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Nr. 
Klasse I. Aufbereitung von Erzen und Breanstoffen. 


165421. J. Denteun, Trichtersieb 
797. F. Baum, Siebsetzmaschine 
Klasse 4. Beleuchtung. 
izi. A.-G. für Fabrikation von Bronzewaren 
und Zinkgu8 (vorm. J. C. . & 
Sohn), Gaswassersammler . . . 
Klasse 5. Bergbau. 
10334. Ph. Schermuly, Tiefbohrer . 
Klasse 7. Blech- und Drahterzeugung. 
14282. L. Jolles, Rohrverbindung 


25. Maschinenfabrik Weingarten v. vorm H ch. 
Schatz A.-G., Blech-Richtmaschine 


500. O. Heer, Rohrwalzwerk . 
Klasse 10. Brennstoffe. 
Dr. C. Otto & Co., Koksofen . 


Klasse 12. Chemische Verfahren. 
A. Lüderitz, Gaswascher . 


Klasse 13. Dampfkessel. 


. H. Franke, Schraubpfropfen . 

660. F. Paul, Ueberhitzeranlage 

718. W. Ambler, Wass errohrkessel 

94. V. Kobs, Dampfwasserableiter 

5. R. Liebscher, Wasserstandrohr. . 

123. Schäfer & Budenberg G. m. b. H., Sicher 
deitsventil : . : 

w. W. Schmidt, Ueberhitzer 

37. J. Kenis, Dampfkessel ne 

667. M. M Kegler und G. Siluen, Sicherheitsventil 

25 Dehne, Sicherheits ventil. a 

70 H. J. Salomon, Ueberhitzer 


165559 


163373. 


2. Maschinenfabrik ne Ueberhitzer- 
. kessel! N ee 
673. Maschinenfabrik Esterer A- G,  Dampt- 

überhitzer : 4 


lès, P. Kestner, Umlaufkessel : 

757. G. Mitchell, Dampferzenger . . 

55. Ottenser Eisenwerk (vorm. Pommée & 
Ahrens), Kessel ae set. 4 

= o Me Clellon, Lokomotivkessel 

= Ludwig, Rohrleitung 

. C. Töbelmann, Dampfkessel. 

- Diisseldorf. Ratinger Réhrenkessel- 
fabrik vorm. Diirr & Co., Lokomotiv- 

er 1 5 8 

te raham, asse t ‘ 

3. R. Mewes, Wellrohr j Kn lasigor 


Klasse 14. Dampfmaschinen. 
15 . Kolb, Turbine ; 
PR Gadd, Schleifensteuerung . ; 
175 J We Sulzer, Abdampfregelung 

: Kennedy- Me. Gregor und H. Wren, 
. Ba! ra Entwässerung . 

5 Co. Kommanditgesellschaft 
Nate au von Kondensationsanlagen, 
80 1 Pa ain uaa tite 
zent Gasturbine i ; a. 1 
Sn à ikjanz, Dampftarbine . ; 

sG dor Meschinentabriken von Escher 
Ele os Dampfturbinenleitrad . 
FW ge, olbendichtung . 
15. . Wir ausen jun., Dampfturbine | 
„ F. iison geb. Hume, Dampfturbine 
959 aa ‚Dampfmaschine : sie: Ae 
turbine ©" Multipelturbin, Verbund- 


96 : 
ae Strnad, Ventilsteuerung 93 


Patent verzeichnis. 


270 
391 


471 
351 
307 
432 
510 


510 
510 


167931. 
169359. 
404. 


163374. 

803. 
164430. 
165492. 
166209. 


164850. 
165048. 
166703. 

901. 


168739. 


A. Weitmann, Dampf. oder Gasturbine 

O. Lin ders, Dampfturbine. ar 

O Hörenz, Turbinenlaufrad . 

E. C. Terry, Dampfturbine 

H. Lentz, Radialturbine 

Vereinigte Dampfturbinen-( G. m. b. H., 
Dampfturbine. 8 i 

H. Lentz, Turbinenschaufel 

F. Strnad, Ventilsteuerung 0 

H. R. Worthington, Zwillingsdampfpumpe i 

Vereinigte Dampfturbinen- G. m. b. H., 
Stellhemmungsregler Sr die See te 8 

P Emden, Wellen dichtung 

A. Kunz, Radialturbine . . 

Maschinenfabrik Grevenbroich, Gastur- 
binenzelle i be ae ee 

Ch. A Parsons, Dampfturbine ’ 

Vereinigte Dampfturbinen- -G. m. b. H., 
Dampfturbinenregelung . 

A Klose, Verbundlokomotive . 

H.N. Rathjen, W.L. Pool und J. D. Finley, 
Dampfmaschine 

Duisburger Maschinenbau- A-G. vorm. 
Bechem & Keetman, Steuerung . 

H Lentz, Gasturbine 

C. von Knorring und J. Nadrowski, 
binenschaufel 

Siegener Maschinenbau- A- G vorm. A & 
H Oechelhaeuser, Wechselschieber 

R. Wolf, Heißdampflokomobile 

Maschinenfabrik Grevenbroich, Gastur- 
bine 

K. Johann gen. Jean Nord und A. Adler, 
Dampfturbine . 

H. Lentz, Umsteuerbremse 

H. Lentz, Umkehrleitung 

H. Lentz, Turbinenschaufel 

A Wenger, Schmiervorrichtung 

F. Strnad, Zweischieberstenerung . 

Vereinigte Dampfturbinen-G. 
Dampfturbinendiise . 

L. Heilmann, Umsteuerbare Tarbine 

T. G. E Lind mark, Mehrstufige Turbine . 

J. H. K. Me Collum und J. W. L. . 
Mehrstufige Turbine 

J. Forster, St. Helens und G. Ferri, Dampf 
turbine. ‘ 

O. Gräßler, Verbund- -Pumpmaschine . 

Ch. J. A. Ziegler, Schiebersteuerung 

W. Voigt, Dampfpumpensteuerung ; 

Cohn-Rosa Rappaport, Druckturbine . 

E. Lange, Dichtung : 

Klasse 17. Eis- und N 

W. Schroer, Rippenrohr 

Gesellschaft fiir Lindes Eismaschinen 
A.-G., Kältemaschine . 

W. Lachmann, Zerlegung von Gasgemischen 

R. P. Pictet, Herstellung flüssiger Luft. 

G. Niemeyer, Wärmeaustauschvorrichtung 


Klasse 18. Eisener zeugung. 


L. Stuckenholz, Schwengellagerung 
G. Tiimmler, Gichtverschluß . Sa ; 
L. Stuckenholz, Blockeinspannvorrichtung . 
W. Mathesins, Fntphosphorung von Roheisen 
M. Kinkel, Verladebriicke . 


Klasse 19. Eisenbahn-, Strafsen- und Brückenbau. 


R. Urbanitzky, Schienenstuhl 

F. Melaun, Schienenstoßverbindung . 

E. Noväk, Schienennagel . 

A. Bayer und J. Stamm, 
laschung ' 

J. A. Colyuhoun, Keilbefestigung . 


Tur- 


m. b. H., 


Schienenfußver- 


XII 


Nr. 


164240. 
566. 
165176. 
904. 
166482. 
167201. 
465. 
466. 


482. 
600. 


759. 
764. 
883. 


168040. 
350. 
351. 


828. 
160123. 


253. 
297. 
405. 
516. 
170537. 


163290. 
164313. 


165820. 
168243. 


566. 
169201. 
170559. 


162918. 


163530. 
532. 


885. 
164398. 
571. 
573. 


804. 
166234. 
169490. 


165505. 
953. 


163404. 
408. 
472. 

1648 12. 
993. 


165340. 
868. 


918. 
166088. 
456. 
567. 


568. 
167261. 


Klasse 20. Elsenbahabetrieb. 


E. Kramer, Elektromagnetische Klotzbremse. 

C. Zehme, Erböhung des Reibdruckes 

A. Viétor und J. Klisserath, Straßenbahnrad 

S Wells Wood, Treidellokomotive. : 

H. W. Hellmann, Oberleitung j : 

R. Teschemacher Séhne, Öelverschluß ; 

O. Hoffmann, Stromabnehmer : 

A.- G. Brown, Boveri & Co., 
abnehmer : : 

H. W. Hellmann, Oberleitung ats 

J Heap, J Hav dock, T. S. Jones, H. Heap, 
J. Bailey, KR. Billington, T. Bierley und 
A. Richardson, Leitungsdrahthalter . 

E. Cooper, Achslager ; 

Siemens Schuckert- Werke, Stromabnehmer 

W. L. Gale und M. A. Groeschel, Rauch- 
leitung ; 

G. Mertens Elektromagnetische Bremse 

The Ajax Natal Co., Futterstück . : 

Gelsenkirchener Gußstahl- und Eisen- 
werke, vorm. Munscheid & oe Rad- 
befestigung ; A 

J. Stubenrauch, Stromabnehmer . f 

G. Mertens und H. Dolter, Elektromagnetische 
Bandbremse . ; 

Fried. Krupp A. iG. , Kugellager 

J. v. Stubenrauch, Stromabnehmer 

G. Lindenthal, Drehgestell ; 

C. Wilckens, Drehscheibe i 

M. Kemmerich, Achslagerschmierung 


Doppelstrom- 


Klasse 21. Elektrotechnik. 


T. L. Carbone, Bogenlampe. 

Allgemeine Electricitäts- Gesellschaft, 
Bogenlampe E: SE 

T. L. Carbone, Bogenlampe . ; 

Allgemeine Electricitäts- Gesellschaft, 
Bogenlampenelektrode ee 

H. Beck, Bogenlampe . . 

Ch. A. Keller, Schmelzofen na 

G. Preuß, Dynamobürste Be ed AED dr Gen Se 


Klasse 24. Feuerungsanlagen. 


Sparfeuerungs-G. m. b. H., Beschickvorrich- 
tung e 

C. Reicb, Schrigrost = 

Vereinigte Anthrazit-Werke G. m. b. H., 
Gaserzeuger 

Miinckner & Co., Beschick vorrichtung 

Gelbrich & n Rostst ab 

Gebr. Körting A.-G., Gaserzeuger . . 

Vereinigte Anthrazit- Werke G. m. b. H., 
Gaserzeuger ; i 

O. v. Horstig, Gaserzeuger 

Lehmann, Funkenfänger 

A. Liideritz, Verdampfer. 


Klasse 31. Giefserei. 


Eisengießerei-Aktiengesellschaft vorm. 
Kevling & Thomas, Formmaschine. . . 
Königlich Württombergisches Hütten- 
werk, Formmaschine . é 


Klasse 35. Hebezeuge. 


A. Stigler, Fabrstuhltürverschluß . 

H. Hübner, Laufkatze ; 

A. Rosenberger, Säulendrehkran . 

Benrather Maschinenfabrik A- G., Kran 

Benrather Maschinenfabrik A.-G, 
Schwimmdrehkran . . : 

K. Sander, Fliebkraft- Senkbremse . 

Breslauer A.-G. für Eisenbahn- Wagen- 
bau, Eisenbahndrehkran. ; 

M. Jungbauer, Fangvorrichtung . 

A. Koppel, Fangvorrichtung . 


B. Schulz, Hebewerk. . . a oe a 
Hartung, Kuhn & Co, A. , Förderseil- 
anhängung . . „ 


G. Pref, Achsensenke : 
Benrather Maschinenfabrik A e0; Fahr- 
gestell für Laufkrane . ; ; 


Patentverzeichnis. 
Seite Nr. 

169134 

270 526 
150 
150 

232 162706. 

231 166089. 

270 167289. 

391 168392. 

525. 

351 998. 
231 

351 16066. 
510 
391 

163355. 

510 974. 

471 976. 
551 

164171. 

386. 

751 387. 
706 

471 465. 

842 583. 

842 636. 
706 

751 818. 

882 822. 

165355 

358. 

360. 

150 756 

149 873. 

150 166 1:6. 

671 396, 

551 620. 

752 795. 
882 

167410. 

442, 

169060 

270 112. 
189 

150 187. 

270 267. 

706 352. 

270 468. 

188 739. 
882 
910 

752 163113. 

221. 

224. 

981. 

551 164174. 

391 175. 

369. 

390. 
37 

115 391. 
37 
471 

392. 

510 639. 
591 

826. 

591 909. 
591 

591 914. 

671 915. 

707 976. 

706 165095. 

107. 
967 


f 
Zeitschrift des Vereines 


K. Teiwes, Aufsetzvorrichtung . 
E. Heckel, Seilführung . i 


Klasse 36. Heizungs- und Lüftungsanlagen. 
Gebr. Körting A.-G., Dampfheizkörper 
Gebr. Korting A.-G., Warmwasserheizung . 
F. Käferle, Niederdruckdampfheizung 
H. Schaffstädt, Warmwasserheizk örper 
M. Pornitz & Co., Dampfbeizkörper . 

M. Haller, Schnellumlaufheizung 


Klasse 42. 
F. Zwicky, Libelle 


Instrumente. 


Klasse 46. Luft- und Gasmaschinen. 


a Klose, Verpuffmaschine . 
Ch. Hansen Ellehammer, Anlasser 
ce Eisengießereiunil Maschinen- 
fabrik A.- G., Mischhahn 
Gasmotorenfabrik Deutz, Auspuftventil 
F. Reichenbach, Brennraum 
Socicte francaise de constructions mé- 
caniques (Aneiens Etablissements 
Cail), Einlaßveniil . S ee ee 
Gasmotorenfabrik Deutz, Verpufimaschine 
R. de Temple uud C.Semmler, Verpufftopf 
Abwirme-Kraftmaschinen-Ges. m. b. H, 
Kaltdampfmaschine . i ee 
A. Altmann, Kohlenwasserstoffmaschine 
Gasmotorenfabrik Deutz, Gasdampfturbine 
J. Hillenbrand, Verputimaschine . > 
Ch. Me Guire Bate, Gaskraftmascbine . 
H. Dechamps, Vergaser ; 
R. de Temple und C. Semmler, Verpufigas: 
Dampfturbine ; 
R. Algrain, Ein- und AuslaBventil 
Fried. Krupp A.- G. Germaniawerft und 
Gebr Körting A-G., Petroleummaschine 
J. Hackel, umlaufende Gasmaschine . 
H Junkers, Zweitaktmaschine . . 
Deutsche Niles Werkzeugmaschinen- Fa- 
brik, Druckluftmaschinensteuerung l 
Gasmotorenfabrik Deutz, Viertaktmaschine 
H. Mann, elektrischer Zünder ‘ 
M. Fischer & Cie., Anlaßvorrichtung ip a 
Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg A.-G., Regelung des Ventilhubes . 
H. Lentz, Gasturbine f 
P. Rambal, Gasturbinendüse . 
Gasmotorenfabrik Deutz, Dampfgasgemisch 
Allgemeine Electricitäts- Gesellschaft, 
Einlaßdrebschieber . ‘ 
Gasmotorenfabrik Deutz, Gasturbine 


Ki. 47. Maschinenelemente. 


A. Baege, Kolbendichtung 

W. Fette, Biegsame Welle 

Th. R. Green, Kolbenliderung . 

Dampfkesselfabrik vorm. A. Rodberg 
A. G., Ablaßventil . : 

H. Lentz, Pumpenventil . 

E. L. Walter und A. B. Lacey, Selbstschluß- 
ventil 

F. W. Bühne, Muffenrohrdichtung i 

Deutsche Waffen- und Munitionsfabri- 
ken, Kugellager 

Metallschlauchfabrik Pforzheim, G. m. 
b. H., vorm. Heh. Witzenmann, Metall- 
schlauch . . go ae 

G. Huhn, Metallstopfbüchsenpackung . 

L. Boudreaux, Selbstschmierende Metall- 
mischung. koa ar a ee 

E. Vogelsang, Kreuzkopf . a 

G. Th. Temple und J. Mc Rae, Rohrver- 
schraubung. . ; 

G. Henckel, Dichtungsring ; 

Berliner Maschinenbau. A.. G. vorm. L. 
Schwartzkopff, Labvrinthdichtung . 

G. Zische, Schutzring für Keilnasen . 

W. Höpflinger, Kugelführungskorb . ae 

K. & Th. Möller, G. m. b. H., Doppelwandiger 
Zylinder . 


deutscher Ingenieure. 


Seite 
1047 
751 


150 
150 
270 
551 
671 
706 


672 


592 
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Nr. 


165184. 
369. 
371. 


375. 
381. 
382. 
460. 


758. 


761. 


964. 


166175. 
176. 
241. 


16775]. 


502. 


169183 


20d. 


304. 


300. 


163994, 
16411. 


J. Wendl, Kugellager 

A. Bontemps, Verzabnung 

Deutsche affen- und Munitionsfabri- 
ken, Kugellager d o 82 

R. Grisson, Kupplung 

F. Seiffert & Co., Ausgleichvorrichtung 

P. Schou, Dichtungsring : 

Schweinfurter Präzisions- Kugellager- 
Werke Fichtel & Sachs, . 
rin 

E. Sache. Kugellagerlaufring . 

0. Gebauer, Riemenaufleger . 

C. Ehrhardt, Zabnstangengetrivbe ; 

Nachtigall & Jacoby, Rohrbruchventil 

B. Gleimann, Ringventil 

A.-G. Görlitzer Maschinenbau- Anstalt 
und Eisengießerei, Auspuffventil 


Weinmann & Lange, Seilbefestigung . 
2. J. Th. Wilson, Kolbenpackung . 


C. Meier, Kettenrad . . 
Maschinenfabrik Grevenbroich, Doppel- 


sitaventil. . 
F. Stolzenberg & Co., G.m.b. H., Radkranz 


368. J. Sieger, Stopfbüchsenpackung 


G. Busch, Stopfbüchsenpackung 
E. Sachs, Kropfkurbellagerung . 


Süddeutsche Wasserwerke A. G., Schlauch- 


verbindung 


. W. Niemüller, Kugellager ; 

22. W. Hartmann, Sperrkurbelgetriebe : 

„ H. Sandmann & Co., Biegsame Welle . 

. 0. Flamm und F. Romberg, Daumenband- 


bremse . . 

Gebr. Körting A. G., ventil. : 

Hallesche Maschinen- und Damfkessel- 
Armaturenfabrik Dicker & Werne- 
burg, Rohrbruchventil : 

H. Baumgartner-Mila, Kegelreibkupplun 

Alexanderwerk A. von der Nahmer A. g. 
Dreiwegeventil . . 

Siemens & Halske A. G Einrichtung an 
Lagern oder Wellen 

M. Aron, Kupplung 


Ki. 49. Metalibearbeltung, mechanische. 


Schulze & Naumann, Schere für Profileisen 
A. Schwarze, Rieden 


Haniel & Lueg, Hydraulische Presse 

J. Hartness, Stahlträger für Drehbänke 

2. A. Wallenstein, Riemenfallwerk . 

W. Binder, Leitspindeldrehbank 
Maschinenfabrik Selen Werkzeug- 


maschine . 


Patentverzeichnis. 


Seite 
592 
632 


632 
592 
632 
592 


592 
632 
592 
672 
592 
632 


672 
672 
794 
672 


392 
511 
392 
432 
352 


432 
392 
511 
927 


927 
967 


1047 
842 


| 


! 
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XIII 
J ⅛ð Lu ͤ K 
Nr. Seite 
KI. 59. Pumpen. 

163710. F. Schneider, Kolbenpumpe 305 
165116. Gebrüder Sulzer, Lagerkühlung 392 
Ki. 60. Regler für Kraftmaschinen. 

163340. H. F. Fullager, Regler-Stellhemmung 150 

713. Steinle & Hartung, Fliehkraftregler 115 
166880. R. de Temple, Fliehkraftregler . 511 
169882. R. de Temple, Fliehkraftregler. 1048 

Ki. 65. Schiffbau und Seewesen. 
167735. A.Mehlhorn und P.von e rn 
dock 592 
Ki. 8i. Transport und Verpackung. 
163023. J. Ridgway, Förderband 9 150 
164599. J. Schnell, Wagenkipper 22 

943. E. Kreiß, Förderrinne a ee a TI 
165093. F. A. Hartmann, Saugdüse 232 
166887. I. Christ, Förderkette 189 

896. Brauns chweigische Maschinenbauan- 

stalt Amme, Giesecke & nn 
Ladevorrichtung . ; ; 189 
167004. H. Eigemann, Verladeschaufel 270 

065. A. Frister, Massengutförderung 270 
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143. R. Schulte, Hebevorrichtung 511 

968. W. Hartmann, Saugdüse . 672 
169396. Fried. Krupp A. G. Grusonwerk, Wagen- 

kipper . f 672 

561. Frölich & Klüpfel, Verladevorrichtung 752 

666. J. Banning A. G., Schleppvorrichtung 794 

921. C. Kleinert, Hängebahn 928 

Kl. 82. Trocknerei. 
166255. C. Weishaar, Trockenofen 551 
KI. 87. Werkzeuge. 
164873. Deutsche Niles-Werkzeugmaschinen- 
fabrik, Druckluftwerkzeug 471 
874. Deutsche Niles- -Werkzeugmaschinen- 
fabrik, Druckluftwerkzeug 471 
5 s Taylor, Schraubstock 150 

664. neumatic Tool Co. , Druckluftham 39. 
167076. R. H. Struck, Werkzeu halter ; en 1029 
169104 M. Halstead und a handler, Schraub- 

schlüssel . : 
s . 0 . . . * . 842 
Ki. 88. Wind- und Wasserkraftmaschinen. 
167870. N. Duval-Pihet, Druckwassermaschine . 1048 


XIV Tafelverzeichnis. — Textblattverzeichnis, Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Tafelverzeichnis. 


Tafel 1. Doeppner, A., Schnellzuglokomotive für die Bahn Malmö-Ystad . . . zu Seite 13 
» 2 v. Kerbe A., Der seetüchtige Eimerbagger „Fedor Solodofi« mit Saugrohr und schw immender 
Rohrleitung, gebaut von der Schiffswerft Danubius-Schoenichen-Hartmann in Budapest . . . > > 513 
>» 3. Richter, M., Neuere deutsche Schnellzuglokomotiven. ?/;-gekuppelte Schnellzug-Verbundlokomotive, 
Bauart De Glehn . . . . BE e e e Be e A POOP 
>» 4, Heller, A., Der Eisenbahumeidrwagen der Maschinenfabrik Eßlingen a i rs Se 860 
» 5. Biichholz, H., Der Truppentransportdampfer »Borussia«, gebaut von Friedrich rai: Germania- 
) V ã ¶ „ A ee Kal 


Textblattverzeichnis. 


Textblatt 1 } Schlesinger, G., Die Weltausstellung in Lüttich 1905. i Antriebe von Bohrmaschinen | 
> 2. Die Werkzeugmaschinen Senkrecht-Friismaschine . een, 
> 3 Die Bever-Talsperre. Die Sengbach- Talsperre 
> 4. ( Intze, O., Die geschichtliche Entwicklung, die |) Die Fuelbecker Talsperre. Die Ennepe-Talsperre. 

| Zwecke und der Bau der Talsperren Die Henne-Talsperre sof. ee ae ee 4 = eS 
> 5. Die Urft- Talsperre 8 
» 6. Schlesinger, G., Neuere Schleifmaschinen für Werkzeuge. Schleifmaschine für Spiralbohrer v von 
Mayer & Schmidt ett ] ũ ij) „ „ 1022 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEUR. 


Nr. 27. Sonnabend, den 7. Juli 1906. Band 50. 
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Der Doppelschraubendampfer »Kaiserin Auguste Victoria«, er- Gleich- und Drehstrom. Von H. M. Hobart. — Bel der r 
baut von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan. Von Redaktion eingegangene Bücher 1081 
W. Kaemmerer (hierzu Tafel 6 bis 9 und Textblatt 7) . 1049 —. ODAM ¶ ᷣ r me ee 4 SOR % & ow 1088 
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(hierzu Tafel 6 bis 9 und Textblatt 7) 


Der Doppelschraubendampfer „Kaiserin Auguste Victoria“, 
erbaut von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan. 


Von W. Kaemmerer. 


(hierzu Tafel 6 bis 9 und Textblatt 7) 


Die stetig fortschreitende Entwicklung der deutschen jedes dieser Ozeanriesen einen neuen Erfolg dar, der sich 
Handelsmarine und der hiermit Hand in Hand gehende Fort- würdig an die vorangegangenen reiht. 
schritt der deutschen Schiffbauindustrie rufen immer gewal- Von den Werften, die sich mit dem Bau von Ozean- 


tigere Erzeugnisse ins Leben. Obwohl die Zunahme an dampfern befassen, hat die Stettiner |Maschinenbau-A.-G. 


Fig. 1. Der Doppelschraubendampfer »Kaiserin Auguste Vietorla«. 
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Tonnengehalt der neuesten? Riesendampfer gegenüber den Vulcan stets eine besonders glückliche Hand gehabt; daher 
schon im Betriebe befindlichen oft recht bedeutend ist, hat ist es nur natürlich, daß dieser Firma auch der Bau des zurzeit 
man sich an die jeweilige Vergrößerung dieser transatlanti- | größten Dampfers, der »Kaiserin Auguste Victoria«, Fig. 1, 
schen Dampfer bereits so gewöhnt, daß die neuen schifibau- übertragen wurde. Bestellerin ist die Hamburg-Amerika- 


technischen Leistungen kaum mehr wundernehmen. Für Linie, die mit diesem neuen Schiff einen stattlichen Zuwachs 
die ansführende Schiffswerft stellt jedoch die Ablieferung zu ihrer an der Spitze aller Dampfschifisgesellschaften der 
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Welt stehenden Flotte erhält. Ein Schiff von ähnlichen Ein- 
richtungen, aber etwas geringeren Abmessungen: der Doppel- 
schraubendampfer Amerika“, ist im Sommer vorigen Jahres 
von Harland & Wolff in Belfast für dieselbe Reederei ge- 
liefert worden (s. Z. 1905 S. 1695). 


Der Kiel für den Doppelschraubendampfer » Kaiserin 
Augnste Victoria wurde am 4. August 1904 gelegt; am 29. 
August 1905 fand der Stapellauf statt, und im Mai d. J. 


wurde die erste transatlantische R 
eise von R : 
getreten. uxhaven aus an 


Kaemmerer: Der Doppelschraubendampfer +» Kaiserin Auguste Victorla« 
I i 


Das Schiff hat folgende Abmessungen: 


Länge über alles 
» zwischen den Loten 
Breite über das Hauptspant 
Seitenhöhe bis Oberdeck 
Tiefgang 
Wasser verdrängung hierbei 


vertraglich festgelegte Geschwindigkeit 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


213 m 
206 » 
23,47 m 
. 4 16,38 » 
Š ; : ; x 8 10,04 » 
35 500 t 
17 Knoten, 


. e 


Die Vermessung des Schiffes ergab einen" Raumgehalt 


von 24581 Brutto-Reg.-Tons. 


Fig. 3 und 4. Querschnitte. 
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Das Ablaufgewicht betrug ein- 
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schließlich des Schlittens 15300 t, womit das Stapelgewicht 
des Schnelldampfers »Kaiser Wilhelm II! noch um rd. 4000 t 


übertroffen ist. 


Der Schiffskörper ist auf 275 Spanten und auf einem 
von Spant 18 bis zum vorderen Kollisionsschott bei Spant 


253 sich erstreckenden Doppelboden aufgebaut, der 22 wasser- 


dichte Abteilungen für Ballast-, Trink- und Kesselspeisewasser 


enthält; 11 wasserdichte Querschotte, die bei der großen Höhe 


des Schiffes besonders versteift sind, s. Fig. 2, bieten Sicher- 


heit bei Unfällen. 


t 
Loten 
geha; 


rer 


rr 
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Band H. Nr. 27. Kaemmerer: Der Doppelschraubendampfer »Kalserin Auguste Victorias. 
7. Juli 1. — ats 


Einen guten Begriff von der gewaltigen Größe des 
Schities geben die Querschnitte Fig. 3 und 4, von denen letzte- 
rer nicht weniger als 9 übereinander liegende Decks aufweist. 
von diesen Decks laufen 5 vom Heck zum Steven durch, 
wibrend die übrigen nur einen Teil der ganzen Schiffslänge 
einnehmen, 8. a. Tafel 6 bis 8; in einzelnen vorderen und 
hinteren Laderkumen sind außerdem noch Teildecks vor- 
handen. Die Höhen zwischen den Decks schwanken zwischen 
24 und 2, 1 m. Während die bisherigen transatlantischen 
Schnelidampfer nur ein bis zwei Promenadendecks haben, 
stehen auf dem neuen Schiff 
den Fahrgästen 3 überein- 


Fiq. 2. 
7 ander liegende Promenaden 
Versteifung der Querschotten. von Susammen 2800 qm 
Hauptdeck Fläche zur Verfügung. 


Die Takelung ist die 
eines Schoners mit 4 eiser- 
nen Pfahlmasten, zwischen 
denen in der Mitte die bei- 


| füberdeck) 
L 7 


e 


Zwischendeck 
(Salondeck) 


vierfach genietet. 


Oriogdeck 


P | 0209-99 90-73 
| WI. 


J | 
ebe, T 
den mächtigen Schornsteine 
emporragen. 

Infolge der großen Ab- 
messungen des Schiffskörpers 
stellt der ganze Zusammenbau 
eine besonders bemerkens- 
werte Eisenkonstruktion dar; 
es sollen daher Anordnung 
aa l und Abmessungen der einzel- 

erhände hier angegeben werden, soweit sie nicht bereits 
aus den Querschnitten Fig. 2 bis 4 ersichtlich sind. 


m 


spant 109 


Spantenentfernung 
von Spant 0 bis 123. 600 mm 
13 » 249. 780 „ 
3 » 249 » 250. i f : : j 715 » 
* 250 » 251... 650 „ 
i > 251 >» 252 -BRB 
z » 252 » 275. 520 » 


Spanten im Do 
Be ppelboden 
8 1 Bodenstücken 4110, 110, 16 
serdichten » 4110, 110, 12 doppelt. 


Gegenspanten im Doppelboden 

. 19 5 Bodenstücken 1110, 110, 16 

Bik To himen, Querbunkern und im Maschinen- 
0, 110, 16 doppelt an jedem Spant. 


St 
en a der Bodenstücke im Doppelboden 
1 jedem gram und den Kesselräumen 17.5 mm 
pant, mit Erleichterungslöchern, 


Unter den Lader; 
änmen 1 ; 
terungslöchern, 6 mm an jedem Spant, mit Erleich- 


an gewöhnli 
unter d 


Stärke de 
r Bodenstücke a 
ußerhalb d 
j bodens 12,5 mm. Doppel: 
) a außerhalb des Doppelbodens 
bis Haupt Pant 52 und vor Spant 216 1250, 90, 145 
7 


5 . Backdeck j 
pant doppelt dis Uvischendeck reichen ee 
? 


— 


Außenhautgänge überlappt, 


' 


| 


Fig. 5 bio T. 


2) von Spant 52 bis 58 und 197 bis 216 3240, 16, 100, 
18, bis Hauptdeck reichend; innerer Flansch an jedem zweiten 
Spant 300 mm iiber dem Zwischendeck abgeschnitten, e 

3) von Spant 58 bis 197 3240, 16, 100, 18, bis Brücken- 
deck reichend, 

4) an den wasserdichten Schotten 4150, 100, 13 doppelt, 

5) an den Rahmenspanten 4110, 110, 16. 


Gegenspanten außerhalb des Doppelbodens 


1) an den Winkelspanten hinter Spant 52 und vor Spant 
216 $110, 110, 16, abwechselnd 300 mm über Zwischendeck 
und bis Hauptdeck, unter der Back abwechselnd 300 mm 
iiber Hauptdeck und bis Backdeck reichend; auBerdem an 
jedem zweiten Spant J110, 110, 16, bis zum Backdeck des 
untersten Decks reichend, 

2) an jedem zweiten J- Spant von Spant 52 bis 91 und 
167 bis 216 J110, 110, 16, bis zum Balkenknie des Raum- 


decks reichend, 
3) an den Kimmstützplatten 4110, 110, 16. 


Vernietung der Außenhautstöße. 


Außenhautgänge mit doppelten 
Laschen, innere Lasche drel- 
fach, Hußere zweifach genietet. 


Kimm- und Schergänge 25 min dick, 
mit doppelten Laschen, innere Lasche 
dreifach, äußere zweifach genietet. 


N Une. R Sm. 


Rahmens panten 


1) im Maschinenraum 850x16 mm an jedem zweiten 
Spant bis Orlopdeck bezw. Zwischendeck reichend, 

2) in den Kesselräumen und Querbunkern 850 K 16 mm 
an jedem zweiten Spant, bis Raumdeck bezw. Orlopdeck 
reichend, 

3) in den Laderäumen 850 16 mm an jedem sechsten 
bis achten Spant, bis Raumdeek reichend, 

4) auf dem Zwischendeck und dem Hauptdeck zur Er- 
hohung des Querverbandes in angemessenen Entfernungen 
8 mm starke Halbschotte. 


Seit einiger Zeit ist bei manchen transatlantischen Damp- 
fern eine sehr zweckmäßige Neuerung an den Rohrleitungen 
nach den vor den Maschinen und Kesseln gelegenen Räum 
eingeführt, worauf bereits bei der Konstruktion des Schiff 
körpers Bedacht genommen wird. Wie aus Fig. 4 her á 
geht, ist nämlich in der Mitte des Schiffes über dein D a 
boden in den Laderäumen bis zum zweiten ee 
Schott von vorn ein mannshoher Tunnel geschaffen, j we 
ähnlich wie im hinteren Wellentunnel die Rohrleitun oe 
legt sind, so daß man jederzeit Zutritt zu ihnen TR Daß 
eine Solche Einrichtung von großer Bedeutung für ie oo 
heit des Schiffes ist, versteht sich von selb : ee 
zunehmen, daß auch im Vorschiff Rohrlei 
meiner eingeführt werden. 


Fig. 5 bis 7 zei en di : : 
Nietverbindungen. 8 ie Einzelheiten der y 


Auf dem Dam iseri 
. pfer »Kaiserin An 
5 2996 Fahrgäste in 4 Kiasan ‘ben 3 
werden, davon in der 1. Klasse 652 Personen i 
mern, in der 2. Klasse 286 Personen in 8: ae an 
3. Klasse 216 Personen in 55 Kamm 
1842 Personen. 10 
lich 92 Personen 
sonen zur Bedienung d i 

r er M 

wards, Köche und dergl. a 

Die Anordnun 

g der ein 

denen Decks ist aus den 


erschiedenen 


und im Zwischendeck 


zelnen Räume i 
n 
Tafeln 6 bis 8 D 4 N efedi 


Fig, 8 
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und 9 ersichtlich. Den größten Teil des Schiffes nehmen 
natürlich die zur Personenbeförderung dienenden Räume ein; 
doch kann im Gegensatz zu den großen Schnelldampfern 
auch eine recht erhebliche Menge Ladung in rd. 16000 cbm 
fassenden Räumen mitgeführt werden. Trotz der verhältnis- 
mäßig kleinen Maschinen- und Kesselanlage ist der Raum- 
bedarf hierfür in den unteren Decks mit ungefähr '/; der 
ganzen Schiffslänge recht groß. 

Die 9 Dampfkessel sind in zwei durch ein wasserdichtes 
Querschott getrennten Räumen aufgestellt. Vor, hinter, neben 
und zwischen den Kesselräumen liegen die Kohlenbunker, 


Kaermerer: Der Doppelschraubendampfer »Kuiserin Auguste Victorias. 
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Fahrgäste und Mannschaft. Auf dem Oberdeck sind in Deck- 
häusern weitere Räume für Fahrgäste und mehrere Dampf- 
küchen untergebracht. 

Der größte Luxus, den die innere Ausstattung des 
Schiffes aufzuweisen hat, findet sich wohl auf dem unteren 
und dem mittleren Promenadendeck. Hier liegen die beson- 
ders kostbar eingerichteten Staats- und Kaiserzimmer, Rauch- 
und Damenzimmer für die Fahrgäste 1. und 2. Klasse, s. 
Fig. 10 und 11, ja sogar ein als Wintergarten eingerichteter 
Raum, Fig. 12, und als besonders bemerkenswerte Neuerung 
ein Restaurant mit 120 Sitzplätzen, Fig. 13, in dem den Fahr- 


e ee 
io denen 3500 t Kohlen mitgeführt werden können. Im Be- gästen, welche die Ueberfahrt ohne die sonst in den Fahrpreis 
Fig. 8. Oberes Promenadendeck. 
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darfsfalle kann auch der vor dem vorderen Kesselraume 
liegende Laderaum als Kohlenbunker benutzt werden, so daß 
dann insgesamt rd. 5950 t Kohlen an Bord genommen werden 
können, wodurch sich die Dampfstrecke des Schiffes auf un- 
gefihr 20 Tage erhöht. Beide Kesselriume sind unterein- 
ander und der vordere mit dem Reservebunker durch manns- 
hohe Tunnel verbunden, die durch wasserdichte Türen ver- 
schließbar sind. Im hinteren Teile des Maschinenraumes 
sowie in einem Teile des darüber gelegenen Decks befinden 
sich Kühlräume zur Anfnahme von leicht verderblichen 
Lebensmitteln; die Lage dieser Räume ist mit Bedacht so 
gewählt, damit die Leitungen von der in der hinteren Back- 


eingeschlossene Verpflegung machen, Speisen nach der Karte 
verabfolgt werden; die hierfür nötige besondere Küche liegt 
am vorderen Schornsteinschacht auf dem mittleren Promena- 
dendeck. Die Turnhalle hinten auf demselben Deck ist mit 
allen erdenklichen Turngeräten ausgestattet, an denen die 
Fahrgäste nach Belieben ihre Muskeln in Tätigkeit halten 
können. 

Auf dem oberen Promenadendeck, s. Fig. 8, liegt ein 
zweiter Rauchsalon 1. Klasse, ferner Offizierskammern, ein- 
zelne Kammern 1. Klasse und ein Raum fir drahtlose Tele- 
graphie nebst Zubehör. Auf dem obersten Deck, Fig. 9, das 
in der stattlichen Höhe von 27,5 m über dem Kiel des Schiffes 


e 
Fig. 9. Bootsdeck. 
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bordecke des Maschinenraumes aufgestellten Kühlanlage her 
nicht zu lang werden. Gegen die Wärme des Maschinen- 
raumes sind die Räume für Lebensmittel durch eine starke 
bis zum Unterdeck emporreichende Isolierschicht geschützt. 


Im Orlopdeck beginnen, die Räume für die Fahrgäste 
3. und 4. Klasse; während letztere in großen Räumen zu 
mehreren Hunderten schlafen, sind für die Fahrgäste 3. Klasse 
bereits einzelne Kammern, die 2 bis 8 Personen fassen, ein- 
gerichtet. Der größte Teil der zahlreichen Stewards hat 
gleichfalls im Orlopdeck Aufnahme gefunden. Das Unter- 
deck enthält nahezu in seiner ganzen Länge Räume für 
Fahrgäste sämtlicher 4 Klassen, daneben Mannschaftsräume 
und 2 Hospitäler von je 19 Betten. Im Salondeck befinden 
sich die großen Speisesäle für die Fahrgäste der ersten drei 
Klassen, Küchen, Anrichteräume usw., sowie Kammern für 


liegt, ist die Mehrzahl der Rettungsboote aufgestellt. Hier 
im obersten Teile des Schiffes liegen das Karten- und Steuer- 
haus mit der Kommandobrücke und mehrere Wasserbehälter 
für Trink- und Badewasser, aus denen die verschiedenen 
Leitungen gespeist werden. Die Flotte der Rettungsboote 
besteht aus 18 diagonal gebauten hölzernen Booten von 
94m und zwei von 8,54 m Länge sowie aus 15 zu je 
zweien übereinander gestellten 8,4 m langen Halbklappbooten 
aus verzinktem Stahlblech. 


Auf den beiden neuen Dampfern der Hamburg-Amerika- 
Linie Amerika und »Kaiserin Auguste Victoria - hat man zum 
erstenmal versucht, die Annehmlichkeiten, welche ein Personen- 
aufzug bietet, auch denSchifisfahrgästen zugänglich zu machen, 
zumal es sich hier um ganz erhebliche Förderhöhen handelt. 
Der auf dem letztgenannten Dampfer eingebaute elektrisch 
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Fig. 10. Unteres Rauchzimmer I. Klasse. 


Fig. 11 ‘ Damenzimmer. 


betri 
bls at ae g für 500 kg Nutzlast geht vom Salondeck pick, zahlreiche elektrisch betriebene Aufzüge benutzt, wie 


i fern der 
meh fomenadendeck. Selbstverständlich werden es bereits bei den meisten neueren Personendamp 
iubesond übeförderung zwischen den einzelnen Decks, | großen Reedereien geschieht. In Anbetracht der großen 
re zum Heraufschaffen von Lebensmitteln und Ge- Menge der mitgeführten Lebensmittel, die auf „Kaiserin 
135 
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otten liegenden Ab- 


teilungen besondere Aufgänge zum Oberdeck haben, so 44 
etter stets 


die Schottiiren hei Nacht und bei unsichtigem Wette a 
geschlossen gehalten werden kënnen, ohne daß der Verkehr 


befindlichen, zwischen wasserdichten Sch 


Auguste Victoria“ allein 1650 cbm Raum einnehmen, Ver- 


lohnen. sich derartige Anlagen schon. 
Für die Sicherheit des Schiffes und der Fahrgäste ist 


es von erheblicher Bedeutung, daß alle unter dein Oberdeck 


d 50 Nr. 27. 
m Juli 1906. 


der Fahrgäste gehindert wird. Im ganzen sind zwischen den 
einzelnen Räumen 41 wasserdichte Türen vorhanden, von 
denen 7 unter dem Wasserspiegel liegende Schottüren mit 
der Lloyd-Stone-Schlie8vorrichtung versehen sind, mittels deren 
man imstande ist, die Türen vom Steuerhaus auf der Kom- 
mandobrücke zu bedienen. 

Da, wie vorber bereits erwähnt, das Schiff eine erheb- 
liche Menge Ladung mitführt, so sind auch die Ladevorrich- 
tungen umfangreicher als auf den hauptsächlich nur zur 
Personenbeförderung benutzten Schnelldampfern. Die vier 
Masten tragen zusammen 22 kräftige Ladebäume, die den 
Luken entsprechend verteilt sind. 21 Dampfladewinden von 
je 3t Tragkraft, 180 mm Zyl.-Dmr. und 300 mm Hub stehen 


Fig. 14 bis 16. 


ee Promenadendeck, auf dem unteren Prome- 
auf dem bande auf dem Oberdeck Auf der Back und hinten 
Zyl.Dir d ck ist ferner Je eine Verholwinde von 250 mm 

nd 400 mm Hub aufgestellt. Textblatt 7 gibt eine 


icht über di i 
W le Anordnung des Ladegeschirrs auf Vor- 


Das Ankergeschirr besteht aus 


J stoc 
e Hallschen Bugankern von je 7730 kg Gewicht 
IW dar den Stromankern mit Stoek » » 1500 » 5 
600 nker mit Stock © + e „ 6 1500 » » 
„ rerkette . | . von 88 mm Dmr. 


von 206 mm Umfang, 144 drähtig 
240 an © 162 „ „5 „„ 
75 — (2 Stück) von 203 mm Umfang. 
Wker und uerältigen der Anker- und Kettengewichte sind 
Au er Back 2 Ankerspille verbunden mit 2 Gang- 
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spillen aufgestellt, die von 2 stehenden zw i 
Dampfmaschinen von 458 mm Zyl.-Dmr. bei fe a 
angetrieben werden. Die Antriebmaschinen für die beiden 
Heckgangspille auf dem Oberdeck haben dieselben Ab- 
messungen. 

Auf dem Bootsdeck, wo die Mehrzahl der Rettungsboote 
untergebracht ist, stehen ferner 4 Dampfbootwinden von 
130 mm Zyl.-Dmr. bei 200 mm Hub, von denen unter Zwischen- 
schaltung von Lanfrollen fiir die Windenteile alle Davits auf 
diesem Deck bedient werden können. 

_ Die Steuereinrichtung, Fig. 14 bis 16, befindet sich im 
hinteren Deckhause des Oberdecks, s. Taf. 7 ; auf den bis 
hierher durchgeführten Ruderschaft ist ein kräftiges Zahn- 


Steuermaschine. 


4 f — — = 


=e 295 = 


radsegment lose aufgesetzt, dessen Zähne im 
Querschnitt halbkreisförmig sind; der Zahnkranz 
besteht aus einzelnen Abschnitten, die in den 
Radkranz eingesetzt sind. Das Zahnradsegment 
wird unter Zwischenschaltung von Kegel- und 
Stirnrädern von einer stehenden, zweizylindrigen 
Dampfmaschine von 406 mm Zyl.-Dmr. und 
406 mm Hub angetrieben, die mittels Spin- 
del a verstellbar auf einer gußeisernen Grund- 
platte gelagert ist. Eine zweite gleichgebaute 
Dampfmaschine, gegenüber der vorgenannten auf- 
gestellt, dient als Aushülfe, wenn die erste Ma- 
schine beschädigt sein sollte. Auf den Ruder- 
schaft sind unter der Nabe des Radsegmen- 
tes zwei übereinander liegende, durch einen Bü- 
gel 5 miteinander verbundene Pinnen aufgekeilt, 
die durch vier Zugfedern mit dem Radsegment 
gekuppelt sind. Durch diese Anordnung wird die 
Uebertragung der Erschiitterungen des Ruders — 
die Ursache der meisten Havarien der Steuerein- 
richtungen — auf das Radsegment und auf die 
Steuermaschine verhindert. Die über der Nabe 
des Radsegmentes auf den Ruderschaft aufgesetzte 
Pinne, die mit dem Radkranz durch Zugstangen c 
verbunden ist, dient als Notsteuerpinne, wenn beide 
Steuermaschinen betriebsunfähig sind, oder wenn der Rad- 
kranz gebrochen sein sollte. Diese Pinne wird dann unter 
Zwischenschaltung von Seilen und Laufrollen von den beiden 
auf dem Hinterdeck aufgestellten Verholwinden bewegt. Die 
ganze Dampfsteueranlage ist nach Wilsons & Pirries Patent 
von Harland & Wolff in Belfast geliefert. 

Für Lüftung der sämtlichen bewohnten und der zum Ver- 
stauen von Lebensmitteln usw. dienenden Räume ist in um- 
fassender Weise durch Luftschächte, Lüftrohre und 19 elek- 
trisch betriebene Ventilatoren gesorgt, welche stündlich 
670 obm frische Luft zuführen. Die den Fahrgästen zur Ver- 
kügung stehenden Räume im unteren und mittleren Prome- 
nadendeck werden elektrisch geheizt, mit Ausnahme der 
Rauchzimmer; diese sowie die in den übrigen Decks liegenden 


Räume haben Dampfheizung. g 
‘Zur Beleuchtung des ganzen Schiffes dienen 4050 Gliih- 
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lampen, die von 5 Dynamos im Maschinenraum und einer im 
Unterdeck gespeist werden. Der elektrische Strom wird ferner 
für Zigarrenanzünder und Brennscherenwärmer benutzt. Laut- 
sprechende Fernsprecher verbinden die Kommandobrücke mit 
beiden Maschinistenständen, mit dem Maschinenbureau, mit 
einer Hauptstelle auf dem Achterdeck, dem Krihennest auf 
dem Fockmast, der Deckbrücke, dem Ruderhaus und der Back. 
Gewöhnliche Fernsprecher zu den Anrichteräumen enthalten 
ferner alle Kammern 1. Klasse auf den Promenadendecks und 
auf dem Oberdeck, die Salons und die Vorplätze; zur Ver- 
mittlung der Verbindungen bestehen 5 Hauptstellen. Außer- 
dem sind noch die üblichen Alarmklingeln vorhanden, so daß 
die Mannschaft bei Feuergefahr leicht herbeigerufen werden 
kann. 

Die Anordnung der beiden in einem gemeinschaftlichen 
großen Maschinenraum untergebrachten Hauptmaschinen zeigt 
Tafel 9. Da von einem Mittelschott im Maschinenraum ab- 
gesehen ist, konnte man die Maschinen näher aneinander 
rücken und gewann so an den Seiten einen größeren Platz 
für die zahlreichen Hülfsmaschinen. Die Maschinistenstände 
befinden sich einander gegenüber auf den Innenseiten der 
Maschinen, während an den Außenseiten die aus Gußeisen 
hergestellten Kondensatoren auf Konsolen, die durch schmied- 
eiserne Säulen gestützt sind, lagern. Die Maschinen sind 
vierkurbelige, vierzylindrige Vierfach-Expansionsmaschinen 
mit Massenausgleich nach Schlick; sie leisten zusammen 
16700 PS; bei 84 Uml./min und 15 at Dampfdruck im Hoch- 
druckschieberkasten. 

Die Zylinder haben un ee 


Dmr. H.-D.-Zyl. . 920 mm 
» 1. M.D- >» ©. 2... 1350 » 
» 2. M-D- » . . .... 1920 „ 
» N.-D.- » Or. OMe “las; a. a> tae e 

Kolbenhub . . . 1650 » 


Durch die Anordnung der Gewichte für den Massenaus- 
gleich war man gezwungen, den Hochdruck- und den ersten 
Mitteldruckzylinder nach außen, den zweiten Mitteldruek- und 
den Niederdruckzylinder nach innen zu legen. Jeder Zylin- 
der ist, mit Ausnahme des Niederdruckzylinders, mit dem 
zugehörigen Schieberkasten aus einem Stück gegossen und 
gesondert auf einem gußeisernen Ständer aufgestellt. Für 
den Niederdruck-Schieberkasten ist ein Flachschieber, für die 
übrigen Schieberkasten sind Kolbenschieber vorgesehen; der 
zweite Mitteldruckzylinder hat, um Raum zu sparen, zwei 
Kolbenschieber erhalten, deren Schieberstangen, durch ein 
Querhaupt verbunden, von einer Kulisse bewegt werden. 

Zum Umsteuern jeder Maschine dient eine Zwillings- 
dampfmaschine von 185 mm Zyl.-Dmr. bei 160 mm Hub, die 
am Ständer des zweiten Mitteldruckzylinders nahe am Ma- 
schinistenstand angebracht ist. Die Drehmaschine steht auf 
einem an der Grundplatte ausgebauten Sockel am Drucklager 
und hat ebenfalls zwei Zylinder von 190 mm Dmr. bei 200 mm 
Hub. Unmittelbar von jeder Hauptmaschine angetrieben 
werden eine Lenzpumpe von 200 mm und eine Klosettpumpe 
von 300 mm Zyl.-Dmr. bei 300 mm gemeinschaftlichem Hub; 
diese Pumpen sitzen am vorderen Ende der Maschine, und 
ihre Pleuelstangen greifen unmittelbar an einem Zapfen der 
Kurbelwelle an. Letztere hat 525 mm Dmr. und ist aus vier 
Teilen aus geschmiedetem Siemens-Martin-Stahl zusammen- 
gesetzt; ihr Gesamtgewicht beträgt rd. 60 t, die Länge der 
Kurbel-, Druck-, Lauf- und Schraubenwelle auf einer Seite 
des Schiffes rd. 82 m. Die Flügel der vierfliigeligen Schrau- 
ben von 6,7 m Dmr. bestehen aus Manganbronze und haben 
6,75 m Steigung. 

Ueber Anzahl und Abmessungen der Hülfsmaschinen usw. 
geben die nebenstehenden Zusammenstellungen Auskunft, wäh- 
rend ihre Aufstellung aus dem Stauungsplan, Taf. 6, her- 
vorgeht. 

Dazu kommen noch: 

2 Verdampfer von Schmidt Söhne in Hamburg von je 
25 t Leistung in 24 st, 

1 Mischvorwärmer, Bauart Weir, 

2 Speisewasserreiniger von Schmidt Söhne in Hamburg 
von je 100 t/st Leistung, 

2 Dampfaschwinden, Bauart Vulcan, von 90 mm Zyl.- 
Dmr. bei 100 mm Hub, 
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Pumpen. 
= Zee — — ee en 
| Dmr. der | Dmr. der 
AN- Dampf- Pumpen- Hub 
zahl zylinder zylinder 
mm mm mm 
| 
Luftpumpen (Bauart Blake) . 2 350 815 535 
Hauptspeisepumpen (Doppel- Ä 

pumpen, Bauart Weir). .| 3 431,8 304,8 660,4 
Hülfsspeisepumpen (Vulean- | 

Duplex-Pumpen) . . . . 2 | 360 230 310 
Dampflenzpumpen (Vulean- | 

Duplex-Pumpen) . . 2 165 200 350 
Dampfklosettpumpen (Vulcan- 

Duplex-Pumpen) . . . . 2 280 200 350 
Hülfspumpe (Bauart Blake) . 1 230 508 330 
Verdampfer - Speisepumpen 

(Schmidt Söhne in Ham- 

burg) A. a 2 75 50 75 
Dampf- eie un den (Yun 

can-Duplex-Pumpen) . . 3 300 280 300 
Umlauf-Kreiselpumpen (2 Flü— 

gelräder von 1000 mm äuße- 

rem Dmr.). . : 2 |210 u. 400 — 250 
Umlaufpumpe für den Hülfs- 

kondensator (1 Flügelrad 

von 700 mm äußerem Dmr.) 1 180 | = 180 
Trinkwasser- Dampfpumpen 

(Weise & Monski in Halle) 2 150 150 150 
Badewasserpumpe (Weise & | | 

Monski in Halle) ee ak 1 180 170 200 
Druckwasser-Dampfpumpe für 

die hydraulische Schließ- | 

vorrichtung (Norddeutsche | 

Maschinenfabrik Bremen) . 1 85 46 | 100 
Umlaufpumpe für die Kühlma- | 

schinen (Haubold in Chem- 

nitz). . . 1 — 150 | 210 
Umlaufpumpe für die “Hillfs- | 

kühlmaschine (Haubold in | 

Chemnitz)) 1 — 60 110 
Sole-Dampfpumpen (dehwade | | | 

‚in Erfurt:: 3 152 114 152 

Zentrifugalventilatoren. 
Anzahl 2 8 
der Dmr. der | © = 
An- Dampfma- Dampf- | > | Hub 
zahl| schinen zylinder 88 
| für jedes fu 
Gebläse dm | mm |mm 
| | 
Howden-Gebläse . . . : 2 | 2 220 u. 420 3400 | 200 
Ventilatoren im Maschinen 
raum 2 ‘ 2 | 1 190 | 2400 | 160 
Ventilatoren fin Kesselraum m 1 1160 u. 280 3000 ; 180 
Kondensatoren. 
© v $a 
< Z läußerer| Wand- ganze] E 2 
— = = „2 Dınr. | stärke Länge] & 8 
= = 3 2 2 » OS 
8 2132S 3. ——— 138 
= A — a © 
< 8 5 5 der Rohre a š 
8 4 8 
© > 1 
mm qm mm | um | mm <& 
DTE 
Hauptkondensatoren | 2 2250 | 1054 19 | 1,4 48181 3824 
Hülfskondensator . 1 1350 232 19 1,3 2656 1496 


4 Aschenejektoren fiir 150 mm Rohrdurchmesser, 

6 Verbund-Dampfdynamos für je 800 Amp < 110 V von 
300 und 500 mm Zyl.-Dmr. bei 275 mm Hub, gebaut von 
C. Daevel in Kiel, 

2 Kohlensäure-Kühlmaschinen von C. G. see jr. in 
Chemnitz fiir 90000 WE, 

1 Hülfskühlmaschine von derselben Firma für 7000 WE. 
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Zum Ansrieb der größeren Kühlmaschinen dient eine Ver- 
bunddampfmaschine von 250 und 400 mm Zyl.-Dmr. bei 
3u0 mm Hab, für die kleinere Kühlmaschine eine einzylin- 
drige Dampfmaschine von 150 mm Zyl.-Dmr. und 140 mm 
Hub. Zum Lenzen des Schiffes bei Unfällen können fast 
sämtliche an Bord aufgestellte Pumpen benutzt werden, 
die zusammen die ansehnliche Menge von rd. 3400 obm / st 
leisten. 

Von den 9 vorhandenen Kesseln sind 4 Doppelkessel im 
binteren Kesselraum, 4 Doppelkessel und 1 Einfachkessel im 
vorderen Kesselraum untergebracht. Die Doppelkessel wer- 
den mit künstlichem Zug nach Howden, der Einfachkessel 
wird mit natürlichem Zug betrieben. Alie Kessel arbeiten 
mit 15 at Ueberdrack. 
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Die Doppelkessel haben 4900 mm äußeren Durchmesser 
bei 6173 mm Länge, der Einfachkessel 4650 mm äußeren 
Dmr. bei 3350 mm Länge Jeder Doppelkessel besitzt 
6 Morison-Feuerungen von 1150 mm 1. Dmr., der Einfach- 
kessel deren 3 von gleicher Abmessung. Jeder Doppel- 
kessel hat 11,88 qm Rostfläche und 501,45 qm Helzfläche, 
der Einfachkessel 5,94 qm Rostfläche und 196 qm Heiz- 
fläche. Die Gesamtrostfidche der Kesselanlage beträgt so- 
mit 100,98 qm, die Gesamtheizfiläche 4207, qm. Die bei- 
den Schornsteine haben eine Höhe über dem Rost von 38,6 m; 
sie sind oval und haben im äußeren Mantel 4800 bezw. 
3560 mm Weite. Das Gewicht eines Doppelkessels mit Be- 
kleidung, jedoch ohne Wasser, beträgt 98,5 t, dasjenige des 
Einfachkessels 52,2 t. 
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Versuche an der Kohlenumladeanlage in Breslau. 


Von Kammerer, Charlottenburg. 


1) Zweck der Anlage. 


Als der Bau des neuen Hafens in Breslau in Angriff ge- 
tommen wurde (Baubeginn November 1897, Eröffnung Sep- 
tember 1901), plante man als wesentlichen Bestandteil der 
Hafenausrüstung eine Maschinenanlage zum Verladen der mit 
der Bahn anlangenden oberschlesischen Kohle in die Oder- 
kähne. Da leistungsfähige Kohlenlademaschinen beträchtliche 
Anlagekosten erfordern, richtete man von vornherein das 
Augenmerk darauf, die Maschinenanlage so zu gestalten, daß 
sie gleichzeitig zum Verladen schwerer Einzellasten verwendet 
werden konnte, um die aufgewandten Anschaffungskosten mög- 
lichst gut auszunutzen und um die Ausgaben für einen be- 
sondern Schwerlastkran zu sparen, der sich bekanntlich der 
geringen Benutzung wegen immer schlecht verzinst. Da die 
üblichen Kohlenkipper zur Verladung von Schwerlasten nicht 
geeignet sind, so konnten sie hier schon aus diesem Grunde 
nicht in Frage kommen. 

Noch ein zweiter Gesichtspunkt sprach gegen die An- 
wendung eines gewöhnlichen Kippers. Es war verlangt, daß 


die Verladung bei jedem Wasserstand und unter schonender 
Behandlung der Kohle möglich sein solle. Da nun der Un- 
terschied zwischen äußerstem Niedrigwasser und höchstem 
Hochwasser 116 — 109 = 7 m beträgt, so würden die gewöhn- 
lichen Kipper bei Niedrigwasser sehr große Sturzhöhen er- 
geben haben, die gerade die oberschlesische Kohle sehr schlecht 
vertragen kann. 


Schließlich mußte noch auf das Füllen der Dampfer- 
Kohlenbunker Rücksicht genommen werden. Die Kohlenbun- 
ker der Flußdampfer sind so wenig zugänglich, daß es nur 
dann möglich ist, die Kohle unmittelbar einzuschütten, wenn 
die Schtittrinne nach allen Seiten bewegt und der Ausfluß aus 
der Schtittrinne leicht geregelt werden kann. Eine Anlage, 
die diesen Forderungen entspricht, wird auch die offenen 
Flufkähne sehr viel genauer und sicherer beladen können, 
als dies bei Einschütten aus einer feststehenden Schüttrinne 
möglich wäre, bei welcher der Kahn nur gleichmäßig be- 
laden werden kann, wenn es möglich ist, ihn gleichzeitig zu 
verholen, 
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2) Ausführung der Anlage. 


Bei der von Fried. Krupp A.-G. Grusonwerk, Mag- 
deburg-Buckau, zu Anfang des Jahres 1903 ausgeführten 
Anlage wird den erwähnten Betriebsbedingungen in sehr 
geschickter Weise dadurch entsprochen, daß die Kohle aus 
den Wagen nicht unmittelbar in die Schiffe geschüttet wird, 
sondern daß die Wagen vielmehr ihren Inhalt zunächst durch 
einen Kipper einfachster Art in einen Behälter von eigenartiger 
Gestalt, Fig. 1 und 2, entleeren; der gefüllte Bebälter wird dann 
von dem Kran gehoben, über das Schiff gefahren und durch 
Kippen in das Schiff entleert. Es hat zunächst den Anschein, 
als wenn durch das zweimalige Kippen — aus dem Wagen in 
den Behälter und aus dem Behälter in das Schiff — die Kohle 
mehr als notwendig angegriffen würde; tatsächlich wird aber 
durch die eigenartige Gestalt und allseitige Beweglichkeit des 


Fig. 1 uno 2. 


* 
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gewicht des Behälters die Plattform herunter, kippt dadurch 
den Wagen und entleert dessen Inhalt mit sehr geringer 
Schütthöhe und ganz allmählich in die offene Breitseite des 
Behälters. Sobald der Wagen entleert ist, wird der gefüllte 
Behälter durch den Kran gehoben; die Plattform des Kippers 
kehrt infolge ihrer Entlastung vom Behältergewicht in die 
Anfangslage zurück und verriegelt sich selbsttätig wieder. 

Der Kran fährt nun den gefüllten Behälter quer über 
die Gleise bis über das Schiff, verschiebt ihn dann in 
der Längsrichtung des Schiffes soweit, bis die gewünschte 
Stelle erreicht ist, dreht darauf — wenn erforderlich — 
den Behälter noch um eine lotrechte Achse und kippt 
ihn schließlich. Sobald eine gewisse Kippstellung erreicht ist, 
öffnet sich selbsttätig die Verschlußklappe, indem der Druck 
der Kohle auf die Klappe größer wird als die Komponente 
des Eigengewichtes der Klappe. Durch die entstandene ge- 
ringe Oeffnung strömt die Kohle in dünner Schicht aus dem 
Behälter. Jeder Kippste!lung entspricht eine gewisse Oeffnung 
der Klappe; man kann infolgedessen die Entleerung in sehr 
einfacher Weise vom Kran aus regeln. Die große Genauig- 
keit, mit der sich dieser Vorgang abspielt, ist auch für den 
nicht sachverständigen Beobachter unverkennbar. 

Da bei dieser Einrichtung weder am Kipper noch am 
Behälter ein Triebwerk erforderlich ist, so läßt sich das ge- 
samte Triebwerk auf dem Kran vereinigen. Der Kran selbst 
setzt sich zusammen aus einer feststehenden Brücke, die sich 
quer über die Gleise des Kais erstreckt und beiderseits über 
den Kai hinausragt, ferner aus einem Laufkran, der auf der 
Brücke quer zum Kai fährt, und aus einer Laufkatze, die auf 
dem Laufkran in der Längsrichtung des Kais läuft; die letz- 
tere trägt schließlich eine Drehscheibe, auf der das Hubwerk 
aufgebaut ist. Der Behälter erhält durch diesen Aufbau fünf 
Bewegungen: eine lotrechte, zwei wagerechte, eine Drehbe- 
wegung um eine lotrechte Achse und eine Kippbewegung 
um eine wagerechte Achse. 

Die Brücke, s. Titelbild und Fig. 1 und 2, wird durch 
zwei Gittertriger von 70 m Länge und 14 m Spur gebildet, 
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Behälters die Schütthöhe so verringert, daß die Kohle viel 
mehr geschont wird, als wenn sie aus dem Wagen unmittel- 
bar in das Schiff gestürzt würde. 


Der genannte Behälter bildet einen Trichter, der eine der 
Wagenbreite entsprechende Einlauffläche von 3,0 m Breite und 
eine Auslauffläche von 1,3 m Breite bietet und an letzterer 
durch eine Klappe geschlossen gehalten wird. Die Eisenbahn- 
wagen kommen auf den beiden Außengleisen an und werden 
durch eine Schiebebühne zunächst auf das Mittelgleis ge- 
bracht; dann wird der Wagen mittels eines Spills auf die Platt- 
form des Kippers gefahren, und der Behälter nunmehr durch 
den Kran soweit gesenkt, daß er mit zwei vorstehenden Zap- 
fen in Gabeln an der Kipperplattform gleitet und sich schließ- 
lich, am Grunde der Gabeln angelangt, vollständig auf die 
Plattform aufsetzt. Bei weiterem Senken drückt das Eigen- 
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die gute Linienfübrung mit großer Steifigkeit vereinigen. Da 
die beiden Gitterträger unter sich nur an ihren äußersten 
Enden verbunden sein können, so sind zur Erzielung sicherer 
Standfestigkeit gegen Winddruck kräftige Schrägstreben in der 
Gleisrichtung angeordnet, die durch einen wagerechten Gitter- 
träger in Höhe des Hauptträger-Obergurtes miteinander ver- 
bunden sind. An den äußeren Pfosten sind auch die Knick- 
punkte des Untergurtes für sich noch durch besondere Schräg- 
streben gefaßt. Die Pfeiler der Brücke und der mittlere 
Teil der Landzunge sind so hoch gelegt, daß sie hochwasser- 
frei bleiben, so daß die Anlage auch bei höchstem Hoch- 
wasser betriebsfähig ist. 


Der Laufkran von 14 m Spannweite und 3,3 m Spur setzt 
sich aus zwei Hauptträgern und aus zwei Hülfsträgern zusam- 
men, die durch zwei Laufgalerien versteift und sämtlich als 
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Fig. 3 Lis 6. Laufkatze. ners ausgebildet 
sin 

Die Laufkatze, Fig. 
3 bis 6, trigt einen 
flußeisernen Laufkranz, 
auf den sich die Dreh- 
scheibe mit 6 kegelig ab- 
gedrehten Rollen stützt. 
Die Zentrierung wird 
durch 6 Rollen mit lot- 
rechten Achsen bewirkt, 
die sich an der Außen- 
seite des Laufkranzes 
abwälzen; durch diese 
Einrichtung wird ein 
Mittelzapfen vermieden, 
der hier der Hubseile 
wegen nicht angebracht 
werden konnte. 

Die genietete Dreh- 

scheibe trägt zwei 
gleichfalls aus Walz- 
eisen ausgeführte Win- 
denschilde, in denen 
die Hubwerktrommel 
auf einem Bolzen ge- 
lagert ist. An dieser 
Trommel sind 4 Draht- 
seile befestigt, die un- 
mittelbar nach unten zu 
den vier losen Rollen 
des Kübels geführt sind, 
Fig.7; die beiden Draht- 
seile der linken Trom- 
melhälfte sind von den 
losen Rollen nach oben 
unmittelbar zur Kipp- 
werktrommel geleitet 
und an dieser befestigt; 
die beiden Drahtseile 
der rechten Trommel- 
hälfte laufen tiber eine 
Leitrolle zur Kipptrom- 
mel, wo sie ebenfalls 
befestigt sind. Die Last 
bängt also an 8 Sell- 
stringen. Die Seilbe- 
festigung an der Kipptrommel ist so gestaltet, daß sie eine 
Einstellung der Seillängen zuläßt. Die Losrollen sind so auf- 
gehangen, daß sie eine Aus- 
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gleichung der Seilzüge ge- Fig. T: 
währen. Solange nur die 
Selltrommel gedreht und die e 


Kippwerktrommel festgehal- 
ten wird, bewegen sich die 
vier losen Rollen des Kübels 
mit gleicher Geschwindigkeit 
binauf bezw. hinab. Wird die 
Hubtrommel festgehalten und 
die Kipptrommel gedreht, so 
steigt das eine Paar der losen 
Rollen, das andre sinkt, so 
daß der Kübel gekippt wird. 


Die Hubtrommel erhält 
ihren Antrieb durch 3 Paar 
Stirnräder, die Kipptrommel 
durch 1 Paar Stirnräder und 
eine Schnecke. Das Dreh- 
werk wird ebenfalls durch 
eine Schnecke getrieben, das 
Katzenfahrwerk durch 3 Paar 
Stirnräder. Die Elektromoto- 
ren für Heben, Kippen und 
Drehen sind auf der Dreh- 
scheibe montiert, der Motor 
für das Katzenfahrwerk auf 
der Laufkatze. Alle diese 
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Motoren und Triebwerke sind in einem gemeinsamen Kran- 
haus gut geschützt und gut zugänglich untergebracht, wo- 
durch die Wartung des Kranes sehr erleichtert wird. Außer- 
halb des Hauses mußte lediglich der Motor für das Kranlauf- 
werk aufgestellt werden, der mittels dreier Paare Stirnräder 
die Laufräder antreibt. 

Sämtliche Triebwerke sind mit elektromagnetischen Stopp- 
bremsen ausgerüstet, das Hubwerk außerdem mit der Schuckert- 
schen Kurzschlußbremse zum Senken, bei der auf dem ersten 
Kontakt das Feld des Motors durch den Kurzschlußstrom und 
außerdem durch den Netzstrom erregt wird, um sofort eine 
energische Bremswirkung zu erzielen. Ferner sind sämtliche 
Triebwerke — ausgenommen das Drehwerk — mit selbst- 
tätigen Endausschaltern ausgerüstet. 


Gesteuert wird das gesamte Triebwerk von einem Steuer- 


haus aus, das am Ende des Laufkranes unter diesem ange- 


bracht ist, so daß der Führer in jeder Stellung des Laut- 
kranes einen guten Ausblick auf den Kübel hat. 

Der Gleichstrom von 220 V Spannung wird durch zwei 
Kontaktleitungen an der Brücke zunächst in das Steuerhaus 
geführt und von diesem in das Triebwerkhaus durch 22 Kon- 
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i 8 sie über das 
en, die so hoch gelegt sind, da 
Saar letzteren hinwegreichen. Schleifringe, die auf 
inem aus Gasrohren hergestellten Bock über der Hubtrommel 
lagert sind, führen schließlich den Strom zu den auf der 
Drehscheibe aufgestellten Motoren. 


Für die Leistungsfähigkeit der Anlage sind folgende 
Werte maßgebend: 


Hubwerk: a 
EEE EL SEE 
Kübelgewict . > -= = Zii o 

F i 
Gora schwinäigkeit bei voller Last On ° m |s 
Motorleistung „ 

werk: | N 
Kippgeschwindigkei bei voller Last 0 m i 
Motorleistung . es 
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Drehwerk: 
Nutzlast + Kübelgewicht „ er ae ee ee 75 
Eigengewicht der Drehscheibe . . . . . . 2278 » 
Gesamtlast 54,9 t 
Drehgeschwindigkeit 0,11 m/sk an 1 m Halbmesser 
Motorleistung . „ te 2,5 PS 
Katzenfahrwerk: * 
Nutzlast + Kübelgewicht + Drehscheibe . 54,9 t 
Eigengewicht der Laufkatze 8 . 11,3% 
Gesamtlast 66,2 t 
Fahrgeschwindigkeit bei voller Last 0,17 m/sk 
Motorleistung . ae ae 3,6 PS 
Kranfahrwerk: 
Nutzlast-+ Kübelgewicht Drehscheibe Laufkatze 66,2 t 
Eigengewicht des Laufkranes -e 230, 2 
Gesamtlast 96,4 t 
Fahrgeschwindigkeit bei voller Last . 0,73 m/sk 
Motorleistung . poa ee a 14,5 PS 


Fig. 9. Wattinesser mit Motor. 


Mit diesen Geschwindigkeiten sollte eine Leistung von 
75 Wagen zu 15t in 10 st, also eine Stundenleistung von 
75. 15 . ½¼0 = 112,5 t, erreicht werden. Tatsächlich wurde 
eine Stundenleistung bis zu 13½½ Wagen, also fast das Dop- 
pelte, erzielt. 

Durch späteres Aufsetzen eines zweiten Laufkranes wird 
die Möglichkeit gewährt, nach beiden Seiten der Landzunge 
gleichzeitig zu arbeiten und dadurch die Stundenleistung 
auf das Doppelte zu vergrößern. 

Nach Abhängen des Kübels und Anhängen eines Last- 
bakens können Schwerlasten bis zu 30 t von der Bahn auf 
das Schiff und umgekehrt verladen werden. 


3) Zweck der Versuche. 


Von dem ausführenden Werk wurde eine Untersuchung 
der Anlage gewünscht, welche einen genauen Einblick 50- 
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weit gestatten sollte, daß hiernach bei späteren Ausführungen 
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Gewäbrleistungen für den Stromverbrauch zuverlässig über- | 


nommen werden könnten. 


Die sonst üblichen Versuche an 


Kranen mit dem Amperemesser geben nur über den Strom- 
verbrauch nach erreichtem Beharrungszustand sicheren Auf. 


schluß, nicht aber über den Anlaufvorgang. Da nun bei 


Kranen der Beharrangs- 
zustand nur sehr kurze 
Zeit dauert, so gibt ein 
derartiger Versuch nur ei- 
pen unvollkommenen Ein- 
blick und für die Gewähr- 
leistung nur einen unsiche- 
ren Anhalt. Versuche mit 
Wattzählern dagegen lie- 
fern wohl den Gesamt- 
somverbrauch für die 
ganze Bewegung, gestat- 
ten aber nicht eine ein- 
wandfrele Uebertragung 
der Versuchswerte auf an- 


dere Verhältnisse. . 


4) Versuchsanord- 
nung. 


Ein wirklich zuverlis- |: 


tiger Anfschlaß über diese C “ 


Fragen kann nur durch 
aufzeichnende Wattmesser 
erreicht werden. Derartige 
instrumente leiden meist 
an dem Uebelstand, daß 
sie sur Ueberwindung der 
Schreibstiftreibung starke 
fihtende Kräfte haben 
müssen und dadurch stark 


reränderlich und ungenau Er 


werden. Dieser Uebelstand 
ist vollständig beseitigt bei 
den Wattmessern mit 
Fankenschrift, wie sie 
von Siemens & Halske A.-G. 
für besondere Zwecke aus- 
geführt werden. Der Zei- 
ger dieser Instrumente ist 
mit einem quer zur Papier- 
fiche stehenden Platinstift 
ee Hinter der 
pierfäche und vor dem 
eiger ist je ein Metall- 
wir % angeordnet, daß 

i jeder Stellung des Zei- 
gers der Funkenstrom ei- 
des Induktors 


eg überspringen 
rene Funkenstrom 
at eine feine Durch- 


ths in das P apler, was 
und on Menhängende 
egiw e Kurve 


Zur Gew 


i ; 
genauen Ein “nung eines 


blickeg in den 


or 
des lun gang War es ferner notwendig 
es die Geschwindigkeit zu 


an in der bekannt 


m 
otor eine kleine Dynamomaschine kuppeln 


Sig. 10 und 11. 


fiir jeden Augenblick 


ermitteln. Zu diesem 


a 
Funken. rift © mung duroh ein zweites Instrument mit 


mi 
màr kostepielige 


und für den 


Man hätte dann aber 


Transport unbequeme 
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Instrumente mit allem Zubehör nötig gehabt. Eine welt 
einfachere Lösung ergab sich durch folgende Anordnung: 

Es wurde ein nach Angabe des Verfassers mit zwei 
elektromagnetischen Hämmern ausgerüsteter Wattmesser mit 
Funkenschrift ausgeführt. Der eine Hammer am linken 


Rande des Papierstreifens wurde durch einen mit dem Kran- 
triebwerk gekuppelten Kon- 


taktgeber, der nach je vier 
Umdrehungen der Motor- 
welle den Strom eines klei- 
nen Akkumulators schloß, 
einen Augenblick lang nie- 
dergedrückt, erzeugte also 
nach je vier Umdrehungen 
einen Punkt am linken Ran- 
de des Papierstreifens. Der 
zweite elektromagnetische 
Hammer wurde durch den 
Stromschluß mittels eines 
Morsetasters nach dem Takt 
eines Chronoskops in jeder 
Sekunde einmal niederge- 
a drückt. Der Papierstreifen, 
\ Fig. 8, zeigt demnach fol- 
gende Werte: Die Ordi- 
| naten der Kurve geben den 
Stromverbrauch in Watt, 

| die Punkte links den zu- 
rückgelegten Weg und die 

| Punkte rechts die Zeit; es 
sind also auf dem Papier- 
streifen alle erforderlichen 

Meßwerte in einem Bilde 

vereinigt, so daß sonst 

keinerlei Beobachtungen 
erforderlich werden. Bei 

Betrachtung der Schaubil- 

der ist zu beachten, daß 
Weg und Strom um 60 mm 
gegeneinander verschoben 
sind. 

Der Wattmesser war 
ursprünglicb mit einem 
Uhrwerk zum Verschieben 
des Papierstreifens ausge- 
rüstet; es zeigte sich aber, 
daß der hiermit erzielbare 
Vorschub von 2 mm/sk 
zu gering für eine zuverlässige Beobachtung des Anlauf- 
vorganges war. Es wurde daher das Uhrwerk .durch 
einen Elektromotor ersetzt. Um die Geschwindigkeit des 
Vorschubes trotz der zu erwartenden Spannungsschwankun- 
gen im Netz gleichförmig zu gestalten, wurde ein Motor der 
gleichen Art gewählt, wie er von Siemens & Halske für 
Typendracktelegraphen gebaut wird. Eine Fliehkraftbremse 
regelt bei diesem Motor die Geschwindigkeit unabhängig 
von der Spannung. Fig. 9 zeigt den Wattmesser und den 
Motor, der mittels eines Schnurtriebes den Vorschub bewirkt. 


Kon taktgebe r. 
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. Durch diese Anordnung wird ein Vorschub von 8 mm/sk 


erzielt. 
Bei der Aufstellung des Instrumentes wurde darauf Be- 


dacht genommen, einen von Erschütterungen und von mag- 
netischer Störung nicht beeinflußten Standort zu gewinnen. 
Ein solcher fand sich in dem Steuerhaus der Schiebebühne. 
Der Wattmesser wurde in die Hauptleitung des Kranes ge- 
schaltet, so daß alle Verluste innerhalb des Kranes — Ueber- 
gangsverluste an den Kontaktleitungen und Spannungsver- 
luste der Verbindungsleitungen — mitgemessen wurden. 

Mit dem jeweilig zu untersuchenden Triebwerk mußte 
nun der erwähnte Kontaktgeber gekuppelt werden, und 
weiter mußte er durch eine dünne Leitung mit dem elek- 
tromagnetischen Hammer am Wattmesser leitend verbun- 
den werden. Bei der Konstruktion des Kontaktgebers 
wurde möglichst allgemeine Verwendbarkeit angestrebt. Ein 
mit drei Spitzen versehenes Fußstück, Fig. 11, trägt 
eine aus Gasrobr hergestellte Säule. Ein an dieser in 
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beliebiger Höhe einstellbares Lagerstiick nimmt eine dünne 
Welle c auf, die durch eine biegsame Welle bò mit dem zu 
untersuchenden Triebwerk gekuppelt werden kann. Als 
Kupplung dient ein normales Drehbank-Spannfutter a. Von 
dieser Welle aus wird durch Stirnräder d,e mit der Ueber- 
setzung 1:4 bis 1:8 oder 1:12 eine zweite Welle f ange- 
trieben, die in einem ebenfalls an der Säule verschiebbaren 
Lagerstück — entsprechend dem Stirnradabstand — gelagert 
ist. Diese zweite Welle trägt den Kontaktdaumen g. Die 
Schwachstrom -Verbindungsleitung nach dem Wattmesser 
wurde mittels Schleifen so angebracht, daß die Kranbewe- 
gungen nicht gestört wurden. 


Fig. 12. 
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5) Versuchsergebnisse. 

Zunächst wurde der Kontaktgeber mit dem Hubmotor 
gekuppelt und dann zuerst mit dem leeren Kübel (ent- 
sprechend einer Totlast von 17,4 t für den Kübel und 2,0 t 
für die Gehänge, also zusammen 19,4 t) gehoben; darauf 
wurde mit einer Nutzlast von 5,6 t (25,0 t Gesamtlast), als- 
dann mit einer solchen von 9,83 t (29,2 t Gesamtlast) und 
schließlich mit einer Nutzlast von 15,4 t (34,3 t Gesamtlast) 
gearbeitet. Die erhaltenen Original-Schaubilder wurden auf 
geradlinige Ordinaten so umgezeichnet, daß als Abszissen 
die Zeiten in sk, als Ordinaten nach aufwärts die gemessenen 
Leistungen in PS und als Ordinaten nach abwärts die Last- 
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Fig. 16. 


Geschwiudigkelten und Wirkungsgrade des Hubwerkes. 


73390 


geschwiodigkeiten in m/sk aufgetragen 
wurden: s. Fig. 12 bis 15. Ferner 
wurden als Ordinaten nach aufwärts 
aufgetragen: die Nutzleistungen und 
die Totgewichtsleistungen, die aus der 
gemessenen Geschwindigkeit und der 
gewogenen Last berechnet wurden. 
Schließlich wurden noch die bewegten 
Massen des Motorankers, der schnell- 
gehenden Räder und der Last ermit- 
teit, aus der Geschwindigkeitskurve 
die Beschleunigungen bestimmt und 
biernach die Beschleunigungsleistung 
anfgetragen. Letztere ist hier verhält- 
niısmäßig klein, da die Geschwindig- 
keitskurve sehr sanft verläuft. Das 
so erhaltene Diagramm gibt in dem 
Unterschied zwischen der gemessenen 
Leistung des Beharrungszustandes und 
zwischen der Nuts- + Totgewichts- 
Leistung die Verluste im Triebwerk 
und im Motor. Während des Anlau- 
fes enthilt dieser Unterschied außer- 
dem noch den Verlust im Anlasser. 

In einem besondern Diagramm, 
Fig. 16, sind die Beharrungsleistungen 
und Wirkungsgrade als Ordinaten zu 
den Lasten als Abszissen aufgetragen; 
der ige Verlauf der Linien 
ist deutlich erkennbar. Das gute Ver- 
kalten der Stirnräder spricht sich in 
dem Verlauf des Wirkungs- 

aus, der auch bei dem leeren 
Kübel (17,4 t) ebenso hoch bleibt wie 
bei der Höchstlast (32,4 t). 

Die Empfindlichkeit des Wattmes- 
sers läßt sich aus dem Verlauf der An- 
laufleistungskurve ersehen, die deutlich 
die einzelnen Kontaktstufen erkennen 
1184. 

Die Verwertung der gewonnenen 
Diagramme für dle Ermittlung des 
zu gewährleistenden Stromverbrauches 
neuer Anlagen ist in der Weise vor- 
senehmen, daß die Fläche der gemes- 
sonen in zwei Teile zerlegt 
wird: in die Anlauffläche und in die 

fläche. Erstere gibt die An- 
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rungsarbeit in mkg. Erstere ist im Verhältnis 
der Nutzleistung, letztere im Verhältnis der Be- 
harrungs-Hubarbeit zu vergrößern bezw. zu 
verkleinern, um den Stromverbrauch einer 
ähnlichen Anlage zu ermitteln. 

Nach Abschluß der Hubversuche wurde 
der Kontaktgeber mit dem Motor des Kran- 
fahrwerkes gekuppelt und zuerst mit dem lee- 
ren Kübel (81,4 ¢ Gesamtlast), dann mit einer 
Nutzlast von 15,4 t (96,8 t Gesamtlast) gefah- 
ren. Die erhaltenen Diagramme wurden in 
der gleichen Weise wie beim Hubwerk behan- 
delt; s. Fig. 17 und 18. 

Der eigentümlich wellenförmige Verlauf 
der Leistungskurve wurde durch das Pendeln 
der Last während der Fabrt hervorgerufen; 
man kann aus diesem Verlauf ermessen, wie 
hoch der augenblickliche Stromverbrauch in- 
folge solcher Schwankungen anwachsen kann. 

Auch hier zeigt sich das gute Verhalten 
des Stirnradantriebes, der bei kleinerer Be- 
lastung auch den Stromverbrauch wesentlich 
vermindert. 

Schließlich wurde der Kontaktgeber mit 
dem Drehwerkmotor gekuppelt und erst mit 


Fig. 17. 


Verfahren des Kranes (leer). 


73 


1 mm Isk = 7,5 mm 0,1 m/sk = 4mm 
Fig. 18, 
Verfahren des Kranes mit Vollast 
15430 kg. 


I?e 


z05 sh = Zeit far Im Weg 
bei Qasr m/ sk (Beharrung) 


1 mm Isk = 7,5 mm 0,1 m/sk = 4mm 
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leerem Kübel (39,9 t Gesamtlast), dann mit 15,4 t Nutzlast 
(55,3 t Gesamtlast) gedreht; s. Fig. 19 und 20. 


Obwohl hier die Gesamtlast in weit höherem Grade 


Kammerer: Versuche an der Kohlenumladeanlage in Breslau. 


Zeitschrift des Vereines 
u deutscher Ingenieure. 


Anlaufarbeit 25 PS x 14,5 sk. . 362 
Beharrungsarbeit 10 PS >< 42,0 sk 420 7 
Gesamtarbeit . 782 PS-sk 


i 39,9 1 a 
veränderlich war als beim Kranfahrwerk 1155 = „, gegen c) Heben des leeren Kübels 5 m hoch mit 0,12 m/sk: 
81,4 1 Anlaufzeit 8,5 sk; Anlaufweg . ; 0, 46 m 
1 ap ist doch hier der Stromverbrauch fiir den leeren Beharrungsweg 5 — 0,46 = 4,54 m; Beharrungs- 

Kübel verhältnismäßig hoch gegen den Stromverbrauch fiir ee ee 37,8 sk 

Vollast im Vergleich zum Fahrwerk. Es zeigt sich hier die 0,12 

bekannte Erscheinung, wonach der Wirkungsgrad von Anlaufarbeit 40 PS x 8,5 sk . 340 

Schneckentrieben nur bei hoher Belastung günstig ist, mit Beharrungsarbeit 35 PS x 37,8 sk 1320 p 

abnehmender Belastung dagegen rasch fällt. | Gesamtarbeit . 1660 PS-sk 
5° 

H ig. 19. 
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4 ee & Drehen des Kranes mit Vollast 15430 kg. 
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6) Wirtschaftliehkeit der Anlage. 


Aus den Versuchen ergeben sich für ein vollständiges 
Spiel folgende Werte: 


a) Heben von 15 t Kohle 5m hoch mit 0, os m/ sk: 


Anlaufzeit 8,2 sk; Anlaufweg . ; 0,27 m 
Beharrungsweg 5— 0,27 = 4,73 m; Beharrungs- 
zeit ae 52,6 sk 
0 ‚09 
Anlaufarbeit 70 PS x 8,2 sk 574 
Beharrungsarbeit 70 PS x 52,6 sk 3682 
Gesamtarbeit 4256 PS sk 


b) Fahren von 15t Kohle 35 m weit mit 0,73 m/sk: 


Anlaufzeit 14,5 sk; Anlaufweg ; 4,34 m 
Beharrungsweg 35— 4,34 = 30,66 m; Beharrungs- 
zeit Bus . 42,0 sk 


0,73 


! 
| 


0,025 m Drehgeschwindigkeit = 


d) Fahren des leeren Kiibels 35 m weit mit 0,80 m/sk: 


Anlaufzeit 10,6 sk; Anlaufweg 3.41 m 
Beharrungsweg 35— 3,41 = 31,59 m; Beharrungs- 
zeit $059 39,5 sk 
0,80 i 
Anlaufarbeit 10 PS œx 10,6 sk 106 
Beharrungsarbeit 5 PS x 39,5 sk. 198 
Gesamtarbeit 304 PS-sk 


Gesamtverbrauch fiir diese 4 Bewegungen: 
4256 + 782 + 1660 + 304 = 7002 PS-sk. 


Dazu kommt noch ein verhältnismäßig geringer Betrag 
für Einstellen der Drehscheibe und der Laufkatze, der ins- 
gesamt auf etwa 698 PS/sk geschätzt werden kann, so daß 
sich ein Gesamtverbrauch von rd. 7700 PS/sk oder von 


736 f . 
7700 x 10% 1,57 KW-st für das ganze Spiel ergibt. 


Band 50. Nr. 27. 
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Setzt man voraus, daß das Kraftwerk die Kilowattstunde 
m 0,10 & liefern kann, so ergeben sich die Stromkosten 
für 1 Spiel = 1,57 ~. 0,10 = rd. 0,16 M. 


Die Anlagekosten haben betragen: 


Brücke (170 t 7777. 48000 M 
Lanfkran mit Motor . nn... a 20000 > 
Lanfkatze mit Motoren . 46000 » 
Kübel mit Gehänge . 11000 » 
Kipper mit Rumpf nn 12000 » 

Maschinen insgesamt 137000 M 
Fundamente der Brücke 41500 M 

10000 » 


Fundament des Kippers ee ae. ) 
Tiefbau insgesamt 51000 A 

Setzt man in üblicher Weise die Verzinsung und Tilgung 
der Maschinen zu 10 vH, des Tiefbaues zu 5 vH an, so er- 
geben sich die Kosten für Verzinsung und Tilgung für 
| Jahr zu 

137000: 0 + 51 500 . = 16275 M. 
100 100 


Für Bedienung der eigentlichen Lademaschine ist nur ein 
Aranführer notwendig, der mit 1800 A im Jahr eingesetzt 
werden mag; die zum Verholen der Wagen erforderlichen 


dig. 21. Betriebskosten für 1 Wagen Kohlen (15 t). 


a3 073 
E 


— 
a 
ET 


TRS) cs 
haber lagbetries voller lagberrieb 


Fig. 99. Betriebskosten für 1 t Kohlen. 


Für diese Betriebstärken würden sich folgende Werte 
ergeben: 


5stündiger Betrieb: 


vv» 2 ee 16 27 
Zinsen und Tilgung für 1 Wagen 11 EN == 1,45 N 
0 
: 8 1 800 
Bedienung für 1 Wagen =- = 0,16 » 
21 250 
Stromkosten » 1 > mp? ie. E re = 0,16 > 
1,77 A 


10 stiindiger Betrieb: 


Zinsen und Tilgung für 1 Wagen 
gung ge 22 500 
; Z : 1 800 
Bedienung für 1 Wagen „ = 0,08 » 
22 500 
Stromkosten » 1 » Be ok. ee mee id = 0,16 » 
0,97 M 


20 stündiger Betrieb: 


Zinsen und Tilgung für 1 Wagen o 
A 2 1 500 

Bedienung für 1 Wagen r 0,04 » 
45 000 

Stromkosten » 1 — 0,16 » 

0,56 M 

In Fig. 21 sind diese Werte zu einem Diagramm 

vereinigt. Setzt man jeden Wagen zu 15 t ein — was 

nicht ganz zutreffen wird, da ein Teil der Wagen nur 

10 t fassen wird —, so ergibt sich das Diagramm Fig. 22. 


Hiernach dürfte man mit einem Satz von 0,10 A Um- 
ladekosten für die Tonne Kohlen jedenfalls auskommen. 
Zu diesem Satz würden noch die Kosten für das Ver- 
holen der Wagen treten. 

ii! Die Umladung von Hand beansprucht durchschnitt- 
lich rd. 0,20 Alt; es werden also durch die Anlage die 
Hälfte dieser Kosten erspart, während die erforderliche 
Zeit auf weniger als den zehnten Teil heruntergesetzt 


wird. 
Es ist daher die Anlage als eine wirtschaftlich 


un 48 durchaus günstige zu bezeichnen, und das um so mehr, 
Ae or als sie gleichzeitig einen kostspieligen Schwerlastkran 


Berücksichtigt man, daß für eine neue Hafen- 


© 855 + 5 
ee Zu Hl Zursenuloz:rg ersetzt. 
Som anlage unter allen Umständen ein Schwerlastkran be- 


schafft werden muß, so kann man die Anlagekosten 


45000 Wagen im Sr 
igu Nacht berried eines solchen von denen der Kohlenlademaschine in 


Abzug bringen. Von diesem Gesichtspunkt aus be- 
trachtet, wäre es durchaus gerechtfertigt, die Anlage- 
kosten der letzteren nur mit der Hälfte ihres tatsäch- 
lichen Betrages in die Wirtschaftlichkeitsrechnung ein- 
zuführen. 

Als durchaus richtig ist es zu bezeichnen, daß die- 
jenigen Triebwerke, deren Stromverbrauch zur Geltung 


£21) 
Myr 
i kommt, nämlich das Hubwerk und das Kranfahrwerk, 
125 779 „ ausschließlich mit Stirnradübersetzung ausgeführt sind, 
„ Tngberrieb ogru Nachtbetrieb nnd daß Schneckengetriebe nur für diejenigen Trieb- 
werke benutzt sind, deren Stromverbrauch verschwin- 


Mannschaften würden bei einem Kipper andrer Art in der 
gleichen Zahl erforderlich sein, könten also bei einem Ver- 
glich außer Betracht bleiben. 

Die Anlage ist für eine normale Leistung von 75 Wagen 
in 10 Stunden gebaut. Bei 300 Arbeitstagen im Jahr und 
Hi stindigem Betrieb würden jährlich 75-300 — 22500 Wagen 
eal werden. Bei 5stündigem Betrieb würden demgemäß 
Tou Wagen und bei 20stiindigem Betrieb 45000 Wagen 
Ahrlich entladen werden. 


| 
| 


| 
! 


dend gering ist, nämlich für das Kippwerk und das 

Drehwerk. Als wirtschaftlich günstig ist ferner die 
Vereinigung des Triebwerkes in einem gemeinsamen Hause 
zu bezeichnen, da hierdurch die Wartung sehr vereinfacht 
und verbilligt wird. 

Die Vorbereitung und Auswertung der Versuche wurden 
von Hrn. Konstruktionsingenieur Schultheis ausgeführt; für 
die Durchführung der Versuche hatte die Firma Fried. Krupp 
A.-G. Grusonwerk so gute Vorsorge getroffen, daß keinerlei 
Schwierigkeiten entstanden. Der Werkleitung sei für diese 
Mitarbeit auch an dieser Stelle bester Dank ausgesprochen. 


138 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. 


Von Professor A. Bantlin, Stuttgart. 


Im nachstehenden berichte ich über Versuche, die von 
Professor David S. Capper an einer Dampfmaschine des 
Ingenieurlaboratoriums von King’s College, London, ange- 
stellt worden sind. Der Versuchsbericht von Professor Capper 
ist an das Steam-Engine Research Committee gerichtet, einen 
Ausschuß, der auf Anregung des inzwischen verstorbenen 
Bryan Donkin zusammentrat, mit dem Ziel, die Konden- 
sationsverluste in der Dampfmaschine zu erforschen. 


Die Versuchsmaschine. 


Die bei den Versuchen benutzte Maschine ist eine lie- 
gende Verbundmaschine mit dicht nebeneinander angeord- 
neten Zylindern von 165,1 mm und 285,7 mm Bohrung bei 
355,6 mm Hub. Ihre Schubstangen arbeiten auf eine doppelt- 
gekröpfte Welle mit Kurbeln unter 90°. Die allgemeine 


Fig. 1. Die Versuchsmaschine. 


Indikotoren 


Manometer 1 

Manometer 2 
Behälter-Manometer 
Mantelheizung 
Deckelheizung 

zum Ausblasehahn 
Entwässerung vom Deckel 
Schieberkasten-Entwässerung 
Zylinder- Entwässerung 
Mantel-Entwässerung 


un SIR O5 


| Bruckenwoge 


Anordnung der Maschine mit den zugehörigen Dampf- und 
Entwässerungsleitungen ist aus der Skizze Fig. 1 zu ersehen. 

Die Zylinder besitzen Dampfmäntel; auch die Zylinder- 
deckel sind heizbar. Beide Maschinenseiten sind mit von 
Hand verstellbaren Meyer-Steuerungen ausgerüstet; die Fül- 
lung kann in jedem Zylinder zwischen / und % des Hubes 
verändert werden. Jeder der Dampfzylinder kann auch für 
sich, getrennt von seinem Nachbar, als Einzylindermaschine 
betrieben werden. In jeder dieser verschiedenen Anord- 
nungen wurde die Versuchsmaschine nach Möglichkeit den 
Verhältnissen einer gewöhnlichen Betriebsmaschine angepaßt, 
doch wurde schon beim Entwurf Bedacht darauf genommen, 
die schädlichen Räume und ihre Oberflächen so klein als mög- 
lich zu halten. Der Durchmesser der Kolbenstange beträgt 


39,2 mm. Die schädlichen Räume des Hochdruckzylinders 
ergaben sich wie folgt: 


Größe schädlicher 
des schädlichen Hubvolumen Raum in vH 
Raumes des Hub- 
ltr ltr volumens 
Bodenseite 0,934 7,617 12,3) 
Kurbelseite 0,708 7,192 9,8 


Nacb einem von Bryan Donkin herriihrenden Gedanken 
sollte die Versuchsmaschine mit drei Steuerventilen versehen 
sein: 

1) mit einem Ventil für den Dampfeinlaß während der 
Voreinströmung; 

2) mit einem Ventil, das im Augenblick des Hubbeginnes 
öffnen und als eigentliches Einlaßventil wirken sollte, und 

3) mit einem Auslaßventil. 

Durch Speisung der beiden ersten Ven- 
tile aus getrennten Kesseln hofite Donkin 
die Dampfmengen, die infolge der Anfangs- 
kondensation im Zylinder während der Ein- 
strömperiode zu ersetzen sind, einzeln mes- 
sen zu können. Die Ausführung der Ver- 
suchsmaschine nach diesem Plan unterblieb 
jedoch wegen zu hoher Kosten. Der Aus- 
schuß entschloß sich sodann für eine Ma- 
schine, die sich mehr der üblichen Bauart 
nähern sollte. 

Bei den nachstehend beschriebenen Ver- 
suchen war der Niederdruckzylinder außer 
Betrieb, die Maschine arbeitete demnach als 
Einzylindermaschine mit Auspuff. Der 
Abdampf wurde in einem Raum niederge- 
schlagen, dessen Luftleere auf 2,5 bis 7,5 cm 
Quecksilbersäule gebracht wurde. Auf diese 
Weise hielt sich der Gegendruck im Zylin- 
der unverändert auf Atmosphärenspannung. 

Der Durchmeser des Schwungrades be- 
trug 1524 mm. Das Schwungrad diente zu- 
gleich als Bremsscheibe und war mit Was- 
serkühlung versehen. Um eine möglichst 
hohe Gleichförmigkeit des Ganges auch bei 
den erforderlichen geringen Geschwindig- 
keiten zu erzielen, war ein zweites, geteiltes 
Schwungrad von 2134 mm Dmr. vorgesehen, 
das bei Umlaufzahlen von mehr als 100 
in der Minute rasch abgenommen werden 
konnte. Doch ergaben die Vorversuche, 
daß das größere Schwungrad entbehrlich 
sei, da innerhalb der geforderten Geschwin- 
digkeitsgrenzen die Maschine auch ohne die- 
ses vollständig gleichförmig lief. 

Der zur Verfügung stehende Dampf- 
kessel vermochte eine stündliche Dampf- 
menge von rd. 450 kg bei einem Betriebs- 
druck bis zu 10,5 kg/ qem zu liefern. Der 
Kondensator von 15,24 qm Kühlfläche bestand aus einem 
zylindrischen Gefäß aus Kupfer, das von einem Bündel Röh- 
ren durchzogen war. Die Röhren wurden von außen gekühlt, 
das Kondensat bildete sich in ihrem Innern. 


Versuchsplan. 


Der Ausschuß entschloß sich dafür, daß sich die erste 
Gruppe von Versuchen auf die Einzylinder-Auspuff- 


I) Hier steht im Original 12,4, was nach den obigen Zahlen wie 
0,033 
0,269 
richtig ist. Auf derartige kleine Ungenauigkeiten in den Zahledan- 
gaben wird noch mehrfach aufmerksam zu machen sein. 


auch nach den englischen Maßen = 12,267 = 12,3 nicht 


N rid H. Nr. 27. 
P J ta en 


maschine mit Dampfmantel erstrecken solle; die zweite 
Gruppe von Versuchen sollte eine Wiederholung der ersten 
sein, jedoch ohne Dampfiniintel vorgenommen werden. 
Nach eingehender Prülung bereits vorliegender Versuche 
bestimmte man, daß die veränderlichen Versuchsgrößen 
Dampftemperatur, also Dampfdruck, und Geschwindig- 
keit, also Umtaufzahl, sein sollten, während die Füllung 
sowie alle andern Größen während der Versuche unverändert 
bleiben sollten. Die gewählten Dampftemperaturen sind: 


118,3 137,8 157,2 176,2° C 


mit den entsprechenden Spannungen, gemessen im Schieber- 
kasten, 


1.7% 3,45 5,01 9,49 kg’qem abs. 
und den Umlaufzahlen 
n= 50 100 150 200 250 i. d. Min., 
entsprechend den Kolbengeschwindigkeiten 

0,504 1.189 1,783 2,377 2,972 m / sk. 


Aus später ersichtlichen Gründen war es nicht möglich, 
die genannten Temperaturen und Geschwindigkeiten ganz 
genau einzuhalten. 


Vorversuche. 


Zahlreiche Vorversuche wurden angestellt, um erstens 
d.e zweekmäßirste Füllung sowie die im Hinblick auf die 
Versuche vorteilhaftesten Dampfdrücke bezw. Temperaturen 
und Umlaufzahlen zu ermitteln, sodann aber auch, um die 
besten Verfahren der Berichtigung und Verwendung der Meß- 
geräte ausfindig zu machen. Dabei ergab sich die Unmög— 
lichkeit, das Gebiet der Umlaufzahlen bis herab auf die 
unterste Grenze, welche die Maschine gestattete, auszudeh- 
nen. nämlich auf 25 Uml./min, ohne daß auch bei ihrer obe- 
ren Grenze Störungen und Unregelmäßirkeiten im Verlauf 
der Versuche zu erwarten waren. Bei der obersten Druck- 
und untersten Geschwindigkeitsgrenze ebenso wie bei der 
untersten Druck- und obersten Greschwindigkeitsgrenze traten 
Schwierigkeiten auf, die Versuchsbedingungen vollkommen 
rleichmäßir einzuhalten. Auf Grund dieser Vorversuche 
stellte sich die Notwendigkeit heraus, den Kessel mit einer 
etwas hoheren Spannung zu betreiben, als in Wirklichkeit 
far die betreffenden Versuche notwendig war. Die erforder- 
liche genaue und gleichmäßige Temperatur im Schieberkasten 
wnrde sodann durch leichtes Drosseln am Absperrventil der 
Maschine erzielt. In einzelnen Fällen reichte diese Drosse- 
‘ang hin, eine Ueberhitzung des Dampfes hervorzurufen. 
Hinweise hierauf finden sich unten mitgeteilt. Um das aus- 
cedebnteste Versuchsgebiet zu bekommen, erwies sich eine 
Fallung von drei Achteln des Hubes als notwendig, und 
diese wurde bei den beiden Versuchsgruppen mit und ohne 
Damp fmantel durchweg unverändert eingehalten. 


Die Anordnung der Versuchsanlage 


git Fig. 1 in schematischer Weise wieder. Der Dampf wird 
der Maschine durch eine Leitung von 76 mm ]. W. zugeführt. 
Die ganze Länge der Dampfleitung vom Flansch des Absperr- 
ventiles an der Maschine bis zu demjenigen des Kessels be- 
trug 14,3 m. Die gesamte Leitung, einschließlich aller Flan- 
sche. war gut verkleidet; sie hatte Gefälle vom Kessel zur 
Maschine, so daß das sich bildende Niederschlagwasser in 
derselben Richtung wie der Dampf in der Leitung weiter 
tieten konnte. Am Ende des Dampfrohres war zwischen 
dem Endtlansch und dem Absperrventil ein U-förmiges Rohr- 
stuck U eingeschaltet, s. Fig. 1, dessen einer Schenkel sich 
nach abwärts über die Verbindungsstelle e mit der Dampf- 
‘eiting hinaus fortsetzte, so daß in dem nach unten hängen- 
den Sammelraum ein Wasserabscheider für das in der Lei- 
tang w'tgefiihrte Niederschlagwasser gebildet wurde Hier 
war auch ein Wasserstandglas angebracht. Der Entwässerungs- 
hahn am unteren Ende des Sammlers führte entweder zu 
einem Au-blasehahn oder zu einem Meßgefäß. Auf Grund 
von Versuchen erwies es sich als sehr zweckmäßig, die Aus- 
guumence des Wasserabscheiders durch eine Rohrschlange 
in ein Kühlgefäß eintreten zu lassen, um so jedes Entweichen 
yon F.üssigkeit in Dampfform zu verhindern und sich der 
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gesamten gemessenen Niederschlagmenge zu versichern. Auf 
diese Weise war es möglich, jede Ansammlung von Wasser 
in dem Wasserabscheider mit großer Genauigkeit zu messen. 
Auch wurde kein Versuch als befriedigend betrachtet, bei 
dem eine auf die beschriebene Weise aufgefangene Wasser- 
menge mehr als 2½ vH des gesamten Dampfverbrauches der 
Maschine betrug. Hinter dem U-Stück war ein Drossel- 
kalorimeter eingeschaltet, das in Fig. 1 nicht dargestellt ist. 
Durch eine Messung an diesem zweiten Punkte der Leitung 
sollten die Messungsergebnisse des Wasserabscheiders ge- 
prüft werden. Anfangs wurden Anordnungen derart getrof- 
fen, daß der zugeführte Dampf durch eine Heizschlange ge- 
trocknet werden konnte; doch zeigten die doppelten Messun- 
gen mittels des Wasserabscheiders und des Kalorimeters, daß 
die Dampfzuführung vom Kessel so gleichartig und stetig 
war, daB die Heizschlange entbehrt werden konnte. 


Auspuff. 


Da die Versuche mit Auspuff durchgeführt wurden, so 
blieb der Lufthahn am Kondensator geöffnet, um Luft einzu- 
lassen und die Luftverdünnung auf der erforderlichen Höhe 
zu halten. Das Kondensat wurde in einem Gefäß auf einer 
Brückenwage in Zeitabständen von fünf Minuten gemessen. 
Auch überzeurte man sich durch biufige Proben, daß der 
Kondensator dichthielt. Letzteres erwies sich als nicht 
schwierig, nachdem die Kiihlrohre recht sorgfältig verpackt 
worden waren. Die Pressungen wurden durch Federmano- 
meter gemessen: das eine (a) befand sich vor dem Hauptab- 
sperrventil, die andren (b) am Schieberkasten, s. Fig. 11). Auf 
dem Kondensator saß ein Quecksilbermanometer. Sämtliche 
Spannungsmesser wurden unter Dampf am (Quecksilbermano- 
meter des Laboratoriums wiederholt sorgfältig geeicht; die 
in den folgenden Zahlentafeln enthaltenen Angaben sind die 
berichtigten Ablesungen. 

In die Dampfleitung und das Kondensationswasser wur- 
den sorgfältig geeichte Thermometer eingeführt. Die Papier- 
trommeln der Indikatoren wurden ohne zwischengeschaltete 
Federn durch eine stählerne Klaviersaite init Hülfe von 
schwingenden Scheiben angetrieben; s. Fig. 1. Die Indikator- 
federn wurden ebenfalls sämtlich unter Dampf an der Queck- 
silbersäule geprüft; die indizierten Leistungen sind nach dem 
berichtigten Federmaßstab berechnet worden. Während der 
Versuche war die Schubstange des Niederdruckzvlinders ab- 
gekuppelt, so daß die Hochdruckseite der Maschine vollkom- 
men unabhängig für sich lief, ohne den Niederdruckkolben 
mitschleppen zu müssen. Die Bremsvorrichtung bestand aus 
einem Seil, das auf den Umfang des wassergekühlten 
Schwungrades aufgewickelt war; der Bremshebel wirkte anf 
eine Federwage, die durch geeichte Gewichte häufig geprüft 
wurde. 

Auf Einhalten unveränderter Geschwindigkeit wurde 
große Sorgfalt verwendet. Die Umlaufzahl wurde durch 
einen Zähler gemessen und in Zwischenräumen geprüft. 


Verfahren bei der Durchführung der Versuche. 


Beobachter waren aufgestellt: am Kesselmanometer, an 
den Maschinenmanometern, am Wasserabscheider und am 
Drosselkalorimeter, bei den Indikatoren, bei der Bremse, am 
Kondensator und am Kondensationswassergefäß, so daß die 
Ablesungen an sämtlichen Meßgeräten in kurzen Zeitabstän- 
den vorgenommen werden konnten. Sobald die Dampfspan- 
nung im Kessel die erforderliche Höhe erreicht hatte und die 
Maschine angelassen und genügend lange im Gang war, so 
daß die beabsichtigten Bedingungen hinsichtlich Geschwindig- 
keit und Dampfspannung erfüllt waren, begann der Versuch, 
wobei während einer halben Stunde?) alle fünf Minuten Ab- 
lesungen gemacht wurden. Erschien der Versuch im allge- 

1) Die für den Niederdruckzylinder der Maschine in Fig. 1 in der 
Beischrift gegebenen Erklärungen für Spannungsmesser, Hähne, Rohr- 
leitungen usw. gelten entsprechend auch für den Hochdruckzylinder, mit 
dem die Versuche durchgeführt wurden. 

2) Vergl. im Gegensatz zu dieser Angabe des Originalberichtes die 
Zeitangaben für die Versuchsdauer in den Spalten ganz links in Zah- 
lentafel 18 und 14. Besonders in der letzteren finden sich Versuche 
mit nur 15, ja sogar einer mit nur 10 Minuten Dauer. 
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meinen befriedigend, so wurden die Versuchsbedingungen 
geändert und ein weiterer Versuch angeschlossen. 


Es war nicht mörlich, mehr als zwei Versuche an einem 
Tave auszuführen, aus Gründen, die mit dem Unterrichtsbe- 
trieb des Laboratoriums zusammenhingen. Aus denselben 
Ursachen konnten die Versuche auch nicht täglich stattfinden, 
so daß Zeiträume von einer Woche und oft mehr zwischen 
zwei aufeinander folgenden Versuchen verstrichen. Erwies 
sich beim Ausarbeiten des Versuchsmaterials eine der Grund- 
bedingungen oder Beobachtungen des Versuches über eine 
bestimmte Grenze hinaus als abweichend von den beabsich- 
tigten, so wurde der ganze Versuch verworfen und wieder- 
holt. In den meisten Fällen wurden die Versuche derart in 
zwei Teile geteilt, daß ein sorgfältiger Vergleich der doppelt 
erhaltenen Ergebnisse vorgenommen werden konnte. Jeder 
Versuch, der nicht durchweg Gleichförmigkeit und gute 
Ucbereinstimmung mit den geforderten Bedingungen aufwies, 
wurde nicht als gültig angesehen. 


Auf diese Weise wurden mehr als 100 Versuche ausge- 
führt und davon 38 ausgewählt, die am besten mit den auf- 
gestellten Bedingungen übereinstimmten. Die Beobachtungs- 
und Berechnungsergebnisse dieser 38 schließlich ausgewählten 
Versuche sind in den Zahlentafeln 13 und 14 am Schluß des 
Aufsatzes wiedergegeben. 


Erläuterungen zu den Zahlentafeln 13 und 14. 


Im Lauf der folgenden Erörterungen werde ich noch 
mehrfach auf diese Tafeln verweisen müssen. Vorläufig sei 
zu ihrer Erklärung folgendes bemerkt: 

Die Buchstaben A, B, C und D in den äußersten Spalten 
links wurden gewählt, um die vier Versuchsreihen mit den 
oben angegebenen Dampftemperaturen zu unterscheiden. 


A b . 2 118,3“ C; Y 2 D 20 0 ` 
ezeichnet die x Unterschied 35° F oder 19,5“ C. 

* 2 13758 », - 0 0 
C ersuchsreihen | 33 » 35°» » 19,4° . 
bei ! P: 35°» » 19,5°», 

D 176, »; í $ 5 


Die jedem Buchstaben beigefügte Zahl gibt die Ge- 
schwindigkeit bezw. die Umlaufzahl an, bei der der Ver— 
such durchgeführt wurde. 


Der Zeiger 1 entspricht dabei einer Umlaufzahl von 50 i. d. Min.; 


» » 2 » » » » » 100%» » ; 
» » 3 » » » 150 » >» eoa 
» » 4 » » » 2 » 200 >» >» u 
» > 5 » `» » 250» » » 


Die gleichen Versuchsreihen ohne Dampfmantel sind durch 
denselben Buchstaben und Zeiger wie die Versuche mit 
Dampfmantel bezeichnet, wobei zum Unterschied bei den 
ersteren nur der Buchstabe wiederholt wird; z. B. ist unter 


A; ein Versuch bei 118,3°C und 50 Uml./min mit Dampfmantel, 
AA, » » » 118,3° » 50 » ohne » 


verstanden; oder DD; bedeutet einen Versuch bei 176,“ C 
und n = 150 Uml./min ohne Dampfmantel usw. 


Die sämtlichen Zahlentafeln und Figuren meines Be- 
richtes sind wie im Originalbericht nummeriert. Notwendig 
gewordene neue Zahlentafeln oder Ergänzungen von solchen 
des Originals durch eingeschobene neue Spalten, sowie neue 
Figuren sind durch beigeschriebene Buchstahen unterschie- 
den. Der Buchstabe deutet demnach an. daß die betreffende 
Zahlentafel. Spalte oder Figur im Original nicht vorhan- 
den ist. ') 


Verfahren bei der Auswertung der Versuchs- 
ergebnisse. 


Mit Hülfe des Diagrammsatzes eines jeden Versuches 
wurde ein mittleres Indikatordiagramm aufgezeichnet und 
auf dieses sämtliche Berechnungen bezogen. Die Diagramme 
waren in den meisten Fällen bemerkenswert gleichartig, so 

) Dahin gehören: in Zahlentafel 13 Sp. 2a, 118. 12a, 12b, 12, 
12d, 13a, 18a, 19a, 20a, 21a; in Zahlentafel 14 Sp. 2a, 11a, 12a, 
12b, 12d, 17a. 18a: in Zahlentafel 5 Sp. 3a, 4a; terner die Zahlen’ 
tateln 4a, 14a. 14b, lle, sowie die Figuren 32a, 33a, 39 a, 39 b, 
39 a', 39h’, 3%e, 39 c, 39d, 39d’, 39e, 39f, 16a, 18a, 39h, 391 usw. 
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daß ein solches, auf dem man den Schreibstift ununterbrochen 
wiihrend einer halben Minute schreiben ließ, kaum meßbare 
Abweichungen von einem Einzeldiagramm aufwies. So wurden 
in allen Fällen halbminutige Diagramme genommen. Ein 
wirkliches Diagramm zeigt Fig. 2, während die Figuren 3 
bis 12 Mittel-Diagramme darstellen. 


Einzelne der letzteren weisen Schleifen bei der Voraus- 
strömung, d. h. kleine negative Flächen auf. Doch kommt 
dies nur bei den kleinsten Geschwindigkeiten der Versuche 
mit Dampfmantel vor, z. B. in Fig. 7 und 9 bei den Versuchen 
A; und A,. Dagegen erscheinen die Schleifen niemals bei 
den Versuchen ohne Dampfmantel !). Der Grund hierfür liegt 
darin, daß, wie nachgewiesen werden wird ?), bei angestelltem 
Dampfmantel die spezifische Anfangskondensation geringer 
und die spezifische Dampfinenge bei Beginn der Voraus- 
strömung größer ist als bei den Versuchen ohne Mantel. Es 
tritt ein kleineres Dampfgewicht in den Zylinder, und daher 
ist die Pressung am Ende der Expansion kleiner als für die 
entsprechenden Versuche ohne Mantel. Demgemäß ist auch 
die Wiederverdampfung geringer, und so ist bei den kleinsten 
Geschwindigkeiten und Pressungen die Spannung zu Beginn 
der Vorausströmung gerade die Atmosphärenspannung: das 
Diagramm bildet eine scharfe Spitze; nur in einzelnen weni- 
gen Füllen, wie in A; und A,, unterschreitet sie diese: 
das Diagramm bildet eine längliche, schmale Schleife. Die 
angeführten negativen Flächen sind jedoch so klein, daß sie 
den Wert der betreffenden Versuche und ibre Verwendbarkeit 
mit den übrigen nicht beeinträchtigen; sie sind daher unter 
die ausgewählten Versuche mit aufgenommen worden. 


Fig. 2 Wirkliches Diagramm. 
Ree ee nn - 
| 2 >. 7 2 | 
I N / 
l ‘Sa „ | 
| 5 | 
] oe > _ 
| — Te 
l rar ~~~. | 


Die Sättigungskurve in den Indikator- 
diagrammen. 


Mit Hülfe des gemessenen Kondensates wurde zu jedem 
der Diagramme die Sättigungs- oder Grenzkurve gezeichnet, 
d. b. die Kurve der spezifischen Dampfmenge 1, deren An- 
fangsabszisse das Volumen der Dampfmenge vorstellt, die bei 
einem Hub im Zylinder vorhanden ist; s. Fig. 3 bis 12. Es 
ist meist üblich, anzunehmen, daß diese durch Messung fest- 
gestellte Auspuffdampfmenge tatsächlich durch den Zylinder 
gegangen ist, und daß die Unterschiede der Abszissen der 
Expansionslin‘e des Indikatordiagrammes und der eingezeich- 
neten Grenzkurve für den Auspuffdampf die im Zylinder 
stattgehabte Kondensation vorstellen. Z. B. gibt in Fig. 3 die 
Abszisse ab das Volumen des Dampfes von einer gewissen 
Spannung an, der im Zylinder tatsächlich in Dampfform vor- 
handen ist, während die Abszisse ac das Volumen wiedergibt, 
das diese Dampfmenge einnehmen würde, falls sie während 
der Einströmung und Expansion vollkommen in dampfférmigem 
Zustande geblieben wire. Das Verhältnis ab:ac gibt somit 
den Grad der Trockenheit des Arbeitsdampfes an, d. h. das 
Gewicht reinen Dampfes in 1 kg der Arbeitsflüssigkeit, oder 
die spezifische Dampfmenge, unter der stillschweigenden Vor- 
aussetzung vollkommen dichter Kolben und Schieber. Es ist 
nun einleuchtend, daß einerseits derjenige Dampf, der dureh 
den Schieber unmittelbar in den Auspuff entweicht, sich nicht 
in der Expansionskurve des Indikatordiagrammes zeigen kann, 
und daß anderseits jede andre Undichtheit an Kolben oder 
Schieber, d. h. ein Eintreten von Dampf in den Zylinder oder 
ein Entweichen von solchem aus dem Zylinder, auf das Indi- 
katordiagramm von Einfluß sein muß, so daß alle Schluß- 


) 8. unten: »II. Ergebnisse der Versuche ohne Dampfmantel.« 
7) 8. später unter: Die Veränderlichkeit der spezifischen Dampf- 
menge. 
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folgerongen, die aus dem Indikatordiagramm ohne Berück- 
siebtigung von solchen Undichtheiten gezogen sind, ebenfalls 
beeinflußt werden müssen. 


— m eC nn auaauŇaŘ— 


| Abhandlung durch Versuche nachgewiesen ), daß die Dampf- 


) Minutes of Proceedings of the Institution of Civil Engineers 


Callendar und Nicolson haben in ihrer sehr anregenden Bd. CXXXI 1898 8. 147: >On the law of condensation of steam de- 
fig. 3. versuche mit Dampfmantel. Sig. 4. Versuche ohne Dampfmantel. 
Wt ö 
Bruch am Äbsperrren u. Ore cA ar Absverrvertt 1 


Bi 


N 


mittlere Spannung Spannung 2 inittlere Spannung Spannung 
Um. min indizierte Leistung im Schieber- am Einlaß- Un. min jndizierte Leistung im Schieber- am Einlaß- 
nl. Spannung kasten ventil rd. Spannung kasten ventil 
Kg em PS; | kv/qem abs. k: / dem abs, ke/qem PS; kg qem abs, ke/qem ahe, 
4. 50 0,55 0,88 2,29 2,76 AA, 50 0,92 1,55 2,64 | 3,62 
B, 50 1,84 2,70 3,87 5,33 BB, 50 2,06 3,59 3,04 4.06 
60 50 4,40 7,59 7,91 7,01 CC 50 4,35 7,4 6,99 l 7,40 
D 50 6,56 12,21 9,91 11,57 DD, 50 6,50 11.67 10,09 | 11,28 
Fig. S. versuche mit Dampfinantel. Fig. 6. Versuche ohne Dampfmantel. 
Sach arn Abscerrventil 
| „„ i Druck am Absperrvent| 
A j= —. or YCA OL, OME NET 
: 2 


. mittlere Spannung Spannung , mittlere Spannung Spannung 
mmn tndizierte Lelstung im Schieber- am Einlaß- Uml. min  indizierte Leistung Im Schieber- am Einlaß- 
Spannung kasten ventil rd, Spannung kasten ventil 
Er cin PS; kz/qem abs, ke/qem abs. . PS; ke/qem übe, bellen aba, 
| 
Ay 104 0,65 2,09 | 2,60 2,76 A Ay l 100 0,87 3,04 2 5A 3,48 
h m Lay 3,95 3,37 4,75 BB; 100 1,98 6,59 3,02 4,04 
i 100 4,20 14,08 | 6,94 | 7,17 CC, 100 3,87 12,52 6,35 i 6,59 
„ wo 6,78 22,75 10,3 , 11,06 DD; tuo b. 21,19 980 10.41 
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lässigkeit von Kolben und Schiebern unter Umständen recht 


duced from measurements of temperature-cycles of the walls and steam 
in the cylinder of a steam- engine“; bezw. mein Bericht über diese 


Versuche in Z. 1899 8. 774, 807, 867: »Der Wärmeaustausch zwischen 
Dampf und Zylinderwanduog nach neueren Verruchen.« 


Fig. T. 


Versuche mit Dampfmantel. 


7 2 4 6 ltr 
— — — — —ẽ — — — 
mittlere Spannung Spannung 
Uml. min indizlerte Leistung im Schieber- am Einlaß - 
rd. Spannung kasten | ventil 
ke | PS; ke/gem abs. | ke/qem abs. 
i | 
| 2,90 2,18 3.14 
= | nn 2 | me | 2 5.26 
B3 150 1,91 | 9,52 8,09 „26 
C3 | 150 3,89 19,90 6,60 7,57 
Ds 150 6,67 31,58 10,30 10,5 


Versuche mit Dampfmantel. 


Fig. 9. 


ruck am Absperrventil 


pas — — 


mittlere Spannung Spannung 
| Uml./min indizierte Leistung im Schieber- am Einlaß- 
| rd. Spannung | ' kasten | ventil 
| | ke / qe | PS; | kr/qem abs. ke/qem abs 
| | 
Ay 200 | 0,67 4,51 2,33 31 
B4 200 | 1,65 11,08 3,82 4,86 
= y r 
(4 200 | 3,89 | zn a Be 
Di 200 6,04 38,63 9,71 0 
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beträchtlich sein kann. Prof. Capper hat versucht, die ver- 
schiedenen vorkommenden Undichtheiten zu untersuchen, 
ihrer Größe nach zu bestimmen und im einzelnen bei seinen 
Versuchsergebnissen zu berücksichtigen. Die Ergebnisse der 
Untersuchungen von Prof. Capper bestätigen die Schlüsse, 
zu denen die beiden erstgenannten Forscher gelangt sind, 


Fig. 8. 


Versuche ohne Dampfmantel. 


Druck am Äbsperrvent 


mittlere 


Spannung Spannung 

Uml min indizierte Leistung im Schieber- am Einlaß- 
rd. Spannung kasten | ventil 

kı/aem Psi ke/qem abs. ke/qem abs. 
A A; 150 0,83 4,16 2,58 3,40 
B B3 150 1,81 0,25 3,87 4,06 
C C3 150 4,04 20,07 6,90 7,40 
D Ds 150 6,25 29,18 9,70 10,15 


Fig. 10. 


Versuche ohne Dampfmantel. 


gr Druck om Absperrventil 


Re mittlere Spannung Spannung 
Uml min indizierte Leistung im Schieber? am Einlaß- 
rd. Spannung | kasten ventil 
| | k gem Ps; kz/iqem aba. ke/gem abs. 
44 200 | 6,3 6,01 2,81 4,20 
B B; 200 15 11555 3,87 4,06 
OKEN 200 | 3,66 22,51 6,23 6,39 
D D; 200 5,42 33,07 8,84 9,51 
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Fig. 41. Versuche mit Dampfmantel. 


P Druch am Absperrventil 


mittlere Spannung Spannung 


Un min jndizierte Leistung Im Schieber- am Finlag- 
kasten ventil 


rd. Spannung 
ke/qem Ps; ke/yem abs.  ke/grın abs, 
| | 
4. 250 0,80 6,88 2,50 3,11 
250 1,88 14,87 3,97 | 4,61 
Us 250 3,29 27,19 5,94 6,52 


daß nämlich ohne eine Berücksichtigung der Dampflässigkeit 
das Gewicht von Dampf und Feuchtigkeit im Zylinder der 
Dampfmaschine nicht genau angegeben werden kann. 


Der Wärmeverbrauch der Maschine und seine 
Bestimmung. 

Der Berechnung des Wärmeverbrauches der Maschine 
für die Pferdestärke ist die Annahme zugrunde gelegt, daß 
die der Maschine zugeführte Wärme der Unterschied ist 
zwischen den Wärmeeinbeiten im Dampf von der Spannung 
im Schieberkasten und denjenigen Wärmeeinheiten, die im 
Kondensat abgeführt werden, entsprechend der Auffassung 
der englischen Normen zur Ermittlung der Wärmeausnutzung 
in der Dampfmaschine, deren wortgetreue Wiedergabe, neben 
einer sehr wertvollen Kritik derselben, sich in der Arbeit 
von Prof. Eugen Meyer findet: »Die Beurteilung der Dampf- 


| 


Fig. 12, Versuche ohne Dainpfmantel. 


or Druck om Absperrventil 


mittlere Spannung Spannung 
Uml min indizlerte Leistung im Schieber- am Elnlaß- 
rd. Spannung kasten ventil 
ke/qem BS; keiqem abs. ke/qem abs, 
AA; 250 0,87 7,06 2,60 3,44 
BB; 250 1,76 15,22 3,81 4,34 
CC, 250 3,36 27,62 6,15 7,40 


maschine hinsichtlich ihres Dampfverbrauches«, Z. 1900 S. 539 
und S. 597. Die gekennzeichnete Auffassung läuft darauf 
hinaus, den Dampfkessel und seine Verbindungen sowie die 
in diesen beiden stattfindenden Verluste als außerhalb der 
Dampfmaschine liegend anzusehen. Die so berechneten 
Wärmemengen sind in Zahlentafel 13 Sp. 19, 20 und 21 
bezw. in Zahlentafel 14 Sp. 18 enthalten. 

Bei mehreren der Versuche war, wie schon erwähnt, das 
Absperrventil so eingestellt, daß während der Einströmung 
Drosselung und leichte Ueberhitzung hervorgerufen wurden. 
Die Dampffeuchtigkeit beim Eintritt in das Absperrventil 
betrug dabei weniger als 2 vH. Unter diesen Verhältnissen 
kann die Ueberhitzung in keinem Falle mehr als rd. 2°C 
gewesen sein. Bei Bestimmung der der Maschine zugeführten 
Wärmeeinheiten ist die auf dieser Grundlage berechnete 
Ueberhitzung in Betracht gezogen worden. (Forts. folgt.) 


Die Herstellung gekröpfter Wellen. 


Von Fr. Schraml. 


Das Material für gekröpfte Wellen ist gegenwärtig haupt- 
Sichlich Flußstahl von folgender Zusammensetzung: 


e 
„ 0,60 bis 0,75 „ 
E r F Ä 
98 e e 
le je 9 . O0, 05 bis 0,12 » 


Die Festigkeitsziffern eines solchen Materials sind: 

26 kg qmm 
50 » 

30 vH 

30 bis 50 vH 


Streckgrenze 
Bruchzrenze 
Dehnung. 8 
Cue rchnittsyerminderung 8 

Jedes Material soll vor seiner Verwendung auf seine 
Zu-ammensetzune und seine Festirrkeitseigenschaften geprüft 
werden, so daß man sich in der Folge auf diese Proben ver- 
lassen und berufen kann. 

Die Ceberfiihrung des FluBeisenblockes in die rohe Form 
der Welle erfolgt bekanntlich durch Schmieden oder Pressen 
m Gesenke. Für die schwersten Wellen geht man vom 
Kohblock aus, der achteckigen Querschnitt mit konkaven 
Seitentachen erhält, damit bei der Abkühlung des Stables 
au: dem flüssigen Zustand vermieden wird, daß die Gußhaut 


aufbricht. Für kleinere Arbeitstücke wird der Rohblock 
auf dem Blockwalzwerk vorgestreckt und zu Brammen von 
entsprechendem Gewicht zerschnitten. In jedem Fall muß 
aber der Querschnitt, bei dem mit dem Schmieden beronnen 
wird, ein Mehrfaches vom Endquerschnitt des Arbeitstückes 
sein, damit eine hinreichende Bearbeitung des Materials zur 
Erteilung der erforderlichen Zähigkeit möglich bleibt. Auch 
die Anwendung genügend schwerer Hämmer oder Pressen ist 
erforderlich, um die Durcharbeitung des Gußblockes oder der 
Bramme bis in die Achse hinein zu sichern. 

Das Schmieden erfolgt zunächst nur auf Abmessungen, 
die der rohen Form der Kröpfung entsprechen. Hierauf 
kann zur Formung der Kröpfung nach den Linien ab und 
be, Fig. 1, ein Schrotbeil aufgesetzt und durch Treiben des- 
selben unter dem Hammer das Material entsprechend den 
Stücken abcd abgetrennt werden. Im Gegensatz hierzu 
kann aber auch die Kröpfung ohne jeden Materialver- 
lust ausgebildet werden, indem beiderseits ein Keil k eingo- 
trieben und s> die Kurbelbreite von dem übrigen Material 
losgetrennt wird, welches man sodann links und rechts von 
der Kröpfung auf den Durchmesser bg herabschmiedet ). 


— e — 


I, from Age 1905 Bd. 76 Nr. 23. 
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Durch das Eintreiben des Keiles erleidet jedoch das Metall 
eine gewaltsame Verzerrung, die sich nachteilig fiir die 
Festigkeit erwiesen hat. Es wird deshalb fiir vorteilhafter 
gehalten, das Material unter dem Schrotbeil entsprechend den 
Flächen abc, Fig. 2, loszutrennen und darauf auf den Durch- 
messer bg herabzuschmieden. Wichtig ist während der 
Schmiedearbeit der Grad der Erhitzung des Arbeitstückes. 
Dieses soll niemals zu hoch erhitzt werden, um das Material 
nicht spröde zu machen, und ferner ist die Bearbeitung zu 
unterbrechen, sobald. die Abkühlung einen gewissen Grad er- 


Fig. 1. 


reicht hat. Es werden daher namentlich beim Schmieden 
von Wellen für Gasmaschinen drei und selbst vier Hitzen 
gegeben, während man früher in zweien fertig schmiedete. 

Falls die Welle mehrfach gekröpft werden soll, werden 
schließlich noch die Kröpfungen auf bekannte Art gegenein- 
ander verdreht. Das Arbeitstück ist damit in der Schmiede 
fertiggestellt und wird nur noch in einem kanalförmigen, 
unter der Hüttensohle liegenden Ofen ausgeglüht, der auf 
der einen Längsseite mit mehreren Rostfeuerungen versehen 


ist, während auf der gegenüber liegenden Seite die Abzug- 


Fig. 3. 
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öffnungen für das Rauchgas nach dem Essenkanal vorhanden 
sind. Der Ofen ist auf seine ganze Länge mit einzeln ab- 
hebbaren Gewölbegurten eingedeckt, so daß die Wellen mit 
einem Laufkran von oben her leicht eingelegt und ausge- 
hoben werden können. Die Schmiedestücke werden auf 
dunkle Rotglut erhitzt; durch Einstellung der Feuerungen 
kühlen sie dann im Ofen selbst langsam ab. Das Ausglühen 
befreit die Welle von Spannungen, die ihr infolge der Be- 
arbeitung anhaften, und macht den Stahl zähe und gleich- 
mäßig hart. 

Es folgt nun die mechanische Bearbeitung der Wellen 
auf kaltem Wege. Um den Kurbelzapfen vorzubereiten, wird 
zunächst die Kröpfung nach den Linien mn, no und op, 
Fig. 2, vorgebohrt und dann durchgestoßen. Hierauf wer- 
den die einzelnen Teile, gewöhnlich getrennt, auf die genauen 
Durchmesser abgedreht, indem zuerst auf Spezialdrehbänken 
die Kurbelzapfen bearbeitet werden. Diese Bänke arbeiten 
entweder mit wagerechter oder mit senkrechter Einspannung 
des Kurbelzapfens’). Bei Einspannung der Zapfen in wage- 
rechter Lage ist die Befestigung des Stichels in einem rotie- 
renden, senkrechten Ring seit der Mitte des vorigen Jahr- 
hunderts bekannt. Der angetriebene Ring läuft in einer 
festen Brille, während das Arbeitstück auf einem Schlitten 
liegt und nur eine Schaltbewegung in der Längsrichtung 
ausführt. Nach dem Kurbelzapfen wird erst die Kurbelwelle 
selbst auf den Kurbelachsendrehbänken, die in Deutschland 
besonders von Ernst Schieß bis zu den größten Abmessungen 
gebaut werden, abgedreht. Fig. 3 zeigt eine solche Dreh- 
bank der genannten Firma mit vier Werkzeugschlitten für 
Arbeitstücke bis zu 30000 kg Gewicht bei einem Eigenge- 
wicht der Maschine von rd. 126000 kg. Die Spitzenhöhe 
der Drehbank beträgt 1500 mm, die Spitzenweite 10000 mm. 
Das gekuppelte, doppelte Bett hat 3100 mm Breite bei 700 mm 
Höhe. Die Spindel im vorderen Lager hat 450 mm Dmr., 
der Spindelstock ist 2700 mm lang. Die Hauptspindel wird 
von einem Elektromotor von 50 PS mittels mehrerer ausrück- 
barer Vorgelege angetrieben, so daß 20 verschiedene Um- 
laufgeschwindigkeiten der Planscheibe erzielt werden. Der 
Durchmesser der letzteren beträgt 3000 mm. Der Antrieb 


) Man vergleiche z. B. H. Fischer, Die Werkzeugmaschinen, 1. Bd, 
Daselbst findet sich auch eine Kurbelzapfendrehbank mit lotrechter 
Spindel der Werkzeugmaschinenfabrik Ernst Schieß in Düsseldorf; eine 
amerikanische Konstruktion der gleichen Anordnung enthält Z. 1906 
S. 66. . 


Kurbelachsendrehbank von Ernst Schieß. 


Ran. 50 Nr. 37. 
7. Jull 1906. 


für die Schaltbewerung der Schlitten ist aus der Abbildung 
ersichtlich. Die Schlittenobertelle sind auf der Vorderseite 
als zwei lange Drehteile mit einer Einrichtung zum selbstti- 
tigen Konischdrehen ausgeführt. Der kräftige Reitstock kann 
mit der Hand durch Räderübersetzung und Zahnstange leicht 


Schram): Die Herstellung gekröpfter Wellen. 
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terial, und zwar aus Schnelldrehstahl, weil man vor allem 
große Leistungen . der Maschinen erzielen will. Die Welle 
wird zunächst auf einem niedrigen, langen Eisentisch mit 
vollkommen ebener Platte genau ausgerichtet, aufgerissen 
und mittels einer Zentriermaschine mit den Körnerpunkten 


anf dem Bett verschoben werden und besitzt außerdem noch versehen. Ein Laufkran schaflt sodann das Arbeitstück zur 
eine Querverstellung ersten Maschine, Fig. 
mit Sicherung gegen Fig. 4, 4, auf der es zwi- 


Zurückdrehen durch 
Sperrklinke und 
Zahnstange. Der 
Reitnarel wird von 
der vorderen Seite 
des Reitstockes aus 
verschoben, wobei 
der Arbeiter die Kör- 
nerspitze leicht be- 
obachten kann. Die 
Pinole hat 200 mm 
Dmr. Zur Drehbank 
gehören schließlich 
noch zwei feststehen- 
de und eine mitge- 

hende Brille. 

Nach diesen Er- 
lWaterungen sollen 
die besondern Ein- 
richtungen bespro- 
chen werden, welche 
die Tindel Morris Co. 
anf den Eddystone- 
Werken in Anwen- 
dung hat’). 

Es ist in Ame- 
rika gebräuchlich, 
daß die Maschinen- 
fabriken die Wellen 
für ibren Bedarf nur 
anf die genauen | 
Durchmesser nach- | 
drehen; die Schmie- 
dewerke liefern ih- 
nen schon über- 
schroppte Wellen, die 
m den Durchmes- 
en um ½ Zoll 
3 mm) stärker sind 
als die Endmage. 
Die Maschinenfabri- 
ken haben dabei 
den Vorteil. ein ge- 
ringeres Gewicht be- 
zabilen zu müssen 
und außerdem auch 
ire eigenen Bear- 
beitangsmaschinen 
«donen zu können. 
Es ist also zwischen 
der roben Bearbei- 
tung auf die annä- 
bernden Maße und 
zwischen der ge- 
nauen Fertigbearbei- 
tung zu unterschei- 
den. 

Bei der rohen Be- 
arbeitung hält man 
es für vorteilhafter, 
eine größere Menge 
von tiberflissigem Material auf den Werkzeugmaschinen weg- 
zunehmen, statt mit größerer Annäherung auf die Endmaße 
berabzuschmieden. Zunächst handelt es sich um die Ent- 
feenung der äußeren Schale, welche zähe ist und fest an- 
haftet Die Werkzeuge bestehen durchaus aus bestem Ma- 


2. — — 


N fron Age 1904 Bd. 73 Nr. I und 2. 


— ——— 


— 


Maschine zur rohen Bearbeltung der Wellen. 


Fig. 5. 


KalteAge zum Herausnehmen der Kripfung. 


schen zwei Spitzen 
eingespannt und in 
der Mitte festge- 
klemmt wird, so daß 
es von den rotieren- 
den Werkzeugen 
nicht mitgenommen 
werden kann. Zwei 
init Fräsern versehe- 
ne Scheiben werden 
auf die Breite der 
Kurbel eingestellt 
und bearbeiten bei 
ihrem Umlauf die 
Außenseiten der Kur- 
belarme. Das Arbeit- 
stiick wird dabei 
durch selbsttätige 
Schaltung zwischen 
die Fräser vorge- 
schoben. Die leere 
Rückbewegung wird 
mit Hülfe des in der 
Figur sichtbaren 
Handrades vollzogen. 
Die Fräsköpfe lassen 
sich mit ihren Spin- 
delstöcken in der 
Richtung der Achsen 
verschieben; die trei- 
bende Welle ist dazu 
mit Längsnuten ver- 
sehen, so daß die 
Zahnradgetriebe am 
Ende der Fräserspin- 
deln bei der Ver- 
schiebung in Eingriff 
bleiben. Die Maschi- 
ne soll die sechs- 
fache Leistung ge- 
genüber einer vor- 
dem in Verwendung 
gewesenen Drehbank 
mit zwei Werkzeug- 
schlitten ergeben 
Das Arbeitstiick soll 
16 mm / min Vorschub- 
geschwindigkeit ha- 
hen, die Spantiefe 
0,8 mm betragen. Die 
Maschine läßt sich 
auch für dieselbe 
Arbeit bei der ge- 
nauen Fertigstellung 
der Kurbelarme be- 
nutzen. 

Nach dieser Bear- 
beitung werden zur 
Vorbereitung für das 
Ausnehmen derKröp- 
fung auf einer Loch- 
maschine einige Löcher durchgestoßen, und zwar bloß ent- 
sprechend der Linie no in Fig. 2. Das Arbeitstück gelangt 
sodann zum Abdrehen der Welienzapfen auf eine Drehbank, 
die der bei der Fertigbearbeitung angewendeten Drehbank 
ähnlich ist, hier also nicht ausführlich besprochen zu wer- 
den braucht. Die Drehbank hat zwei Werkzeuge, um die 
Lagerzapfen zu beiden Seiten der Kröpfung gleichzeitig zu 
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drehen. Der Drehstahl 
nimmt einen Span von 13 
mm Tiefe bei einer Um- 
fangsgeschwindigkeit von 
150 mm/sk ab. 
Hierauf wird die Kröp- 
fung herausgenommen, wo- 
zu eine Kaltsäge eigener 
Konstruktion mit zwei sehr 
kräftigen Sägenblättern 
nach Fig. 5 dient. Beim 
Schneiden werden die Sä- 
genblätter in das Arbeit- 
stück vorgeschoben, und 
zwar je nach der Dicke 
des letzteren mit einer Ge- 
schwindigkeit von 13 bis 
38 mm/min. Die zweite 
Zahl soll für eine Dicke des 
Arbeitstückes von 63 mm 
gelten. Die Maschine lei- 
stet das Mehrfache einer 
vorher benutzten Ausstoß- 
maschine mit zwei Meißeln, 
welche nicht befriedigend 
arbeitete. Auch zum Ab- 
schneiden der Wellenen- 
den, das, zunächst folgt, 
dient eine Säge, die eine 
Welle von 165 mm Dmr. 
in 5 Minuten vollkom- 
men glatt durchschneidet. 
Der letzte Vorgang der 
annähernden Bearbeitung 
ist das Ueberschroppen der 
Kurbelzapfen. Dabei wird 
das Arbeitstück weder zwi- 
schen Spannspindeln oder 
Spitzen gehalten, noch aus- 
balanziert. Nach Fig. 6 
wird vielmehr die Kurbel 


Pe 
Be al 
2 


~ 


mit einem ihrer beiden Arme mittels kriftiger Backen in 
einen rotierenden Ring eingespannt, wobei die Einstellung 


Schram]: Die Herstellung gekröpfter Wellen. 


Fig. 6. Maschine zum Ueberschroppen des Kurbelzapfens. 


Fig. T. 


Drehbank von Tindel-Albrecht zur Fertigbearbeitung der Kurbelwelle. 
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Meißel ist vierkantig und 
seine Breite gleich der 
halben Länge des abzu- 
drehenden Zapfens, so daß 
das Abdrehen sehr rasch 
geschehen kann. Man will 
gegenüber der gewöhn- 
lichen Drehbank mit Be- 
festigung des Arbeitstückes 
auf einer Planscheibe die 
sechsfache Leistung erzie- 
len, weil sich hier wegen 
der Erschiitterungen des 
Arbeitstiickes kein starker 
Span abnehmen ließ. 

Zur vollendenden 
Bearbeitung der Kurbel- 
wellen bedarf man vor 
allem einer Drehbank, 
welche gestattet, die ver- 
schiedenen Achsen der 
Kurbelzapfen und die Achse 
der Welle selbst rasch und 
sicher in die Drehachse 
einzustellen. Eine solche 
Maschine ist die Drehbank 
von Tindel-Albrecht, Fig. 7. 
Auf der gewöhnlichen Dreh- 
bank beeinträchtigen das 
Verbiegen der Welle in 
den Kurbelausladungen und 
die Torsion, welche beim 
Antrieb der Welle bloß 
von einem Ende aus auf- 
tritt, die Genauigkeit der 
Fertigbearbeitung sehr 
wesentlich. Bei der abge- 
bildeten Drehbank wird die 
Welle an beiden Enden auf 
Planscheiben und außer- 
dem in unmittelbarer N&he 


des Werkzeuges in einem Hiilfslager, im ganzen also an drei 
Stellen eingespannt, und überdies wird jede dieser Einspann- 


des Kurbelzapfens in die Achse des Ringes durch eine Tei- vorrichtungen in gleichem Sinn und mit gleicher Umlaufzahl 
lung an den Führungen der Backen erleichtert wird. Der angetrieben. Die Wellenenden werden zunächst zwischen 


Band 50. Nr. 27. 
7. Juli 1906. 


Behrami: Die Herstellung gekröpfter Wellen. 
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wei Spitzen eingespannt. Jede Spitze s ist auf ihrer Plan- 
scheibe p, Fig. 8, von denen die eine auf dem Spindel- 
kopf, die zweite auf dem Reitnagel aufsitst, in Führungs- 
schlitzen z verschiebbar. Zu dieser Verschiebung dient die 
Sehranbepiodel r, und die sichere Befestigung in der ge- 
wünschten Lage wird durch Einsetzen von Dübeln in die 
Löcher o erreicht. An den Führungen g befindet sich eine 
Teilung, deren Nullpunkt dem Mittelpunkte von p entspricht. 
Während der Bearbeitung muß noch jede unbeabsichtigte 
Drehung der Kurbelwelle um ihre Achse verhindert werden, 
was durch Klauen k und den Bolzen d erzielt wird, wenn 
man die Schraubenmutter am Ende des letzteren anzieht. 


Bei jeder Bearbeitung tritt auch das Hülfslager zwischen 
beiden Planscheiben in Wirksamkeit. Es stellt eine Brille 
mit rotierendem Ring vor, Fig. 9, und ist mittels Zahnrades 
und einer festen Zahnstange auf der Vorderseite des Dreh- 
bankbettes verschiebbar. Nach Einstellung jedes Kurbel- 
zapfens in die Drehbankachse wird es an die Kurbel heran- 
gebracht, worauf die beiden beweglichen Backen c an den 
einen Kurbelarm herangeschoben und mittels des Bolzens 6 
angepreßt werden, während man schließlich noch die Klemm- 
schrauben k festzieht. In dieser Weise wird das Arbeitstück 
in nächster Nähe des arbeitenden Werkzeuges eingespannt, 
und dieses kann bei breiter Schneide während des Schroppens 


Einzelheiten der Drehbank von Tindel- Albrecht. 


Die Spitze s ist weiter in die Achse 
einer Scheibe v eingesetzt, die für 
sich verdreht werden kann, wobei 
das Maß der Verdrehung an der 
Randteilung einer unter v liegenden 
nicht drehbaren Scheibe abzulesen 
ist. Zur Festlegung der Scheibe v 
nach jeder Verdrehung dieneu 
gleichfalls entsprechend einzuset- 
sende Dübel. Hat z.B. die Welle 
zwei Kurbelzapfen von gleicher 
Exzentrizität, die um 90° gegenein- 
ander versetzt sind, so wird zu- 
nächst der eine Zapfen in die Dreh- 
benkachse was dadurch 
erleichtert wird, daß die Scheiben 
e mit den zwischen den Spitzen 
eingespannten Wellenenden in den 

g ohne Zeitverlust um 
die Größe der Exzentrizität nach 
außen verschoben werden. Ist dann 
noch die Achse des Zapfens genau in die Drehbankachse ge- 
dreht worden, so wird die Welle mittels der Klauen k und des 
Boisens 5 gegen jede selbsttätige Drehung gesichert, worauf 
das Abdrehen des Zapfens vorgenommen wird. Nach Voll- 
endung desselben ist der zweite Kurbelzapfen leicht in die 
Drehbankachse einzustellen, indem nur die Scheibe v im 
entsprechenden Sinn um 90° gedreht und in dieser Stellung 
befestigt zu werden braucht. Nach dem Abdrehen der Kurbel - 
zapfen und der Kurbelarme werden die Scheiben v mit den 
Schraubspindeln r auf die Mittelpunkte der Planscheiben p 
eingestellt, worauf die Kurbelwelle selbst in der Drehbankachse 
liegt und die Wellenzapfen genau abgedreht werden können. 


Fig. 9. 
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einen kr&ftigen Span abnehmen. 
Das Gehäuse dieses Hülfslagers ist 
verhältnismäßig schwer gehalten, 
und der umlaufende Ring hat eine 
kräftige Verzahnung für das“. Ge- 
triebe, weil der Arbeitsdruck un- 
mittelbar auf den Ring übertragen 
wird. Auch beim Abdrehen der 
Wellenzapfen wird das Hülfslager 
benutzt, indem es an den nächsten 
Kurbelarm herangeschoben und 
dieser in der besprochenen Weise 
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E in den umlaufenden Ring einge- 
[eS spannt wird. Der lichte Durch- 
—— messer des Ringes hängt von der 
u Exzentrizität und der Versetzung 
wa =) der Kurbelzapfen ab; er muß 2. B. 


DE a bei gleicher Exzentrizität für elne 
ee Kurbel mit zwei um 180° versetz- 
ten Zapfen größer sein als bei einer 
Versetzung der letzteren von nur 
90°. Jede Kröpfung muß nämlich durch den Ring leicht 
hindurchgehen, damit dieser bei seiner Verschiebung in der 
Richtung der Drehbankachse darüber hinweggleiten kann. 
Das Hülfslager wird in vier Größen von 300 bis 1140 mm 
lichtem Ringdurchmesser ausgeführt. 

Bei der Fertigbearbe.tung müssen die Wellen ausbalan- 
ziert werden. Die Ausgleichgewichte g werden auf den 
Rückseiten der beiden Planscheiben befestigt, Fig. 10, und 
sind in Einheiten abgeteilt, um nach Bedarf zusammengesetzt 
zu werden. Außerdem lassen sich die Gewichte in Schlitten- 
führungen 2 in beliebigen Entfernungen von der Drehbank- 
achse einstellen. 
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Rechentafel fir Federberechnungen. 
Von Dr.-Ing. R. Proell, Dresden. 


Es ist eine in verschiedenen Zweigen des Maschinen- 
baues außerordentlich oft wiederkehrende Aufgabe, für ge- 
gebene Raumverhältnisse und Belastungen die günstigste 
Feder zu ermitteln. Der häufigste Fall, der uns hier als der 
typische beschäftigen möge, ist der, daß es sich um eine 
zylindrische Schraubenfeder mit kreisförmigem Querschnitt 
handelt, wobei sowohl Druck- als auch Zugbelastung vorliegen 
kann. Unter Benutzung der Bezeichnungsweise der »Hütte« 
lauten die hier in Betracht kommenden Formeln: 


n d? 

P = 16 Ka er e 0 0 e. . . (1) 
4akanr’ 

=. a ew es e (2); 


| 
- 
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L; 
a — er —— 
fH | 
t f 
A 


| 
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worin P die größte Belastung, 

Ka die zulässige Torsionsspan- 

nung, d die Drahtstirke, 7 den 

mittleren Windungshalbmesser, 

F die größte Durchbiegung (her- 

vorgerufen durch die größte Be- 

lastung P), G den Gleitmodul und „ die Anzahl der wirk- 
samen Windungen bedeutet. G soll im nachfolgenden zu 
825 000 kg/qem, Ks = 4000 kg / ſem vorausgesetzt werden. 
Sind nun P und f, wie dies meist der Fall ist, gegeben, so 
bleibt noch die Wahl von r, d und n offen; da aber bloß 
zwei Gleichungen zur Bestimmung dieser drei Größen ge- 
geben sind, so muß man über eine derselben eine willkür- 
liche Annahme machen, wonach dann die beiden andern aus 
den Gleichungen berechnet werden können. 

Zeigt es sich, daß die erhaltene Feder in dem gegebenen 
Raum untergebracht werden kann, so kann man sich mit den 
gemachten Annabmen begnügen; im andern Fall aber hat 
mau die Rechmung so oft zu wiederholen, bis sich brauch- 
bare Werte ergeben. Dies ist eine in der Regel recht müh- 
selige und zeitraubende Arbeit, die zu ersparen man bereits 
Tabellen entworfen hat!), die aber natürlich nur eine be- 
schränkte Zahl von Wertzusammenstellungen enthalten kön- 
nen und dem Zwecke nicht voll entsprechen. Hier soll die 
graphische Darstellung, welche eine unbegrenzte Zabl von 
Wertkombinationen zuläßt und neben größerer Uebersicht- 
lichkeit den Vorteil leichterer Interpolation gewährt, in ihr 
Recht treten, und es erscheint mir zu diesem Zwecke das 


1) Vergl. z. B. Dijxhoorn: Tragfähigkeit und Durchbiegung von 
zylindrischen Schraubenfedern aus Stahldraht, Z. 1891 S. 1398. 
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Verfahren von d'Oeagne, wonach je drei entsprechende 
Punkte dreier Skalen auf einer geraden Linie liegen — ein 
Verfahren, von dem ich bereits an andrer Stelle!) zur Dar- 
stellung der Eigenschaften des Wasserdampfes Gebrauch ge- 
macht habe — als das zweckmäßigste und einfachste. 

Bevor ich näher darauf eingehe, sei es gestattet, den 
oben angeführten Gleichungen noch eine etwas andre Ge- 
stalt zu geben. Wenn man von gegebenen Raumverhilt- 
nissen spricht, so denkt man dabei gewöhnlich in erster Linie 
an die in Richtung der Federachse zur Verfügung stehende 
Baulänge und erst in zweiter Linie an den äußeren Feder- 
durchmesser D+ d (es sei D = 2r gesetzt), da in radialer 
Richtung in den meisten Fällen Platz geschafft werden kann, 
während man in axialer Hinsicht gebunden zu sein pflegt. 
Man kann nun aus dem gegebenen Maß axialer Baulänge 
in sehr einfacher Weise auf die Länge l der Feder in ganz 
zusammengedrücktem Zustande schließen, die sich auch als 


Fig. 2. 
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Produkt aus Windungszabl n und Drahtstärke d darstellen 
läßt. Dieses Maß l steht zu der Länge bo, Fig. 1, der un- 
gespannten Zugfeder bezw. der mit der größten Kraft P be- 
schwerten Druckfeder in einem gewissen Mindestverhältnis, 
indem J, etwa gleich 1,102 (entsprechend 10 vH Zuschlag für 
Spiel zwischen den Windungen der ungespannten Zug- bezw. 
der stärkst gespannten Druckfeder) gesetzt werden kann. 
Hierzu ist natürlich noch ein Zuschlag z für Fassung der 
Feder durch Federteller oder dergl. sowie für etwaige Ein- 
stellbarkeit zu rechnen, um die Gesamtlänge Lo der Feder 
bei der Zugkraft O (Zugfeder) bezw. der größten Druckkraft 
P (Druckfeder) zu erhalten. Unter Einführung der Größe 
l = nd lassen sich die Gleichungen (1) und (2) durch die 
neuen Beziehungen ersetzen: 


7 A 
Ve ays VP V) ) 


64 6 7 
y: a) yp Vt 


von deren Richtigkeit man sich durch Einsetzen in die Glei- 
chungen (1) und (2) und Einführung des Wertes nd für ? 
sofort überzeugen kann. Diese Beziehungen haben vor den 


(4), 


1) Z. 1904 S. 1418. 
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Glelchungen (1) und (2) den Vorteil, daß sie der verfügbaren 
axialen Bauläuge durch die Länge l= nd der ganz zusam- 
mengedriickten Feder Rechnung tragen, und daß sie auf der 
rechten Seite nur bekannte Größen enthalten, somit unmittel- 
bar zur Berechnung von D bezw. d dienen können. Sie 
finden sich in Fig. 2 in der Form je dreier geradliniger 
Maßstäbe dargestellt. An dem obersten wagerechten Maß- 
stabo wird sowohl der mittlere Windungsdurchmesser 7) in 
em als auch die Drahtstärke d in mm abgelesen. Die ge- 
neigte Gerade trägt den Maßstab für die größte Belastung P 
in kg. und die unterste wagerechte Gerade ist mit zwei Tei- 
lunren versehen, die für das Verhältnis g gelten, und von 


denen die untere in Frage kommt, wenn D, die obere, wenn 
d ermittelt werden soll.) Die Handhabung der Tafel besteht 
im einfachen Anlegen eines Lineals, was an einem Zahlen- 
deispiel erläutert werden möge. 

Es sei eine Zugfeder, Fig. 1, zu berechnen, die bei 
einer größten Belastung P = 160 kg eine Durchbiegung 
f= 205 mm zeigen möge. Die Gesamtlänge Lo der Feder 
sei in unbelastetem Zustand 238 mm. Davon mögen z = 50 mm 
auf Fassung und Verstellung gerechnet werden, so daß 
L = 258 — 50 = 188 mm und l = 1 70 = 171 mm als Länge 


der ganz zusammengedrückten Feder bleibt. Das Verhältnis 
r 205 
ı 171 
sucht (Punkt I, Fig. 2) und mit dem Punkte P = 160 (Punkt IT) 
des I- Maßstabes geradlinig verbunden. Die Verbindungs- 
linie schneidet auf dem obersten Maßstabe Punkt III, d. h. 
D = 8,1 cm, ab. Die Drahtstärke d ergibt sich in ent- 


sj rechender Weise, wenn man das Verhältnis fai auf der 


1,2 wird nun auf der untersten Teilung aufge- 


oberen Teilung der untersten wagerechten Geraden aufsucht 
Punkt IV), mit demselben Punkte P = 160 (II) wie vorher 
verbindet und mit der obersten Geraden zum Schnitt (V) 


bringt. d=9,5 mm ist das Ergebnis. Die Anzahl der er- 
!vrderlichen Windungen folgt nun ohne weiteres aus 
We 18, so daß damit alle Abmessungen der 


9,5 


Feder ermittelt sind. 


Fräukisch-Oberpfälzischer B.-V.: Die wichtigsten fnteressenfragen der bayerischen Industrio. 
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Als zulässige Beanspruchung liegt, wie erwähnt, der 
Tafel ka = 4000 kg/ qem, als Gleitmodul G der Wert 825 000 
kg/qem zugrunde. Während letzterer Wert als unveränder- 
lich angesehen werden kann und mit den Ausführungen der 
meisten Stahlwerke gut übereinstimmt, kann es gelegentlich 
wünschenswert erscheinen, für x einen andern Wert q, etwa 

= 3000 kg/qem, festzusetzen, was z. B. bei Ventilfedern 
mit Rücksicht auf zusätzliche Beanspruchung durch Wärme 
angezeigt erscheinen kann. In diesem Falle kann man sich 
sehr einfach wie folgt helfen: Man denke sich die Feder, die 
bei der größten Belastung P und der Durchbiegung f die 


4000 


Spannung o erfährt, im Verhältnis stärker belastet und 


0 
entsprechend gedehnt. Dann muß wegen der Proportionali- 
tät zwischen Belastung bezw. Durchbiegung und Spannung 
letztere den Betrag 4000 kg/ dem erreichen. Ob dies, neben- 
bei bemerkt, bei Druckfedern mit Rücksicht auf den Spiel- 
raum zwischen den einzelnen Gängen überhaupt ausführbar 
ist, oder ob sich schon vor dem Erreichen der Belastung 
p i009 


verhindern würde, ist gleichgültig, da es sich hier nur um 
einen gedachten Vorgang handelt. Will man z. B. die obige 
Zugfeder für eine Beanspruchung 0 = 3000 berechnen, 80 
4000 


Gang auf Gang setzen und die weitere Durchbiegung 


hat man nach dem Gesagten nur als größte Last P 


= 160: / = 213 kg und als Durchbiegungsverhältnis es 
= 1,2. % = 1,6 anzusehen und auf der Tafel aufzusuchen. 
Die Verbindung entsprechender Punkte VI, VII, VIII und 
IX, VII, X gibt D = 12,1 cm, d=118=rd. 12 mm, n= A 
i 
= 11,8 = 14 iQe 

Im allgemeinen wird man kaum Ursache haben, von 
dem Werte ky = 4000 erheblich abzuweichen, da er die 
Grenze darstellt, bis za der man unbedenklich gehen kann 
und im Interesse guter Raumausnutzung gehen soll’). 


) Veber den Bezug genauer Tafeln in größerem Maßstabe, welche 
zugleich für ka = 3000 kg gem eingerichtet sind, gibt der Verfasser 
Auskunft. 
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Hr. Dr. jur. A. Kuhlo aus München, Syndikus des Baye- 
riwhen Industriellenverbandes (Gast), spricht über 


die wichtigsten Interessenfragen der bayerischen Industrie. 


>M H! Der Drang im wirtschaftlichen Leben der letzten 
Jahrzehnte geht unverkennbar nach einem engen Zusammen- 
whlug aller wirtschaftlichen Kräfte. Die Erkenntnis, daß der 
Finzelne nicht mehr imstande ist, seinen Platz im Kampf ums 
Dasein mit eigenen Mitteln zu behaupten, führte zur Aus- 
haltung der Individualität, an deren Stelle die Gesellschafts- 
form gesetzt wurde. Wir sehen diese Entwicklung sowohl 
tei industriellen und kaufmännischen Betrieben, als auch bei 
den Arbeitern und Angestellten. Während früher in Deutsch- 
land der Arbeitgeber als Person seinen Betrieb leitete, ist 
heute an dessen Stelle mehr und mehr die unpersönliche Ge- 
sellschaft getreten. Die Vereinfachung der Herstellung und 
der Massenbetrieb haben derartige Kapitalaufwendungen er- 
torderlich gemacht, daß es heute in Deutschland nur noch 
ranz wenig Großbetriebe gibt, welche sich in den Händen 
eines einzelnen Unternehmers befinden. Die Gesellschaftsform 
hat natürlich auch dazu geführt, daß das ursprünglich enge 
Verbaltnis zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer lockerer 
wurde. Der Arbeiter sah sich nicht mehr einer einzelnen 
Person gegenüber, sondern den Vertretern einer aus vielen 
unbestimmten Personen zusammengesetzten Gesellschaft, und 
hatte daher auch seinerseits das Bestreben, durch Zusam- 
menschluß init andern für sich bessere Arbeitsbedingungen 


zu erreichen. Bei den industriellen Betrieben führte der 
Trieb zur Konzentration bald zu einer andern Erscheinung: 
dem Zusammenschluß einer Reihe von Betrieben zu Kartellen, 
Syndikaten oder Trusts. 


Die einfachste Form eines Kartelles ist die sogenannte 
Preiskonvention, welche darin besteht, daß eine Reihe von 
Betrieben mit gleichartiger Erzeugung Vereinbarungen über 
gleichheitliche Stellung ihrer Preise trifft. Die Vereinba- 
rung hat gewöhnlich die Form eines Vertrages unter Fest- 
setzung hoher Vertragstrafen. So fest die Bedingungen 
solcher Verträge auch lauten mögen, so sind immer Um- 
gehungen möglich, und selbst wenn die beteiligten Firmen 
den besten Willen haben, die Abmachungen zu halten, läßt 
sich deren Durchbrechung von seiten untergeordneter Organe, 
wie Reisender, Agenten, nicht immer verhindern. Die meisten 
Preiskonventionen führen schon in kurzer Zeit dazu, daß die 
Vereinbarungen in der nächst höheren Form des Kartelles, 
im Syndikat, erncuert werden oder die Preiskonvention als 
solche hinfällig wird. Die Syndikate haben entweder eine ge- 
meinsame Kontrollstelle für die Regelung des Absatzes, wobei 
die volle Individualität der einzelnen Betriebe gewahrt bleibt, 
oder eine gemeinsame Verkaufstelle, bei der die Individua- 
lität des Einzelnen schon in ziemlich hohem Grade ausge- 
schaltet ist. Die häufigere Form ist die gemeinsame Verkauf- 
stelle, bei welcher der gesamte Absatz von den einzelnen 
Betrieben an die Zentrale abgegeben wird und nur noch die 
Produktion als solche, auch nicht einmal ihr Umfang, den 
einzelnen Betrieben überlassen wird. Unsre größten deutschen 
Kartelle: das Roheisensyndikat, das Kohlensvndikat, das 
Gußröhrensyndikat u. a., arbeiten auf dieser Grundlage. Die 
vollendetste Form des Kartelles ist der Trust, bei dem die In- 
dividualität des Einzelnen vollständig aufgehoben ist. Der 
Trust nimmt sämtliche Betriebe, die er umfaßt, vollständig in 
sich auf und kann nach Belieben je nach Zweckmäßigkeit 
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einzelne Betriebe überhaupt ausschalten. Er birgt aber 
häufig eine große Gefahr in sich. Die meisten industriel- 
len Betriebe lassen sich nur durch große Angebote be- 
wegen, ihre Verfügungsfähigkeit ganz auszuschalten; die 
Gründung eines Trusts wird also in den meisten Fällen nur 
mit großen Ueberkapitalisierungen möglich sein, d. h. die im 
Trust vereinigten Werke werden zu sehr viel höheren Preisen 
übernommen, als der innere Wert es rechtfertigen würde. 
Ein Musterbeispiel für eine solche Ueberkapitalisierung ist 
der amerikanische Stahltrust, der mit einem Kapital von 4 
Milliarden gegründet wurde, dessen geniigende Verzinsung 
trotz gewaltiger Gewinne bis jetzt noch immer nicht möglich 
geworden ist. Wir haben auch in Bayern einige ‘Trusts, von 
denen ich hier besonders die Vereinigten Pinselfabriken er- 
wähnen möchte, die durch Zusammenlegung einer Reihe von 
Betrieben und entsprechende Regelung ihres Absatzes seit 
ihrem Bestehen sehr schöne Erfolge erzielt haben. 

Eine wirkliche wirtschaftliche Gefahr bilden wohl nur 
solche Kartelle, welche die Möglichkeit haben, irgend einen 
Gegenstand zu monopolisieren, d. h. seine ganze Erzeugung in 
die Hand zu bekommen, während bei allen andern Trusts der 
Preispolitik schon durch die zunehmende Notwendigkeit der 
Rücksicht auf den Wettbewerb enge Grenzen gezoren sind. 
Trusts, welche die Gefahr in sich schließen, zu Monopolen zu 
werden, bestehen bis jetzt nur sehr wenige. Ich nenne hier 
nur den amerikanischen Petroleumtrust, der allerdings auf 
dem besten Wege ist, ein Monopol zu werden, wenn er bis 
jetzt auch nur einen, allerdings hohen, Prozentsatz der Petro- 
leumquellen der Erde sein eigen nennt. Bei uns in Deutsch- 
land ruft man, wenn sich irgend eine neue bisher unbe- 
kannte wirtschaftliche Entwicklung zeigt, immer gleich nach 
dem Schutzmann; so wurde auch im Reichstag die Entwick- 
lung der Kartelle als eine große Gefahr bezeichnet und eine 
hochnotpeinliche Untersuchung angeordnet. Das Ergebnis der 
sogenannten kontradiktorischen Verhandlungen über die Kar- 
telle liegt nunmehr vor und beweist, daß diese Entwicklung 
vorläufig für Deutschland durchaus Keine Gefahr ist, sondern 
im Gegenteil dazu führt, durch Vereinfachung der Erzeugung 
für einzelne Industrien wesentliche Vorteile zu erzielen. 
Unsre deutschen Syndikate arbeiten auch mit einer sehr vor- 
sichtigen Preispolitik. Am deutlichsten geht das z. B. aus der 
Preisgestaltung des Kohlensyndikates hervor. Wenn man die 
Preise für Kohlen in den letzten 10 Jahren verfolgt, wird 
man finden, daß sie nur sehr geringen Schwankungen unter— 
worfen waren. Anderseits bedeutet die Stetigkeit der Preise 
für die wichtigsten Rohstoffe der Industrie einen nicht zu 
unterschätzenden Vorteil. Eine Krisis wird durch einen plötz- 
lichen Preissturz ganz erheblich verschärft. Wie schon er- 
wähnt, haben die Untersuchungen über die Kartelle nicht dazu 
geführt, daß die Schaffung eines Kartellgesetzes als notwendig 
bezeichnet wurde. Ein solches Gesetz wäre wohl auch 
außerordentlich schwierig zu formulieren, da es in einer 
zu weiten Fassung leicht umgangen werden könnte und 
in einer zu engen Fassung viele Ungerechtigkeiten verur— 
sachen müßte. Vorläufig können wir nur hoffen, daß die 
weitere Gestaltung der Kartellpolitik nicht geknebelt wird, da 
die deutsche Industrie von einer Vereinfachung ihrer Erzeu- 
gung und einer zweckmäßigen Gestaltung ihres Absatzes 
wohl noch manche Vorteile erwarten kann. Für das Entstehen 
großer Trusts wird wohl schon das eine Hindernis genügen, 
daß in Deutschland nicht genügend Kapitalien vorhanden 
sind, um derartig gewaltige Ueberkapitalisierungen, wie sie 
drüben in Amerika möglich sind, zu gestatten. 

Ich komme nunmehr kurz auf unsre Handelspolitik im all- 
gemeinen zu sprechen. Bekanntlich sind wir am 1. März 1906 
zu einem neuen Abschnitt der Entwicklung unsrer gesamten 
Zollverhältnisse gelangt, da an diesem Tage langfristige Han- 
delsverträge mit den für unsern Absatz wichtigsten Staaten 
in Kraft getreten sind. Es läßt sich heute selbstverständlich 
noch in keiner Weise beurteilen, welches die Folgen der 
neuen Zolltarife sein werden; doch ist wohl allgemein bekannt, 
daß die gesamte Industrie gegen die Fassung der neuen 
Handelsverträge lebhaft Einspruch erhoben hat und in den 
Festsetzungen der neuen Zollsätze eine erhebliche Schädigung 
ihrer Interessen erblickt. Gerade auf diesem Gebiete muß die 
Industrie es immer wieder empfinden, daß ihr im Gegensatz 
zur Landwirtschaft ein maßgebender Einfluß in den politi- 
schen Körperschaften des Reiches sowie der Bundesregierungen 
fehlt. Während die Landwirtschaft gerade durch ihren poli- 
tischen Einfluß überall die wärmste Förderung erfährt, wird 
die Industrie von den politischen Parteien durchweg stief- 
mütterlich behandelt. Es wagt heutzutage fast kein Abgeord- 
neter mehr, für die Interessen der Industrie einzutreten, weil 
er fürchtet, damit bei den Massen seiner Wähler anzustoßen. 
Vorläufig ist auch keine Aussicht vorhanden, daß dies 
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besser wird. Politische Parteien müssen immer mit der Masse 
der Wähler rechnen, und die paar tausend Industriellen wer- 
den natürlich hinter den Hunderttausenden von Wählern stets 
zurückstehen müssen. Höchstens im preußischen Abgeord- 
netenhause wagt es noch hie und da ein Abgeordneter, auch 
für die Industrie ein Wörtchen einzulegen. Diesen mißlichen 
Umständen haben es die Industriellen auch zu verdanken, 
daß sie, sobald es sich um eine große wirtschaftliche Ent- 
scheidung handelt, immer die Zeche bezahlen müssen, wie 
dies ja auch bei den Handelsverträgen zugunsten der Land- 
wirtschaft geschehen ist. Sie schen, meine Herren, Industrielle 
sind nicht auf Rosen gebettet. Die Industrie wird versuchen 
müssen, durch verdoppelte Anstrengung all ihrer Kräfte die 
Schädigungen, die ihr durch die neuen Zollsätze zugefügt 
werden, wieder auszugleichen. Bei angestrengter Arbeit zur 
Hebung der Ausfuhr, wobei selbstverstiindlich auch die Reichs- 
und Landesbehörden entsprechend mitarbeiten müssen, wird 
es vielleicht gelingen, wenigstens teilweise die ungünstigen 
Vorbedingungen für die Gestaltung unsrer Ausfuhr wieder 
auszugleichen. Vorläufig läßt sich erfreulicherweise feststellen, 
daß die Hochkonjunktur in der Industrie noch nicht nachge- 
lassen hat, und es ist zu hoffen, daß die deutschen Indu- 
striellen, deren unermüdlicher Arbeitskraft schon die Ueber- 
windung größerer Schwierigkeiten geglückt ist, auch aus 
diesem neuerdings erschwerten Kampf auf dem Weltmarkt 
siegreich hervorgehen werden. 


Eine für die weitere Entwicklung der Industrie außer- 
ordentlich wichtige Frage ist die Gestaltung des Arbeits- 
marktes. Wie schon erwihnt, hat sich das Bestreben der 
Arbeiter, sich zu Organisationen zusammenzuschließen, um 
bessere Arbeitsbedingungen auf dem Wege des gemein- 
schaftlichen Kampfes zu erreichen, in den letzten Jahren 
immer deutlicher gezeigt. Ich möchte Ihnen hier nur kurz 
einige Angaben über die Entwicklung der Organisationen 
auf seiten der Arbeiter sowie der Arbeitgeber machen. Die 
Gewerkschaften der Arbeiter sind genau nach englischem 
Muster gebildet, wie auch der Gründer der ersten deutschen 
Arbeitergewerkschaft, Dr. Hirsch, sich ausschließlich das eng- 
lische Vorbild für seine Organisation zum Muster genommen 
hat. Wir kennen heute in Deutschland drei Arten von Ge- 
werkschaften: die Hirsch-Dunckerschen, die christlich-sozialen 
und die sogenannten freien, d. h. sozialistischen Gewerk- 
schaften. An Bedeutung und Zahl überwiegen die letzteren 
bei weitem alle andern. Was den Bruchteil der organisierten 
Arbeiter überhaupt betrifft, so muß festgestellt werden, daß nur 
einzelne Erwerbzweige in der Lage gewesen sind, den weitaus 
größeren Teil der Arbeiterschaft in Organisationen zu ver- 
einigen. Verhältnismäßig den größten Teil organisierter Ar- 
beiter weisen die Buchdrucker mit 90 vH auf; ihnen folgen 
die Maurer mit 70 vH. die Metallarbeiter mit 60 vH, während 
eine Reihe von Erwerbzweigen nur 10 bis 15 vH organisierte 
Arbeiter zählt. Die Organisation der weiblichen Arbeitskräfte 
ist bisher nur in einem sehr geringen Umfang gelungen. Die 
jährlichen Ausgaben und Einnahmen der sozialistischen Gewerk- 
schaften haben im letzten Jahre mit ungelähr 15 Millionen / 
bilanziert, woraus zu ersehen ist, mit welch ungeheuern Mitteln 
die Gewerkschaften rechnen können. Ich möchte Ihnen hier 
noch einige andre Beispiele anführen. Ein Verband deutscher 
Metallindustrieller beschloß, um eine Kampfkasse zu gründen, 
von seinen Mitgliedern pro Jahr und Kopf der Arbeiter für 
einen vorläufig beschränkten Zeitraum von drei Jahren 3 A 
zu erheben. In der gleichen Zeit zahlen die Arbeiter in ihre 
Kampikasse 26 % pro Jahr, so daß die Mittel der Arbeiter 
in dem genannten Zeitraum achteinhalbmal größer sein wer- 
den, als die der Arbeitgeber. Welch große Summen von 
den Arbeitern den Organisationen zur Verfügung gestellt 
werden, mag auch daraus hervorgehen, daß neulich das 
Durchschnittseinkommen eines Arbeiters mit 1200 / Jjähr- 
lich von der sozialistischen Presse angegeben wurde und 
daß darauf allein 100 Æ für Beiträge an Organisationen ent- 
fallen, also fast 7 vH des Einkommens überhaupt. Gegen 
derartige Prozentsätze müssen natürlich die Beiträge der Ar- 
beitgeber zu ihren Organisationen ganz erheblich zurück- 
stehen. In Amerika rechnen die Organisationen mit ganz 
gewaltigen Summen. Sie haben wohl in den letzten Tagen 
den Zeitungen entnommen, daß dort ein großer Kohlenarbeiter- 
streik ausgebrochen ist, der allmählich auf 500 000 Arbeiter 
erstreckt werden soll, wobei auf eine Streikdauer von 6 Wochen 
gerechnet wird. Wenn man annimmt, daß auf den Kopf des 
streikenden Arbeiters eine Streikunterstützung von einem 
Dollar täglich entfällt, was in Anbetracht der dortigen Lebens- 
verhältnisse und des hohen Tagesverdienstes gewiß nicht viel 
ist, so wird der Streik den Arbeitern ungefähr 80 Millionen M. 
kosten, eine gewiß recht achtbare Summe. Die Organisa- 
tionen der Gewerkschaften haben auch schon vielfach wirk- 
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same internationale Beziehungen angeknüpft; besonders bei etzen der Arbeitzeit einen Schaden nicht erleide, da der 


jüngsten Streikbewegungen der Kohlenarbeiter in Frank- 
mh ana Belgien zeigten sich deutlich Wechselwirkungen in 
andern Ländern. So weigerten sich z. B. während des fran- 
zösischen Kohlenarbeiterstreiks die deutschen und belgischen 


hoblenarbeiter, Ueberstunden zu machen, weil sie befürchteten, 


dab der Ueberschuß an Produktion nach Frankreich gelangen 
werde. Die Arbeitgeber haben bis jetzt internationale Be- 
ziehungen noch nicht angeknüpft. , 

Was anderseits die Organisationen der Arbeitgeber be- 
trifft, so sind sie keineswegs so umfassender Natur wie die 
Arbeitergewerkschaften. Wenn auch einzelne Industriezweige 
durch die beständigen Kämpfe zu engerem Zusammenschluß 
gezwungen wurden, so sind die Organisationen der Arbeit- 
geber doch in der Hauptsache noch ziemlich locker. Die be- 
deutendsten Verbände bestehen in der Metallindustrie, wo der 
(esamtverband Deutscher Metallindustrieller den größten Teil 
der deutschen Betriebe umfaßt, im Baugewerbe und in der 
Brauindustrie. Auch in der Textilindustrie haben sich neuer- 
dings erfolgreiche Bestrebungen zum Zusammenschluß der 
Arbeitgeber geltend gemacht. Bemerkenswert ist jedoch, daß 
die Arbeitgeberverbände fast ausschließlich neueren Datums 
und erst durch den Druck der Arbeiterorganisationen gekräf- 
tigt worden sind. Die den Arbeitgeberverbänden zur Ver- 
lügung stehenden Mittel sind im Vergleich zu den Gewerk- 
shaltskassen sehr gering. Man bedenke z. B., daß der 
Deutsche Arbeitgeberbund für das Baugewerbe noch vor 
kurzem einen Jabresetat von kaum 10 000 A hatte. Neuerdings 
it mit Erfolg eine Zusammenfassung sämtlicher deutschen 
Arbeitgeberverbände in zwei Zentralen unternommen worden. 
Fs sind dies: die Hauptstelle Deutscher Arbeitgeberverbände, 
welche heute Verbände mit gegen 700 000 beschäftigten Ar- 
wiem vertritt, und der Verein Deutscher Arbeitgeberver- 
bände. Die Wirksamkeit dieser Zentralen wird natürlich 
wr allem von der Art ihrer Unterorganisationen abhängen; 
doch ist zu erwarten, daß diese beiden Zentralen Erhebliches 


zur weiteren Stärkung der Arbeitgeberverbände beitragen 
werden, 


außerordentliche Schädigung des Arbeitgebers wird durch das 
“genannte Ca-canny-Verfahren herbeigeführt, das ebenfalls 
von England her zu uns gekommen ist. Ca-canny ist ein 
irischer Ausdruck und heißt auf Deutsch ungefähr »mach lang- 
“m. Das Verfahren besteht darin, daß die Arbeiter aufee- 
dert werden, gegen volle Bezahlung nur einen Teil ihrer 
Arbeitskraft dem Arbeitgeber zur Verfügung zu stellen. Ich 
vill dies an einigen Beispielen erläutern. Früher legte 
ein Maurer In England durchschnittlich 1200 Steine den Tag. 
ar fortwährenden Bemühungen der Gewerkschaften 
hae 195 Menge allmählich bis auf 400 Steine herabge- 
m staatlichen Bauten ‚sogar bis auf 300, und wehe 
kan iter, der es wagen würde, eine größere Menge zu 
ni fee organisierten Arbeiter würden sich weigern, 
11 1 8 zu arbeiten, und der Arbeitgeber wiire ge- 
nn i 4 zu entlassen. Ein ‚weiteres Beispiel: Die Kessel- 
en alten in England ziemlich hohe Löhne. Um den 
reibt 2 a diesem Fach nicht zu groß werden zu lassen, 
hay un „ganisation der Kesselschmiede den Arbeitgebern 
F vor, wie viele Lehrlinge sie einstellen dürfen, damit 


* 

ree mancher Arbeiter, der gern dieses einträgliche 
die englische 9 755 möchte, daran verhindert. Aehnlich wirkt 
englische Indi ration in den meisten Betrieben, und die 
Shon ganz a i hat unter den Folgen des Ca-canny 
tie Nacha 119 55 ich zu leiden gehabt. Leider läßt sich 
elfach in ge a englischen Beispieles auch schon 
Kampfinitte] E schen Betrieben bemerken. _ Ein weiteres 
kürzlich mit Erfole ; sogenannte passive Resistenz, welche 
Ur Anwendun Es in dem Eisenbahnerstreik in Oesterreich 
Blunden ha € tam und seitdem schon viele Nachahmer 
betreffenden Ante passive Resistenz besteht darin, daß die 
hienstvorsehey gestellten genau nach den Buchstaben der 
lung einen on handeln und durch diese wörtliche Er- 

en geordneten Betrieb fast unmöglich machen. 


m E 
Natürlich 110 wischen Arbeitgebern und Arbeitern spielt 
Arheitzeit die rage der Löhne sowie der Festsetzung der 
at Herahsetz größte Rolle. Besonders die Bestrebungen 

„zung der Arbeitzeit sind in letzter Zeit sehr 
mmitel gearhar s Wird dabei vielfach mit dem Be- 

arbeitet, daß der Arbeitgeber durch Herab- 


— 
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Arbeiter in der kürzeren Zeit sich viel reger betätige und da- 
durch den Zeitverlust voll wieder ausgleiche. Wer mit den 
Praktischen Verhältnissen unsrer Industrie einigermaßen ver- 
traut ist, wird ohne weiteres feststellen können, daß diese 
Folgerung auf einem Irrtum beruht. Denn erstens sind die 
industriellen Betriebe durch den großen Wettbewerb auf dem 
Weltmarkte schon heute gezwungen, in ihren Betrieben von 
den Arbeitern volle Anspannung aller Kräfte zu verlangen, 
so daß eine Verkürzung der Arbeitzeit für sie gleichbedeutend 
mit einer Verminderung der Erzeugung ist. Außerdem wird 
in der Industrie heute so viel mit Maschinen gearbeitet, die 
eine bestimmte Bedienung erfordern, daß eine Herabsetzung 
der Arbeitzeit eine entsprechende Minderleistung bedeuten 
muß, da eben die Maschinen nur eine entsprechend kürzere 
zeit bedient werden und dann ihren Betrieb einstellen müssen. 
Besonders in der Textilindustrie trifft dies fast durchgehend 
zu. Eine beständige Kürzung der Arbeitzeit bedeutet also 
für die Industrie eine Verminderung ihrer Leistungsfähigkeit 
und damit eine schwere Gefahr für ihre weitere Entwicklung. 
Ein fernerer Streitpunkt sind die sogenannten Tariiver- 
träge. Ich muß zugestehen, daß der Gedanke, daß die 
gesamten Arbeitsverhältnisse in der Industrie durch Ver- 
träge zwischen den Organisationen der Arbeitgeber und der 
Arbeiter auf längere Zeit iestgelegt werden, und daß dadurch 
eine gewisse Stetigkeit herbeigeführt wird, auf den ersten Blick 
etwas sehr Bestechendes hat; wer die Verhältnisse in der In- 
dustrie nicht genau kennt, muß in den Tarifverträgen eine 
Lösung aller Schwierigkeiten des Arbeitsmarktes erblicken. 
Leider ist es in der Praxis anders. Ein Tarifvertrag müßte 
zur Voraussetzung haben, daß alle Arbeitskräfte vollständig 
gleichwertig seien. Das ist natürlich nicht der Fall. Wenn 
aber durch Tarife jedem Arbeiter, gleichviel ob er tüchtig 
und fleißig oder ungeschickt und faul ist, der gleiche Lohn 
zugebilligt wird, so muß das natürlich die Gesamtarbeits- 
leistung herabdrücken. Wenn sich z. B. ein junger Mann 
sagt: Ich werde jetzt Metallarbeiter, und in ‘dem Augen- 
blick, wo ich mein achtzelintes Lebensjahr erreiche, muß 
ich so und so viel Lohn bekommen und im zwanzigsten 
Jahre so und so viel, so ist dies natürlich für ihn kein An- 
Sporn zu besonderer Tätigkeit. In den meisten Fällen wür- 
den also die Tarifvertriige Faulheitsprimien sein und auch 
den tüchtigen Arbeiter veranlassen, nicht mehr zu tun als 
andre, da seine Mehrleistung ja doch nicht entsprechend ent- 
lohnt wird. Auch mit der Stetigkeit hat es gewisse Grenzen. 
Die Tarifverträge werden meist nur für einen kurzen Zeit- 
raum geschlossen und binden den Arbeitgeber unbedingt, 
während der Arbeiter in gewissen Fällen sich nicht an den 
Vertrag halten zu müssen glaubt. Jedenfalls kann der Ar- 
beitgeber mit Sicherheit darauf rechnen, daß nach Ablauf 
der Tarifperiode neue höhere Forderungen an ihn heran- 
treten; da die Arbeiterorganisationen während der Tarif- 
periode vollständig Ruhe haben und in der Lage sind, groBe 
Beträge anzusammeln, können sie natürlich die neuen For- 
derungen mit desto größeren Machtmitteln durchsetzen, und 
auch hierin ist eine sehwere Bedrohung einzelner Industrien 
zu suchen. Ein Beispiel hierfür bietet der kürzlich abge- 
schlossene Tarifvertrag der Buchdrucker in Oesterreich. Dort 
war ein langjähriger Tarifvertrag in Geltung, der kürzlich 
abgelaufen ist. Die Buchdrucker traten nunmehr mit uner- 
hörten Forderungen für den neuen Vertrag an die Arbeit- 
geber heran und hatten in der langjährigen Ruhepause der- 
artige Mittel angesammelt, daß den Arbeitgebern ein Kampf 
aussichtslos erschien und sie ehne weiteres die hohen Forde- 
rungen des neuen Vertrages bewilligen mußten. 


Ein weiterer Streitpunkt ist die Frage der Arbeitsnach- 


e Wir haben in Deutschland drei Arten von Arbeits- 


nachweisen: Arbeitgebernachweise, Arbeiternachweise und pa- 
ritätische Nachweise. Die sogenannten paritätischen Nach- 
weise sind in der Idee sehr schön und werden manchem 
Theoretiker als ein sehr geschickter Ausweg erscheinen. In 
der Praxis entpuppen sich diese paritätischen Nachweise je- 
doch als reine Arbeiternachweise. Wir haben hier in Bayern 
in verschiedenen Städten paritätische Nachweise, Wie ernst 
es aber den Arbeitern mit der Parität ist, ist daraus zu 
erschen, daß in Nürnberg und in W ürzburg beim Magistrat 
der Antrag gestellt worden ist, der Arbeitsnachweis solle 
bei Streikbewegungen für das betreffende Fach geschlossen 
werden, mit andern Worten: in den Dienst der A 
gung gestellt werden. In Nürnberg wurde a ae 
gelehnt, in Würzburg wurde er angenommen. o bleibt da 
die Parität, wenn der Arbeiter im Kampf den Arbeitsnachweis 
für sich beansprucht? Es ist begreiflich, daß der Arbeitgeber, 
welcher den Lohn zu bezahlen hat, auch den A beo MNG 5 
Arbeitsvertrages als sein ausschließliches Recht betrachtet un 
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nicht durch irgend einen Arbeitsnachweis gezwungen werden 
will, Leute einzustellen, die ihm nicht geeignet erscheinen. 
In Hamburg, Bremen, Hannover, Berlin, sowie einer Reihe 


andrer deutscher Städte bestehen bereits sehr wirksam, aber 


gerecht arbeitende Arbeitgebernachweise, die vor allen Dingen 
auch den Vorteil haben, daß dem Arbeiter die Arbeit un- 
mittelbar nachgewiesen wird und er nicht nötig hat, von Be- 
tricb zu Betrieb Nachfrage zu halten. 

Für die Arbeitgeber ist auch die sogenannte Streikklausel 
und ihre Durchführung in allen Verträgen, besonders im Bau- 
gewerbe, von großer Bedeutung. Die Streikklausel besteht 
darin, daß in alle Lieferungsverträge eine Klausel aufge- 
nommen wird, daß bei vorkommenden Streikbewegungen 
die Lieferzeit um die Dauer des Streikes verlängert wird. 
Bei Privaten gelingt es den Unternehmern im allgemeinen; 
in den Lieferungsverträgen die Streikklausel durchzusetzen; 
die städtischen und staatlichen Behörden weigern sich zum 
großen Teil, eine solche Klausel aufzunehmen. Eine Reihe 
von städtischen und staatlichen Behörden hat sich allerdings 
bereit erklärt, die Klausel zu genehmigen, und andre pr üfen 
von Fall zu Fall, ob die Verlängerung der Lieferzeit durch 
einen Streik gerechtfertigt ist. Viele Behörden weigern sich 
jedoch kräftig, solche Zugeständnisse zu machen. 

Im Reichstage wird demnächst auch eine Vorlage einge- 
bracht werden, die den Berufsvereinen die Rechtsfähigkeit 
zuteilen will. Die Arbeitgeber sind grundsätzlich nicht ab- 
geneigt, die Vorlage zu befürworten, obgleich sie zweifellos 
eine Stärkung der sozialistischen Gewerkschaften bringen 
wird; doch setzen sie als selbstverständlich voraus, daß den 
Arbeitervereinen mit der Erteilung der Rechte auch ent- 
sprechende Pflichten auferlegt werden. Heutzutage ist von 
Arbeitergewerkschaften irgend ein Schadenersatz für leicht- 
fertige Schädigungen von Arbeitgebern nicht zu erreichen, 
während in England und Amerika wiederholt Verurteilungen 
von Gewerkschaften zu Schadenersatz in beträchtlicher Höhe 
stattgefunden haben, wenn der Nachweis erbracht worden war, 
daß eine absichtliche Schädigung des Arbeitgebers vorlag. 
Zwär sind in England neuerdings Bestrebungen im Gange, 
diese gesetzlichen Bestimmungen abzuändern; doch wäre es 
dewi ein Ending, wenn man Arbeitervereinen Rechte er- 
teilen wollte, ohne ihnen Pflichten aufzuerlegen. Die ur— 
sprünglich große Begeisterung der Sozialisten fiir die Ertei- 
lung der Rechtsfähigkeit an Berufsvereine scheint allerdings 
bedeutend gesunken zu sein, seit bekannt geworden ist, welche 
Gegenleistungen hierfür gefordert werden. 

Die Entwieklung der Arbeiterfrage in der nächsten Zeit 
gehört zweifellos zu den wichtigsten Lebensfragen der deut- 
schen Industrie, und von der Gestaltung des Arbeitsmarktes 
wird es abhängen, ob die deutsche Industrie in der Lage sein 
wird, ihren Platz auf dem Weltmarkte für die Dauer zu be- 
haupten. 

Endlich möchte ich Ihnen noch einiges über die Ver- 
kehrspolitik und ihre Wirkungen auf die baverische Indu- 
strie sagen. Bayern ist durch seine ungünstige geographi- 
sche Lage sowohl bei dem Bezug von Rohstofien, als auch 
bei der Ausführung der Fertigerzeugnisse im Vergleich zu 
andern deutschen Industriebezirken ganz erheblich benach- 
teiligt. Dies ist auch der Grund, warum der baverischen In- 
dustrie und ihrer Entwicklung stets gewisse Grenzen gezogen 
sein werden. Bei Gründung des Reiches hat sich Bavern als 
besonderes Reservatrecht die eigene Verwaltung seiner Bahnen 
vorbehalten. Das hat sich im Laufe der Jahre als ein rich- 
tiges Danaergeschenk erwiesen. Während alle andern deut- 
schen Bahnen mit erheblichen Ueberschüssen arbeiten, können 
wir in Bayern kaum die aufgewendeten Kapitalien verzinsen. 


Alle andern Staaten bauen ihre Eisenbahnlinien um Bayern’ 


herum und versuchen, den wichtigsten Verkehr unter Um- 
gehung Bayerns auf ihre eigenen Linien zu lenken, was 
ihnen auch nicht weiter übelgenommen werden kann. Frach- 
tentarife werden im allgemeinen nicht nach den tatsäch- 
lich entstehenden Kosten, sondern nach einem ganz be- 
stimmten System festgesetzt, nach welchem die allgemei- 
nen Kosten nach den Grundsätzen der Billigkeit auf die 
einzelnen Gegenden und Gegenstände verteilt werden. Wel- 
che Tarife würden wir wohl in Bavern haben, wenn wir 
eine große deutsche Eisenbahnengemeinschaft hätten, bei 
der natürlich unsre bayerische Industrie ihrer schlechten 
Lage entsprechend berücksichtigt werden müßte! Wahr- 


technisch vollständig möglich ist. 


sein scheint, muß die Industrie eben das, 


scheinlich werden wir durch die bittere Not einmal gezwungen 
werden, von selbst unsre Selbständigkeit aufzugeben und 
unsre Aufnahme in eine solche Reichseisenbahngemeinschaft 
anzustreben. Bis es aber soweit kommt, wird noch viel Geld 
wirtschaftlich nutzlos geopfert werden, wovon die bayerische 
Industrie den größten Teil bezahlen muß. Die neuerdings 
angestrebte Betriebsmittelgemeinschaft wird uns vielleicht 
einige kleine Vorteile bringen und besonders dem dringenden 
Wagenmangel, der sich hauptsächlich während der Manöver- 
zeit bei der Industrie fühlbar macht, abhelfen. Es gibt zwar 
Leute, welche behaupten, daß nach Einführung der Betriebs- 
mittelgemeinschaft Preußen auch noch unsre Wagen nehmen 
und das Uebel dann noch größer sein werde, doch läßt 
sich darüber natürlich jetzt noch nichts Bestimmtes sagen. 
Ich möchte nicht mißverstanden werden, als ob ich aus den 
bestehenden Verhältnissen irgend jemandem einen Vorwurf 
machen wollte; es muß im Gegenteil mit Dank anerkannt 
werden, daß der neue Verkehrsminister der Industrie nach 
Möglichkeit entgegenkommt und in rührigster Weise, soweit 
ihm dies die Verhältnisse gestatten, zur Abhülfe von Mängeln 
beiträgt. Der Fehler liegt nicht an Personen, sondern an 
dem ganzen System, dessen Aenderung für die Industrie ein 
dringendes Bedürfnis wäre. 

Auch mit Bezug auf den Bau von Wasserstraßen geschieht 
in Bavern vorläufig nichts. Der Baverische Kanalverein hat 
aus Privatmitteln die Summe von 160000 % aufgebracht und 
damit einen umfangreichen Entwurf für die Schaffung eines 
Donau-Main-Kanales ausgearbeitet. Durch die Tätigkeit des 
Vereines ist bewiesen, daß der Bau eines solchen Kanales 
Während aber Preußen 
gewaltige Summen für seinen Mittellandkanal bewilligt und 
Oesterreich bereits über 700 Millionen Kronen für Kanalbauten 
zur Verfügung gestellt hat, ist von Bavern vorläufig keine 
wesentliche Aufwendung für solche Zwecke zu erwarten. Wir 
werden das Notwendige eben wieder 20 Jahre nach allen 
andern Ländern schaffen und um diesen Zeitraum hinter 
ihnen marschieren, wie das in so vielen andern Fällen auch 
geschieht. 

Die Frage der Erhebung von Schiffahrtabgaben ist in der 
letzten Zeit ebenfalls wiederholt öffentlich erörtert worden. Als 


bekannt wurde, daß Preußen im Bundesrat eine Abänderung 


der Reichsverfassung in dem Sinne beantragen wolle, daß 
die Erhebung von Schiffahrtabgaben auf natürlichen und 
künstlichen Wasserstraßen wieder eingeführt werde, er- 
hob sich in allen wirtschaftlichen Verbänden ein Sturm 
der Entrüstung. Es wird aber auch hier wie in so vielen 
andern Fällen gehen. Alle wissenschaftlich und praktisch 


noch so gut begründeten Beweise vermögen nichts auszu- 


richten, wenn es sich um politische Machtfaktoren handelt. 
Die Schiffahrtabgaben werden wahrscheinlich trotz aller Ein- 
sprüche wieder eingeführt werden. Die Industrie wird sich 
auch damit. abfinden, wenn die neuen Steuern wenigstens 
wirklich dazu verwendet werden, die bestehenden Wasserstra- 
Ben zu verbessern und neue zu schaffen. Da aus öffentlichen 
Mitteln für derartige Zwecke doch kein Geld vorhanden zu 
was sie braucht, 
auch wieder selbst bezahlen. Energisch müßte jedoch Ver- 
wahrung dagegen eingelegt werden, wenn die neuen Schiffahrt- 
abgaben eine neue Art von indirekter Reichsteuer werden 
sollten, deren Erträgnisse dazu bestimmt wären, die Lücken 
des Budgets zu decken.« 


Eingegangen 3. Mai 1906. 
Bezirksverein an der Lenne. 
Sitzung vom 4. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Holzmüller. 
Anwesend 20 Mitglieder und 8 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt mit warmen Worten des ver- 
storbenen Mitgliedes H. Röchling, dessen Andenken die 
Mitglieder durch Erheben von den Sitzen ehren. 


Sodann spricht Hr. Dipl. Ing. Max Kahr (Gast) über 
Rateau-Akkumulatoren in Verbindung mit Niederdruck-Dampf- 
turbinen '). 


1) Vergl. z. 1906 S. 355. 
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geschichtliche und technische Entwicklung des 
indikators. Von P. H. Rosenkranz. Nachtrag zur sechsten 
Anflage des Werkes »Der Indikator und seine Anwendung 
vom gleichen Verfasser. Mit 145 Textabbildungen. Berlin 
1906, Weidmannsche Buchhandlung. Preis geb. 3 M. 

In der ganzen Entwicklungsgeschichte des Indikators 
gibt es wohl kaum eine zweite Periode, in der soviel Neues 
hervorgebracht worden ist wie in den letzten fünf Jahren. 
Daß die Temperatur der Feder auf ihren Maßstab einen 
nicht zu vernachlässigenden Einfluß habe, war längst erkannt 
und wurde durch neuere Untersuchungen immer wieder be- 
suit. Dieser Umstand und die Tatsache, daß mit der all- 
gemeineren Einführung der Dampfüberhitzung und der Ent- 
wicklung der Verbrennungskraftmaschinen die Temperatur- 
unterschiede im Arbeitzylinder eine sehr bedeutende Steige- 
rung erfahren haben, führte einerseits den Verein deutscher 
Ingenieure auf Anregung Professors von Bach zu dem Ent- 
schlaß, einheitliche Bestimmungen für die Prüfung von Indi- 
kstorledern zu schaffen!), anderseits bemühte man sich, In- 
dikstoren zu bauen, deren Feder bei der Benutzung erheb- 
lichen Temperaturwechseln nicht ausgesetzt wird. 

Das Rosenkranzsche Werkchen stellt sich in erster Linie 
die Aufgabe, über das in den letzten Jahren Geschaffene zu 
berichten. Nach einer kurzen Darlegung der Entwicklung 
des Indikators bis zum Ende des vorigen Jahrhunderts wendet 
sich der Verfasser der Besprechung der Schreibzeuge und 
ihrer Proportionalität zu. Sehr bemerkenswert finde ich in 
diesem Abschnitte die Mittellungen über Kontrollvorrich- 
tungen zur Prüfung der Proportionalität. Es ist nur zu wün- 
schen, daß von diesen Einrichtungen in den Werkstätten und 
Prütstellen ausgiebigster Gebrauch gemacht werde, um auch 
in dieser Richtung eine möglichste allgemeine Vervollkomm- 
nung herbeizuführen. Im Anschluß daran sind einige Aus- 
führıngen über die Indikatorfeder und ihre Herstellung zu 
finden, die wohl in erster Linie durch die Ergebnisse der 
derlichen Untersuchungen der Physikalisch- Technischen 
Beichsanstalt?) veranlaßt worden sind, 

Nachdem noch die neueren durch Gebrauchsmuster ge- 
ktürten Trommel-Anhaltevorrichtungen von Maihak und 
Rosenkranz besprochen sind, wendet sich der Verfasser zum 
Äaltfederindikator. Hier werden wohl alle bis zur Her- 
ausgabe des Buches zu irgend einer praktischen Verwendung 
gelangten Konstruktionen behandelt. 

Die seit einigen Jahren von H. Maihak und Dreyer, 
eurer & Droop auf den Markt gebrachten, ebenfalls ge- 
kehutzten Papiertrommeln zur Entnahme fortlaufender Dia- 
gramme bilden den Gegenstand des nächsten Abschnittes. 
= von den in neuerer Zeit immer mehr als Bedürfnis er- 
we paren zur Entnahme von Zeitdiagrammen‘) 
10 e Ausfübrungsformen von Dreyer, Rosenkranz & Droop 
tip Prof. A. Wagener in Danzig vertreten. Schließlich 
nenn new orFichtungen fiir Indikatorfedern, die 
cua in den letzten Jahren unter dem Einfluß der 
dies 11 5 zur Schaffung einheitlicher Bestimmungen für 
ind tne a ebenfalls bedeutend vervolikomment worden 

Der a 5 Behandlung gefunden. 
mspestatier are Text ist mit durchaus guten Figuren 
T 5 5 erscheint geeignet, ein Bild von dem 

“fir dies „ des Indikators zu geben, und 
bung 5 bestens empfohlen werden. Die Be- 
val etwas 8 = chtliche ist in ihrer allgemeinsten Fassung 
melung gehörte shall; denn zu einer solchen Dar- 
ui (tellenanpat och eine sorgfältige Anfiihrung aller Zeit- 

einzelnen N ne außerdem müßten dann auch in 

Leit ihrer Fusch tten die verschiedenen Konstruktionen 

ung nach aufgeführt sein. Eberle. 
Pr, 
15 Z. Ih F. 709. 
6. L. 1903 S. 343; 


N Z. 1903 S. 54. 
1901 S. 441. 


Die Motoren für Gleich- und Drehstrom. Von Henry 
M. Hobart. Deutsche Bearbeitung von Franklin Punga. 
Mit 425 Fig. Berlin 1905, Julius Springer. Preis 10 AM. 

Das Buch erschien zuerst in einer Reihe von Aufsktzen 
in der Zeitschrift Traction and Transmission von 1902 bis 
1904. Die deutsche Bearbeitung hat an die Stelle der ele- 
mentaren Theorie des Drehstrommotors eine größere Anzahl 
von praktischen Beispielen gesetzt. Dies ist als eine Verbes- 
serung zu bezeichnen. Denn das Buch ist überhaupt kein 
Lehrbuch, sondern setzt bei dem Leser eine ziemlich tief ein- 
dringende Kenntnis der Grundlagen und der Theorie des 
Sondergebietes voraus und zeigt ihm nur an Hand einfach 
und praktisch gehaltener Erläuterungen, wie er Motoren 
beim Entwurf berechnen muß. Hier sind aber bei den 
Gleichstrom- und auch bei den Drehstrommotoren so viele 
praktische Angaben neu, zum Teil zur Zeit der ersten Ver- 
öffentlichung zum erstenmal gegeben, daß das Buch als 
eine äußerst wertvolle Bereicherung unsrer Kenntnisse auf 
diesem Sondergebiete angesehen werden muß. Das Ent- 
werfen elektrischer Maschinen ist eine Kunst; sie kann wohl 
bandwerksmäßig ausgeübt werden, aber sie erfordert wie jede 
Kunst außer einer vollen Beherrschung der technischen, 
und zwar der maschinentechnischen, elektrotechnischen und 
fabrikationstechnischen Hülfsmittel Phantasie, die freilich hier 
durch technische und kaufmännische Ueberlegungen nach 
vielen Seiten an der freien Entfaltung behindert ist. Als 
glänzende Beispiele der Art des Buches nenne ich nur die 
beiden Kapitel Raumausnutzung und Berechnung des Streu- 
faktors für Drehstrommotoren. Hier ist auf dem engsten 
Raum eine große Menge wertvoller Erfahrungswerte gegeben. 
Etwas aus dem Rahmen des Werkes heraus fällt die vor 
etwa 2 bis 3 Jahren brennend gewesene Erörterung des Ver- 
gleiches zwischen Gleich- und Drehstrommotor für den Bahn- 
betrieb; sie ist gut, aber in einigen Punkten durch die 
neueren Konstruktionen von Einphasenmotoren verschoben 
und überholt. Auf diese will der Verfasser erst näher ein- 
gehen, wenn die Anschauungen durch praktische Erfahrungen 
etwas mehr geklärt sein werden. 

Das vortreffliche Buch ist jedem, der als Studierender oder 
Ingenieur mit dem Gang der Berechnungsverfahren vertraut 
werden will, auf das wärmste zu empfehlen. 

C. Feldmann. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Oldenbourgs technische Handbibliothek. 7. Bd. 
Ueber Wasserkraft- und Wasser-Versorgungsanlagen. Von 
Ferd. Schlotthauer. Miinchen und Berlin 1906, R. Olden- 
bourg. 225 S. Preis 7 A. 


Küsters autotechnische Bibliothek. 6. Bd. Das 
Automobil und seine Behandlung. Von J. Küster. 2. Aufl. 
Leipzig 1906, R. C. Schmidt & Co. 201 S. mit 101 Fig. 


Deutschland in einem Bande. Handbuch für Reisende. 
Von Karl Baedeker. Leipzig 1906, Karl Baedeker. 452 8. 
mit 19 Karten und 64 Plänen. Preis 9 M. 

Das Buch ist ein handlicher Auszug aus des Herausgebers Nord- 
ost-, Nordwest-, Süddeutschland, Rheinlande und Berlin und beschränkt 
sieh auf die wichtigsten Städte und schönsten Landschaften. Es ist In 
6 Abteilungen geteilt, die vermöge einer praktischen Einrichtung auch 
heransgelöst und einzeln gebraucht werden können. Der Inhalt und 
die Ausstattung (große, gute Uebersichtskarten) sind gleich vorzüglich. 

Bautechnische Chemie. Leitfaden für den Unter- 
richt und zur Selbstbelehrung. Von Dr. E. Glinzer. Zu- 
gleich 1. Teil der 4. Auflage des Lehrbuches der Baustoff. 
kunde. Leipzig 1906, H. A. Ludwig Degener. 93 S. mit 
10 Fig. Preis 1,25 1. 

Photographisches Praktikum. Ein Handbuch fiir 
Fachmänner und Freunde der Photographie. Von Ludwig 
David. Halle a/S. 1905, Wilh. Knapp. 317 S. mit 6 Tafeln. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Some points in illumination. Von Tay. (Hl. World 2. Juni 
66 8. 1127 3090 Die Lichtverteilung von Gleichstrom- und Wechsel- 
strom-Bogenlampen mit offenem und ein geschlossenem Lichtbogen, in 
Parallel- und Reihenschaltung und von Glühlampen unter Berücksichti- 
gung der Beschaffenheit der zu peleuchtenden Räume. 

The lighting of Victoria Station. (Engineer 15. Juni 06 
S. 601% Der neue Londoner Bahnhof wird mit Preßraslampen be- 
leuchtet, von denen nahezu 400 von 175 bis 1000 Kerzenstärken erfor- 
derlich sind. Das Gas wird unter einem Ueberdruck von 1270 mm 
Q.-S. durch zwei Sale-Onslow-Kompressoren von je 150 cbm st Lei- 
stung geliefert. Konstruktion einer biegsamen Kupplung für Haupt- 
leitungen. 

Bergbau. 

Das Abteufen des Schachtes Julius der Bergwerks- 
Aktiengesellschaft La Houve bei Kreuzwald in Lothringen. 
Von Wewetzer. (Glückauf 23. Juni 06 S. 807 1199 Die Arbeiten 
peim Niederführen des 117, m tiefen Schachtes haben weren der 
Schwierigkeiten, einen dichten Wasserabschluß zu erzielen, 4 Jahre 
gedauert. 

Le remblayage par l'eau, son état actuel et son avenir. 
Von Sehmerber. (Génie eiv. 96. Mai 06 N. 27 D9*) Verschiedene 
Anwendungsbeispiele des Spülversatzes, insbesondere im oberschle- 
sischen Revier. Forts. folgt. 

Mine winding- engines. (Engng. 22. Juni 06 8. 820 21*' mit 
1 Taf.) Cerliss-Verbund maschine von 533 und 1908 mm Zyl- Dmr., 
1525 mm Kolbenhub, 10 at Dampfdruck, 51 Umi. min, 9 m.sk Förder- 
reschwindigkeit , 6350 kg Last und 760 m Teufe: Zwillingsmaschine 
mit Ventilund Corliss-Steuerung von 458 mm Zyl- Dmr., 1220 mm Hub, 
9,5 at Dampfdruck, 60 Uml. min, 7,5 in sk Fördergesehwindigkeit, 
2700 kg Last und 700 m Teufe; Zwillingsmaschine mit Flachsehieber- 
steuerung von 356 min Zyl- Dr., 760 mm Hub, 7 at Dampfdruck, 
100 Uml. min dureh Zahnradübertrag£unf vermindert auf 20 Uml. min. 
4 m sk Fordergeschwindiekeit, 3650 ke Last und 300 m Teufe, sitint- 
lich gebaut von Fullerton, Hodgart & Barelay in Paisley. 


Dampfkraftanlagen. 

Ein neuer Wasserstandsreg ler. Von Rüster. (Z. bur. 
Rev.-V. 19. Juni 06 8. 107 as*) Bei ger von Emil Hannemann FU 
bauten Vorrichtung wird das Speiseventil durch den Dampfdruck auf 
eine Membran geöffnet. die bei normalem Wasserstaud beiderseits durch 
Wasser mit gleichem Druck belastet ist. 

Oiling systems for eleetrie engines. Von Wakemann. 
(Fl. World 2. Juni 06 8. 1135 36*) Vebersieht ther die selbsttätigen 
Schmiervorrichtungen raschlaufender, kurzhübiger Damıpimaschinen. 

Druck- und Geschwindigkeitsverhältnisst des Dampfes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. (Z. f. Turbinenw. 
20. Juni 06 8. 261 64*) Ablenkung des Dampfistrahles und Sehaufel- 
Krümmung. Einfluß der Flienkraft. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 


Ueber die Zugwiderstinde der Eisenbahnfahrzeust. 
von Denninghoff. (Glaser 16. Juni 06 S. 223 35%) Der Verfasser 
behandelt vergleichend die bisherigen Versuche zur Lösung dieser 
Frage, insbesondere die Schnellbahnversuche und die Pendelversuche 
init verschieden gestalteten Schwungkörpern, S. Z. 1906 8. 593. 

Six- coupled passenger express locomotive: Caledonian 
Railway. (Engng. 22. Juni 06 N. 8359 3 .-gekuppelte Lokomotive 
mit 508 mm Zyl.-Dine., 662 mm Hub, 2,4 qm Rosttläche, 22,7 chm 
Wasser und 6t Kohlenvorrat im Tender und 130 t Betriebsgewicht 
einschl. Tender. 

Neue Lokomotiven der Brünigbahn für gemischten Be- 
trieb. (Schweiz. Bauz. 16. Juni 06 N. 285 889) Die von der Schwei- 
zerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur gebauten Lo- 
komotiven für 1000 mm Spurweite haben vier Zylinder von 550 mm 
Duar. und 400 mm Kolbenhub, die bei Adhiasionsbetrieb in Zwillings- 
schaltung, bei Zahnstangenbetrieb in Verbundschaltung arbeiten. Sie 
haben 3/3-gekuppelte Treibräder und zwei mit Stirnradübertragung an- 
getriebene Zahnräder, 62,2 hm Heizfläche, 2,8 chm Wasser- und 0,8 t 
Kohlenvorrat, 30 t Betriebsgewicht, „000 kg Zugkraft im Adhiisions- 
betrieb und 6000 kr im Zahnstangenbetrieb. 

40-ton well bogie wagon. 


(Engineer 22. Juni 06 S. 6549 
Der von der Leeds Forge Co. 


für die Cheshire-Linien der Great Cen- 
— — 

1) Das Verzeichnis. der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 A 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder, 


tral Railway gebaute Wagen zum Befördern von Kesseln, großen Guß - 
stücken und ähnlichen schweren und sperrigen Gegenständen hat zwei 
zweiachsize Drehgestelle, zwischen denen ein 2,2 m breiter Schienen- 
rost von 9,65 m freier Länge aufgehängt ist. Die Rostfliche liegt 
320 mm über Schienenoberkante. Die Länge über den Buffern be- 
trägt 18 m. 

Untersuchung über das unruhige Laufen von Drehge- 
stellwaygen. Von Weddigen. (Glaser 15. Juni 06 S. 236 3859 
Der Verfasser führt das Hin- und Herpendeln eines Wagenendes auf 
ungleiche verteilung des Wagengewichtes zurück. Breniseinrichtungen 
für Drehgestelle. 

Eisenhütten wesen. 


Flammofen und Verfahren zur Herstellung von Stahl. 
system Defays. Von Hofer. (Gießerei-Z. 15. Juni 06 S. 353 63%) 
Den beschriebenen Sieinens-Martin-Ofen kennzeichnet eine eigenartige 
Anordnung des Brenners und der Kanäle. Herstellung von Flußeisen 
in der Bline und im Martinofen. Vergleich der Verfahren in betriebs- 
technischer und wirtschaftlicher Hinsicht. 

Electrical steel melting at Disston plant. (Iron Age 
7. Juni 06 8. 1811139 Versuchsanlage von Henry Disston & Sons in 
Tacony, Pa., mit einem Induktionsofen, ähnlieh der Bauart Kjellin, von 
rd. 68 kg Fassungsraum. Wirtschaftliche und praktische Erfahrungen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The anatomy of bridgework. XIV. Von Thorpe. (Engng. 
22. Juni 06 8. 809/10% Erneuerung und Verbreiterung von Brücken. 
The failure of Charing Cross roof. (Engineer 22. Juni 06 
S. 636 385%) Auszüge aus dem amtlichen Bericht des Majors Pringle, 
in welchem die Ursachen und begleitenden Umstände des Dacheinbruches 


auf Grund wissenschaftlicher Untersuchungen festgestellt sind. 


Elektrotechnik. 


Die elektrischen Anlagen am Rheintalischen Binnen- 
kanal. Von Herzog. (EL Bahnen u. Betr. 23. Juni 06 S. 32% 7t) 
An dem 26,5 km langen, von Sennwald bis St. Margarethen führenden 
Kanal sind drei Wasserkraftanlagen bei Lienz, Blatten und Montlingen 
erbaut worden, denen bei normalem Niedrigwasser 3,73, 3,54 und 3,4 m 
Getäll und 8,3, 9 und 9,5 cbm sk Wassermenge zur Verfügung stehen. 
Das Werk Montlingen enthält drei 250 pferdige Turbinen und Dreh- 
stromerzeuger von 10000 v, die Werke in Lienz und Blatten je zwei 
250 pferdige Turbinen, gekuppelt mit asynehronen Drehstromerzeugerm 
von 10000 Y. Schaltanlagen. 

The Springfield, O.. central station. (El. World 2. Juni 
06 S. 1122/24*) Das neue Elektrizitätswerk der People's Light, Heat 
and Power Co. enthält vier 250 K\W-Dampfdynamos, die Zweiphasen- 
strom von 2300 V und 60 Per. sk liefern, und vier Heine-Kessel fir 
10,5 at Ueherdruck. Die Heizanlagen sollen vornehmlich aus dem Ab- 
dampt der Maschinen gespeist werden. Angaben über den Betrieb und 
die Ueberwachung der Beleuchtungsanlaren. l 

Oil-engine driven electric lighting plant at Camden, 
N.Y. Von Sweet. (EI. World 2. Juni 06 S. 1125 26*) Das Werk 
der 2500 Einwohner zählenden Gemeinde Ist mit zwei 170 pferdigen 
Diesel- Motoren ausgerüstet, die je einen 150 KW-Zweiphasenstromerzcuger 
von 2200 V unmittelbar antreiben. Zum Speisen der Bogenlampen für 
die Straßenbeleuchtung dient ein Transformator; fiir 6,6 Amp gleich- 
bleibende Stromstärke. Betriebskosten. 

The inspection of motors and motor bearings. Von 
Kavanagh. (EI. World 2. Juni 06 8. 1134'35*) Leitsätze und Rat- 
schläge für das Aufrechterhalten des richtigen Luftraumes der Motoren, 
das Einstellen der Lager, Anziehen des Treibriemens usw. unter ver- 
schiede neu Bet richs verhältnissen. 

Die Materialkonstanten zur Bereehnung der Kabel auf 
Erwärmung. Von Teichmüller und Humann, (Elektrot. Z. 21. 
Juni 06 8. 579/85* Ausführlicher Bericht über Versuche zur Ermitt- 
jung des spezifischen Wärmewiderstandes des Isoliermaterials und der 
Packung über und unter der Bewehrung und des spezifischen Wärme— 
widerstandes des Erdbodens. l 

Der alkalische Akkumulator. Von Roloff. (El. u. Ma- 
schinen. Wien 17. Juni 06 S. 507,149 Die elektrochemischen Vor 
ginge im Akkumulator. Verwendung leichterer Metalle zu Elektroden. 
Kennzeichnung der Akkumulatoren von Lalande, Waddel-Entz, Chaperon, 
Morrison, Schmidt, Michalowski, Wolf, Dun, Darriens, Pollak u. A. 
insbesondere des Akkumulators von Jungner. Der isen-Nickelaayd' 
Akkumulator von Edison. Versuchsergebnisse an Edison- Akkumula- 
toren. Der mechanische Aufbau der Edison-Zelle. Neuere Unters’ 
chungen und Betriebs-ergebnisse. 


Erd- und Wasserbau. 


Die Betriebseinrichtungen des Teltowkanale® yon 


Block. Schluß. (Elektrot. Z. 21. Juni 06 8. 586,59*) Die Betriebs‘ 
führung. 


Zeitschriftenschau. 


ant 0. Nr. 27. 1083 


Gasindustrie. 

Das städtische Gaswerk in Gottingen, vom Rohrer 
Jam. Gasb.-Wasserv. 23. Juni 06 8. 529,32 Die Anlage liefert 
ee nl. 20000 ebm täglich. Sie enthält $ Oefen mit je 9 genelgten 
a m langen Retorten und einen Teleskopgasbehälter von 5000 chin 
haha. Bauart Intze, der durch Einsetzen eines Ringes auf das Dop- 
pelte vergrößert werden kann. Sonstige Einrichtungen. i l 

vas cleaning by the use of steam. (Iron Age 7. Juni 06 
Dem Gas wird Dampf beigemengt, um den Staub an die 


8. à ! 
Der Dampf wird nachher im Kühler nieder- 


Waserteilehen zu binden. 
geschlagen. u 

The R. A. S. trials of suction-gas plants. Schluß. (Engng. 
» Joni 06 S. s15 15%) Darstellung weiterer Gaserzeuger- und Ma- 
schinenanlagen. Bericht über die Versuche, die sich insbesondere auf 
dem erforderlichen Aufwand an Wartung, auf die Zugängliehkeit und 
den Raumbedarf. auf Betriebsicherheit, Kosten, Verhältnis zwischen Zy- 
Inderinhalt und Leistung hei den Maschinen und auf den Brennstoff- 


verhrauch erstreckt baben. 


Gioßerei. 


Le moulage mécanique des pièces de 
wuillet. Schluß. (Génie civ. 26. Mal 06 S. 54 56%) 
„ine Fornikasten. 

Machine moldingofaspringshoe casting. Von Buchanan. 
Am. Mach. 25. Juni 06 S. 744745*) Je zwei Federklammern werden 
in elem Oberkasten und In der Herdsohle mit Hilfe zweier Modell- 
platen für Ober- und Unterseite eingeformt. 

Two ways of molding a heavy gap press body, at the 


fonderie. Von 
Maschinenformeret 


Perkins Machine Company’s foundry, Warren, Mass. Von 
Palmer. (Am. Mach. 23. Junt 06 S. 728/31*) Der Verfasser be- 
treibt den Vorgang beim Einformen des nach einer senkrechten 


Mut, ebene geteilten Ständers im Herd und im Unter- und Oberkasten. 
sandstrahlczebläse in der Gußputzeref. Forts. (Gießerei-Z, 
ia. Juni 06 S. 363 65%) Verbindung von Drehtisch- und Freistrahl- 


Pitzuaschinen. Uol erdruck-Sandstrahlgebläse für kleinere Gußstücke, 


Hebezeuge. 

Neuere Helgonkrane in England. Von Foerster. Schluß 
Skifhau 13. Juni 06 S. 706/09 *) Die Hendersonsche Hellingeschwet e- 
bahn. 

Verzleichende Versuche an Aufzuganlagen. Von Kam- 
meter. IEL Bahnen u. Betr. 23. Juni 06 S. 329 32%) Die Versuche 
unten ausgeführt an Druckwasseraufzügen, die von einer elektrisch 
hetriehenen. Pumpe respeist werden, und an unmittelbar elektrisch te- 
enen Aufzügen und erstreckten sich auf Feststellung der Art eits- 
‘ete im einzelnen und auf die Vorgänge beim Anlauf und Anhalten. 
Nteſlung der Druckwas:erantzupaniace und der Versuche am Treih- 
inder eines Druck wasseraufzuges. Forts. folgt. 

The Barracea lift. (Engineer 15. Juni 06 S. 612%) Der für 
emen: und Gepitckverkehr in Valletta, Malta, dienende Aufzug über- 
Wider 52 m Höhenunterschied. Die heiden unter gegrenseitigem Ge- 
taupe hetriehenen Fahrkörbe können je 12 oder 
Hake Last aufnehn.en und werden durch zwei 11,5 pferdige Gleich- 
“rnmotoren angetrieben. Die höchste Fahrgeschwindigkeit Teträgt 


Personen 


LE m sk. 
| The eleetrie crane in the foundry. (Iron Are 7. Juni 06 
1 100 Entwieklung der GieBereikrane unter den Einfluß der 


Fenlerung nach höherer 


| Geschwindigkeit. 
Struer orrichtungen. 


Kranmotoren und ihre 


Lager- und Ladevorrichtungen. 
| n im Bau von Transportanlagen in Deutsch- 
ir : Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 23.Juni 06 S. 385 88%) 
“rlhahnen, tei denen Cer Warenschwerpunkt okerhalb des Gleises 


liegt 


=. Eutleervorrfehtungen für Eisenbahnwagen. Forts. folgt. 


Maschiaenteile. 
Von (Am. Mach. 16. Junt 06 S. 


trat zu der in dieser Zeitschrift viel erörterten 
ichendrücke für gegebene Geschwindickeiten. 


7 Mechanik. 
ersuche 
Inn U. ethode zur Ermittlung der Spannungsvertei- 
x ote 1 
line ler been prismatischer Stäbe Von Anthes. Forts. 
“Juni 06 8. 388 929 Praktische Versuche an Stülen von 
“n Querschnitt. Forts. folgt. 


Worm-vear 


i design, 
A Dye, 


Weiterer Be 
Faze der Fy 


Sosa. 


Kristin, 


Metallbearbeitung. 


maschinen. (7. Dampfk. Masehbtr. 20. Juni 06 S. 
en. Bohr ide und englische Bauarten: Kaltsilge für Kurbel- 
Maschinen zum Ausbohien von Büchsen und Zylindern. 


relieving | 
Mach, 7 | ving attachment for the lathe. Von White. (Am. 
„% „ ank 06 N, 72 33%) 


We rk ie n 
Ame 


Hintord rey Die dargestellte Einrichtung dient zun 
y n von Cewlncehohrern. 
A borlieg 
te oe horing machine, (Am. Mach. 16. Juni 
le von der Barrett Machine Tool Co. 


in Meadville, 


Pa., für AN -Chae ers gebaute Maschine hat diei Bohrspindetn 
eine Haupt pincel zum Ausbohren und Abdrehen des Zylinders und 
senkrecht dazu zwei kleinere, durch einen besondern Elektromotor an- 
getriebene zum gleichzeitigen Bearbeiten zweier übereinander liegender 
Nehiebergehäuse Die letztgenannten Spindeln sind in zwel Ständern 
lagert, die auf dem Bett der Maschine verschiebhar sind. 

Grinding machine fo "large ball races. (Am. Mach. 16. Jun! 
06 N. 703 05*) Die Kugellagerringe von 1016 mm größtem Durchmesser 
werden auf einer Planscheibe senkrecht aufrzespannt und von zwei 
Schleifscheiben an der Stirntläche sowie von einer Schleifscheibe am 
inneren und äußeren Umfang bearbeitet. Ausführliche Konstruktions- 
zeichnungen. Die Maschine ist von der Pratt & Whitney Co. in Hart- 
ford, Conn., gehnut. 

A riveting machine, 
Nietstempel der von 


(Am. Mach. 23. Juni 06 S. 7317320 Der 
der Grant Manufacturing and Machine Co. in 
gebauten Maschine ist mit zwei gehärteten Rollen 
versehen, die den Nietkop? umschließen. Der Nietstempel wird dureh 
Riemenantrieb gedreht und durch einen Fußhehel gegen das Ende des 
Bolzens angedrilekt. 


Bridgeport, Conn., 


Motorwagen und Fahrräder. 


Rohre als Konstruktionsmaterial für den 
Von Bansehlicher. Forts. (Motorw. 20, Juni 
068. 155 624) T-Verbindungen und Winkelverbindungen, Beanspruchung 
von Rohren auf Drehung. Hebelkonstruktionen ans Rohr. Forts. folgt. 

Konstruktionsprinzipien für Kolben- und Kurbeltrieh 


Bleche und 
Automobilbau. 


des Benzin-Auto mobilmotors, Von Lindemann. (Motorw, 
20. Juni 06 N. 462 65*) Lauftlächendrücke und Kolbentiderung. Der 
Kolhenzapfen und sein Einbau. Forts. folgt. 

Betriebsergehnisse von Automobflomnibuslinten, Von 
Hoffmann. Forts. (Motorw. 20. Jani 06 S. 451 43) Die 20 km 
lange I inie Wolfenbüttel-Ki. Flöthe. Forts. folgt. 

Die Motordroschken und deren Betriebskosten, Von 


Vorreiter. Schluß. (EI. Bahnen u, 
S. Zeitschriftenschau v. 30. Juni 06, 

Der heutige Stand der Motorfahrräder, 
(Dingler 23. Juni 06 S. 392 95%) 
Forts. folgt. 


Betr. 23. Juni 06 S. 337 41%) 
Von Koch. Forts, 
S. Zeitschriftenschau v. 30. Juni 06. 


Pumpen und Gebläse. 

Modern afr compressors, (Engineer Supplement 15. Juni 06) 
Allgemeines über Konstruktion un! von Kom- 
pressoren, Konstruktion der Ventile. Darstellung vieler neuerer Kom- 
pressoren, Eiustufige Kompressoren von Sir William Arrol & Co., Li- 
mite, Thomas White & Sons, Larmuth & Co. und der Consolidated 
Pneumatic Tool Co. Zweistufige Kompressoren der Tilghman's Patent 
Sand Blast Co. liegender und stehender Bauart. Einzylindriger, zwei- 
stufrer Kompressor von A. Borsig. Zweistufge Kompressoren von 
W. H. Baily & Co. (Bauart Köster) von Alley & MacLellan, der Ingeroll 
Rand Co., von Fraser & Chalmers (Bauarten Gutermuth und Riedler) 
und von A. & Z. Daw. Verbundkompressor von Carrick &. Wardale, 
Verschiedene Kompressoren für Sonderzwecke. 


Betriebseigenschatten 


Schiffs- und Seewesen. 
Festigkeit von Trägersystemen. 
Forts. (Schiffhan 13. Juni 06 S. 709 13 * 
26. Mai 06. Forts. folgt. 
H. M. Battleship» Agamemnons. (Engng. 2. Juni 06 S. 830 329) 
Das jüngst vom Stapel gelaufene Tinienschin ist zwischen den Loten 
135 m lang, 24,2 in breit, hat 16500 t Wasserverdrängung hel S, 2 m 


Von Kretzschnar. 
S. Zeitschriftenschau v. 


Tiefgang und erhält Maschinen von 16750 PS, die für eine Ge- 
schwindigkeit von 18 Knoten genügen. Der Kohlenvorrat beträgt 


1800 t. Die Haupthewatnung besteht aus vier 30,5 em- und zehn 23, 1em- 
Geschützen. 

Helling-Anlagen für die japanische Marine. (Schiffbau 
13. Juni 06 S. 703 06*) Die von der Benrather Maschinenfabrik ge- 
lieferten Hellinge haben 125 und 150 m Länge und bestehen aus 6 bezw. 
7 durch Quer- und Längsbalken verbundenen Siulenpaaren, welche 
die Laufbahn eines Kranes für 39 t Last und 30,8 bezw. 36,4 m Spann- 
weite tragen. Die größere Helling hat außerdem noch einen Lautkran 
für 20 t Last, und Pei beiden Hellingen sind über den großen Kranen 
Laufbahnen für Krane von 5t und der halben Spannweite angeordnet. 


Textilindustrie. 

The principles of wool spinning. Von Priestman. Forts. 
(Text. Manuf, 15. Juni 06 S. 183 S5 Das Zusammenzwirnen mehre- 
rer Fitlen. 

Spinning woollen and shoddy 
(Text. Manuf. 15. Juni 06 N. 192 94*) Das 
das Speisetuch der Krempelmaschine. 


Thomson. 
Wolle auf 


yarns. Von 
Aufgehen der 


Verbrennungs- und andre Warmekrafimeschicen. 
Mode de réglage, cyeles et construction des moteurs 
a combustion interne. Von Mathot. (Rev. M'e. Mal 06 S. 4417790 
Allgemeine Grundsätze für die Zündung, und Regelung 
þei Verbrennungsmaschinen. Aussetzer- Kon- 
struktion von Zylindern und Zündköpfen 


Kompression 
und FüHungsregehmg, 


Rundschau. Zeitschrift des Vereines 
2 Be deutscher Ingenieure. 
Wasserkraftanlagen. civ. 26. Mal 06 S. 49/54* mit 1 Taf.) Die Anlage in” Nanterre ist 


Theoretische Untersuchungen und deren praktische 
Verwertung zur Bestimmung rationeller Schaufelformen 
für Schnell&ufer. Von Kaplan. Schluß. (Z. f. Turbinenw. 20. Juni 
06 S. 264/67*) Schaufelplan eines Schnelliufers. Zusammenfassung 
der Ergebnisse der Untersuchung. 


Wasserversorgung. 


La filtration sur sable des eaux potables. Installation 
de filtres du systeme Puech par la Compagnie des Eaux 
de la Banlieue de Paris. Von Bidault des Chaumes. (Genie 


für 35000 ebm Tagesleistung bemessen. Das Seinewasser wird zunächst 
in 4 staffelföürmig angeordneten Filtern grob gereinigt, in einem weite- 
ren Behälter filtriert und schließlich in einem Feinsandfilter entkeimt. 
Bau und Betrieb der Anlage. 


Werkstätten und Fabriken. 

The Traylor Mfg. and Construction Company’s new plant. 
(Iron Age 7. Juni 06 S. 1836'37* Der Lageplan der Fabrik in Allen- 
town, Pa., ist insbesondere wegen der ausgedehnten Gleisanschlüsse be- 
merkenswert. Einrichtungen der Werkstätten. Kraftanlage. 


Rundschau. 


Bleche und Walzeisen, die beim Bau von Eisenkonstruk- 
tionen verwendet werden, erhalten in der Regel zwei fortlau- 
fende Reihen von Löchern an den Rändern zum Einsetzen 
der Niete und dazwischen ganz willkürlich verteilte Löcher, 
die zur Befestigung von Lagerböcken und dergl. bestimmt 
sind. Das Anreißen solcher Teile ist zu den zeitraubendsten 
und, wegen der dabei leicht unterlaufenden Fehler, verant- 
wortungsvollsten Arbeiten einer Werkstatt für Eisenkonstruk- 
tionen zu zählen. Die Firma Wm. Sellers & Co. in Phila- 


Fig. 1. 
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delphia hat nun eine sinnreiche Maschine gebaut, bei der das 
Anreißen ganz fortfällt). Die Maschine ist eine Lochstanze 
mit einer größeren Zahl von Lochstempeln, und ihre Wir- 
kungsweise beruht auf dem auch anderweitig schon benutzten 
Grundgedanken, die Lochstempel durch einen wie eine 
Schablone arbeitenden, gelochten Papierstreifen zu steuern, 
der im Zeichensaal von genügend zuverlässigen Kräften an 
Hand der Konstruktionszeichnungen angefertigt wird. Bei der 
Maschine von Wm. Sellers & Co. wird aber nicht nur die 
Lochteilung quer zum Arbeit- 
stück, also auch die Einstellung 
gewisser Lochstempel, sondern 
zugleich auch der Vorschub in 
der Längsrichtung des Arbeit- 
stückes, der für jede Lochreihe 
verschieden sein kann, ganz 
selbsttätig durch einen und den- 
selben Papierstreifen bestimmt; 
statt der Zeichnung kommt da- 
her nur dieser Streifen in die 


Werkstatt, und Fehler können N 
nur bei Herstellung dieses Strei- N 
fens gemacht werden; sie lassen NN 
sich dann aber durch genaue | Nam 


Ueberprüfung ausschalten. 


Ein Stück einer solchen Pa- 
pierschablone ist in Fig. 1 dar- 
gestellt. Zum Auss'anzen des 
Papierstreifens im Zeichensaal 
dient eine Lochmaschine, in wel- 
cher der Streifen durch Drehen 
einer Kurbel um stets gleiche 
Stücke absatzweise weiterge- 
schaltet werden kann. Ueber der 
Papiertrommel sind zwei Reihen 
Tasten mit gelenkig daran be- 
festigten Lochstempeln angeord- 
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1) American Machinist vom 28. 
April 1906. 
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net, von denen ein fortlaufend bezifferter Teil den Loch- 
stempeln der eigentlichen Lochmaschine entspricht. Diese 
Stempel stellen die Lochungen d, di, 22 des Papier- 
streifens, s. Fig. 1, her, die diejenigen Lochstempel der Ma- 


Fig. 6. 
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schine angeben, welche jeweils zur Wirkung kommen sollen. 
Die andern Tasten erzeugen Lochungenv/s, Bi, Iii. . . ., wel- 
che die Abstände zwischen je zwei aufeinander folgenden 
Lochreihen des Arbeitstückes angeben. Es bedeuten also die 


Sig. A und 5. 
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6 Löcher der Reihe A, Fig. 1, daß 6 Oeffnungen in der ersicht- 
lichen Teilung nebeneinander auf einmal ausgestoßen werden 
sollen. Die mit 4 und /, bezeichneten Löcher der folgenden 
Reihe 3 deuten an, daß nach Herstellung der ‚erwähnten 6 
Löcher das Arbeitstück um 4% Zoll engl. weitergeschaltet 
wird, bevor die in der folgenden Reihe A, angegebenen 
Stempel zur Wirkung gelangen; die nächstfolgende Lochreihe 
A; ist von 4, um 2°; Zoll engl. entfernt, usw. ‚Da die An- 
zeigen in den Reihen B der Maschine, auf der diese Streifen 
gelocht werden, und dementsprechend auch die Vorschübe, 
die die eigentliche 
Lochmaschine auf 
einmal erteilen kann, 
nur bis zu 7'6, 6, also 
Zoll engl., geben, 
muß, wenn größere 
Abstände zwischen 
den Reihen A ange- 
geben werden sollen, 
absatzweise vorge- 
gangen werden. Es 
bedeuten also die 
beiden unmittelbar 
aufeinander folgen- 
den Reihen B, und 
% daß der Abstand 
zwischen den Reihen 
A und 4. 7% + 3, 
= 5%, Zoll engl. be- 
agen muß. Die Ma- 
thine zum Lochen 
der Schablonenstrei- 
len ist so eingerichtet, 
daß sie die Anzeigen 
aller Reihen B selbst- 
litig addiert, so daß 
man sich durch Ver- 
gleich mit der Zeich- 
nung sofort überzeu- 
gen kann, ob die 
Lochungen ohne Feh- 

ler ausgeführt sind. 
Der 50 hergestellte 
Papierstreifen wird 
in dem Steuerteil der 
eigentlichen Loch- 
maschine (Fig. 2 und 
3 an der Seite) über 
tuen mit zwei wage- 
rechten Lochreihen 
versehenen Bock e 
gespannt, s, Fig. 4 
und 5, und an diesen 
durch einen Backen 
' dicht angedrückt, 
der mit der Druck- 
hiftzuleitung verbun- 
fa ist. Von den 
iden Lochreihen 
des Bockes e führen 
e zu den einzel- 


den Lochstempeln so- 
“e zu d 


Fig. 2 und 3. 


dieser 
abzeh ; 
pehoben und nachher wieder festgezogen wird. So oft also 
A, Fig. 1, des Papierstreifens über der 


lbst ist mit: Die Loch- 
und kann mit 36 Lochstempeln in einer Reihe aus- 
itstücke aufnehn en un Arbeitsbreite etwa 30 m lange 
d nie ergehend Die Lochstempel sind in dem auf- 
Auttreffen ait dace Schlitten lose gefiihrt und werden beim 


Rundschau. 
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zeigt Fig. 6. Jeder Stempel a wird durch eine Feder aus dem 
Schlitten 6 ständig herausgedrückt und kann in dieser Stel- 
lung durch ein Sperrstück c esichert werden, das mit einem 
gehärteten Einsatz als Wider; 


Druckluft nicht unmittelbar über den Kolben d der Loch- 
stempelsteuerung geleitet wird, sondern nur ein Hülfsventil 
betätigt, das erst die 
eigentliche Druck- 
luftzuführunestenert. 
Das ist auch erforder- 
lich, da sonst in der 
geringen verfügba- 
ren Zeit nicht genii- 
gend Luft durch die 
engen Oeffnungen 
des Papierstreifens 
hindurchströmen 
könnte, um den Kol- 
ben d, Fig. 6, zu be- 
tätigen. 

Die zweite Loch- 
reihe des Bockes e ist 
für die Oeffnungen 
der Reihe B des Pa- 
pierstreifens, also für 
den Vorschub des 
Arbeitstiickes be- 
stimmt; diese Oeff- 
nungen sind gegen- 
über denen der Rei- 
hen A etwas versetzt, 
damit die Wirkung 
nicht gestört wird. 
Die Vorschubbewe- 
gung des Arbeitstük- 
kes wird von einer 
Kulisse g abgenom- 
men, Fig. 7, die durch 
die Maschine auf- 
und abbewest wird. 
Wie ersichtlich ent- 
hält jede Reihe % im 


allgemeinen zwei 
Oeffnungen, eine fiir 
ganze und eine fiir 
Teile von Zoll engl., 
s. Fig. 1. Dement- 


sprechend sind auch 
zwei Mechanismen 
der in Fig. 7 darge- 
stellten Art neben- 
einander vorhanden, 
Fig. 8, und ihre end- 
gültigen Bewegun- 
gen werden durch 
ein Ausgleichgetrie- 
be addiert. Jede Ku- 
lisse y bewirkt durch 
eine Zugstange A 
ruckweise Drehun- 
gen eines der Sperr- 
rider i und ñ, Fig, 7 
und 8, wovon i mit 
dem einen Teil & des 
Ausgleichgetriebes 
fest verbunden ist 
und ^ durch eine 
zur Welle / paral- 


'orgelegewelle, Fig. 3 (links unten), mit entsprechender 
oberen auf den an Teil m des Ausgleichgetriebes 
einwirkt. Diese Uebersetzung ist so eingerichtet, ‚daß z. B. 
eine Drehung des Sperrades i um einen Zahn 1 Zoll engl. 
Vorschub bedeutet, während die Drehung des Sperrades T 
um einen Zahn nur '/s Zoll engl. Vorschub hervorbringt. 
Die Drehungen der beiden Sperräder werden auf ‚die Räder 
k und m des Ausgleichgetriebes in gleichem Sinn übertragen 

i ich daher. 
> Dr von verschiedener Größe zu erzielen, ist cs 
erforderlich, die Kulissensteine n, Fig. 7, der Kulissen g näher 
oder entfernter von den Kulissenzapfen einzustellen. Das ge- 
schieht durch ein Hebelwerk o, p, /, dessen Hebel y von einer 


1086 


N 
Fee IL 


Stange r erfaßt wird, während die oberen Enden von p und g 
durch Gleitstücke wagerecht geführt werden. Entsprechend 
der Stellung der Oeffnungen für ganze und Teile von Zoll 
engl. in den Reihen B des Papierstreifens werden durch die 
in den Bock e der Steuervorrichtung, Fig. 4 und 5, einströ- 
mende Druckluft Anschlagstifte s betätigt, die in Fig. 7 nur 
durch Mittellinien angedeutet sind; dadureh wird der Hub 
begrenzt, den das obere Ende des Hebels g nach rechts 
machen kann. Beim Abwärtsschwingen der Kulisse wird da- 
her der Hebel p nach links verstellt und das Gleitstück ¢, das 
von ihm mitgenommen wird, bis zu einem bestimmten äußer- 
sten Punkte nach links gebracht. Dieses Gleitstück ist durch 
eine Stange u mit dem Kulissenstein n verbunden. Je weiter 
das Gleitstück nach links gelangt, desto geringer wird bei 
dem betreffenden Hub die Verstellung des Sperrades 7, desto 
geringer also auch der Vorschub. Da der größte Hub der 
Kulissen beschränkt ist, so leuchtet ein, warum die Maschine 
nicht mehr als 8 Zoll engl. Vorschub auf einen Hub erzeugen 
kann. 

Das Vorstehende kennzeichnet allerdings nur die Haupt- 
umrisse der Maschine und ihrer Wirkungsweise. Die Ma- 
schine ist mit mehreren Sicherheitsvorrichtungen versehen, 
die bei fehlerhafter Wirkung sofort in Tätigkeit treten. Eine 
davon ist z. B. in Fig. 7 ersichtlich. Der Drehpunkt des 
Hebels / wird durch einen Druckluftkolben v in einer be- 
stimmten Entfernung von der Kulisse y gehalten Treten je- 
doch infolge fehlerhafter Lochungen des Papierstreifens zu 
große Beanspruchungen des Hebelwerkes ein, so wird die 
Druckluft hinter dem Kolben herausgelassen und das Hebel- 
werk sofort entlastet. Es ist ferner ersichtlich, daß dic Vor- 
schubbewegung ganz unterbrochen wird, wenn der Kolben v 
nach Belieben hin und her schwingen kann. Man hat also 
in dem Druckluftventil des Zylinders von v ein bequemes 
Mittel, um die Maschine sofort abzustellen. 


Mit der Erzeugung von feineren Stahlsorten für Sägen 
und andre Werkzeuge im elektrischen Ofen haben Henrv 
Dissons & Sons in Tacony bei Philadelphia nach einer Mit- 
teilung im »Iron Age«') günstige Erfahrungen gemacht. Der 
Versuchsofen ist ein kippbarer Tiegelofen, der im wesentlichen 
nach dem Verfahren von Kjellin?) ausgestaltet ist, also einen 
Transformator bildet. Diese Ofenbauart hat sich als besonders 
vorteilhaft erwiesen, weil wegen der Abwesenheit von Kohlen- 
elektroden Verunreinigungen des Metallbades vermieden 
werden. Der Versuchsofen faßt rd. 64 kg Schmelzgut, wovon 
bei jedem Abstich nur etwa 40 bis 45 kg in eine Form abge- 
gossen werden, während der Rest im Ofen verbleibt, um den 
Betrieb aufrecht zu erhalten. Das Niederschmelzen einer Be- 
schickung dauert nur etwa 20 min. Zum Betrieb wird Strom 
von 220 V Spannung verwendet, die im Ofen auf 8 V ernie- 


') vom 7. Juni 1906. 2) Z. 1905 S. 189. 
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drigt wird. Der mittlere Leistungsverbrauch soll 640 KW-st 
für 1t betragen haben. Wenn Generatorgas- oder Wasser- 
kraftanlagen für die V zur Verfügung stehen, 
soll das Schmelzen 12,5 bis 16,8 .#;t kosten. Hinsichtlich der 
chemischen und physikalischen Eigenschaften hat das in die- 
sem Ofen hergestellte Metall die bisherigen Erzeugnisse weit 
übertroffen. Es wird ferner hervorgehoben, daß die Wärme- 
ausstrahlung des Ofens verschwindend klein ist, da der er- 
hitzte Teil des Magnetkernes mit einer wirksamen Wasser- 
kühlung versehen werden kann. 


Die Zeitschrift »Machinery« vom Juni 1906 erwähnt einen 
Bericht des Generalkonsuls der Vereinigten Staaten Mason in 
Paris, der sich mit der Frage der Erschöpfung der nordame- 
rikanischen Eisenerze befaßt. Als Grundlage dient eine 


Untersuchung, die kürzlich auf Anregung des schwedischen 


Parlamentes von den Behörden dieses Landes angestellt wor- 
den ist, und die, wenn auch in den Einzelheiten naturgemäß 
abweichende Meinungen herrschen können, doch im großen 
ganzen als zutreffend anzusehen ist. Die nachstehende Zu- 
sammenstellung über Vorräte, Erzeugung und Verbrauch ist 
dieser Untersuchung entnommen. Danach steht in bezug auf 
die Vorräte Deutschland an erster Stelle, in bezug auf Erzeu- 
gung sowohl wie auf Verbrauch die Vereinigten Staaten; und 
zwar beträgt hier der Verbrauch etwa a des Weltverbrauches, 
während die nordamerikanischen Vorräte nur etwa % des 
Weltvorrates darstellen. 


Fisenerze 


Land jährlicher 


Verbrauch 


Mill. t 


jährliche 
l Erzeugung 


gewinnbare 
Vorräte 


Mil.t =, Mill. t 


Vereinigte Staaten 


1100 35 3 
Großbritannien 1000 14 20 
Deutschland 2200 21 24 
Spanien 500 f 8 1 
Rußland und Finnland . 1500 | 4 6 
Frankreich . 1500 6 | 8 
Schweden 1000 T 1 
Oesterreich-Ungarn 8 1200 | 3 4 
andre Länder = | 5 | 1 
zusammen | 10000 100 | 100 


Daß insbesondere die hochwertigen amerikanischen Erze 
in absehbarer Zeit erschöpft sein werden, ist ja bekannt. Der 
angezogene Bericht tröstet sich damit, daß mehr noch als der 
Erzvorrat der Kohlenvorrat entscheidend sei, und in dieser 
Beziehung sei Nordamerika allen andern Ländern der Welt 
weitaus überlegen. 
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1. Juli 1906, 


Ist es schon keine leichte Aufgabe gewesen, die Geschwin- 
dirkeit der modernen Schnelldampfer fortdauernd zu steigern, 
so kommt noch eine besondere Schwierigkeit hinzu, wenn es 
sich darum handelt, ein einigermaßen schnell fahrendes Schiff 
zu befähigen, neben den Passagieren noch eine größere 
Frachtladung zu befördern. In dieser Beziehung hat der von 
der Fairfield Shipbuilding and Engineering Company in Glas- 
gow gebaute Dampfer »Empress of Ireland“ der Canadian 
Pacific Railway Company einen beachtenswerten Erfolg auf- 
zuweisen. Das Schiff, welches 173,8 ın über alles lang, 20 m 
breit und 16,6 m tief ist, sollte bei einem Tiefgang von 8,4 m 
bout Fracht aufnehmen und dabei mit 19¼ Seemeilen Ge- 
shwindigkeit fahren. Diese Leistung ist überschritten worden, 
denn der Dampfer hat auf seiner letzten Fahrt bei normaler 
Belastung eine Geschwindigkeit von 20 Seemeilen erreicht. 
Die beiden Vierfach-Expansionsmaschinen liefen dabei mit 
ml. min und leisteten 18000 PS.. Neben der Fracht ver- 
mag der Dampfer 1540 Personen — Passagiere und Schiffs. 
mannschaft — aufzunehmen. (Engineering vom 8. Juni S. 765) 


gut rentiert; allerdings ließ der Betrieb, wenigstens nach 
europäischen Begriffen, noch zu wünschen übrig. 


Zur schnelleren Beförderung von Briefen, Zeichnungen, 
kleineren Metallmustern oder Werkzeugen von einer Abtei- 


Rohrpostnetz umfaßt fünf unabhängige Leitungen, die von 
der Zentrale zum Zeichenbureau, zur Lichtpausanstalt, zur 
\ersuchsabteilung, zur Abfertigungsstelle und zum Kraftwerk 
hen. Mit dem letzteren sind 
die Modellabteilung, die Gießerei, 


l ] Durch diese 
lage wird der \ erkehr zwischen den einzelnen Abteilungen 


l American Machinist 23. Junf 1906. 


Patentbertcht. 
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des Werkes, der früher durch Boten besorgt werden, mußte, 
sehr erleichtert. Der größte Weg, den ein Wagen zuriickzu- 
legen hat, beträgt annähernd 1,6 km und erfordert nur drei 
Minuten. Im ganzen ist das Rohrnetz 8 bis 9". km lang und 
wird für 800 bis 1000 Sendungen täglich ausgenutzt. 


In Nr. 2 der »Technischen Mitteilungen: 1906, die der 
Magdeburger Verein für Dampfkesselbetrieb heraus- 
gibt, wird ein Unfall an einem Mannlochverschluß besprochen, 
der den Tod eines Menschen zur Folge hatte. Der Unfall ist 
auf einen Mangel der Gummidichtung zurückzuführen. Der 
genannte Verein benutzt diese Gelegenheit, um darauf hinzu- 
weisen, daß ein geradezu ideales Dichtungsmaterial tür alle 
Verschlüsse und Verschraubungen Zement sei. Bei Zement- 
dichtungen brauchten die Dichtungsflächen keineswegs ge- 
glättet oder abgefräst zu sein. Der Zement drücke sich, weil 


er in weichem Zustande zur Verwendung komme, in die 
gröbsten und feinsten Vertiefungen ein. Eine Zementver- 


Packung brauche nicht nachgezogen zu werden und werde 
nie undicht. Eine nähere Anweisung für Zementdichtungen 
wird in dem genannten Flugblatte gegeben. 


Zu der Notiz in Z. 1906 S. 1007, betreffend 3 Parsons- 
Dampfturbinen fir die städtischen Elektrizitätswerke in 
Wien, teilt uns die Firma Brown Boveri & Co. in Baden 
(Schweiz) mit, daß zwar Uebereinstimmung der Konstruktion 
mit den Dampfturbinen der Pariser Stadtbahn bestehe, nicht 
aber mit denen der Londoner Untergrundbahn. Die Wiener 
Turbinen sind ein wenig kleiner als die Pariser, da sie mit 
1000 Umdrehungen gegenüber 750 bei jenen lauten. Die Type, 
der die Wiener Turbinen genau entsprechen, ist in Essen zur 
Ausführung gekommen; s. Z. 1905 S. 635. 


Die diesjährige Jahresversammlung des Deutschen Ver- 
eines für öffentliche Gesundheitspflege wird vom 12. bis 15. 
September in Augsburg stattfinden, unmittelbar vor der am 
16. September beginnenden Versammlung deutscher Natur- 
forscher und Aerzte. 

—̃— 


Berichtigungen. 


Die Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken in Berlin teflen uns 
zu den Ausführungen von Hrn. Böttcher, Z. 1906 8. 700, im Ham- 
burger Bezirksverein mit, daß sie niemals Rollenlager irgend eines 
Systems gefertigt haben. Der Widerspruch in den beiderseitigen An- 
gaben entspriugt einem Druckfehler, indem es an der betreffenden 
Stelle nicht »Rollendrucklager« sondern »Rolldrucklager« heißen soll. 


Z. 1906 S. 959 r. Sp. Z. 39 v. o. lies: 
sik« statt: Experimentelle Physik«. 


»Experimentierende Phy- 


e, ́⁰lC!!!!!! nn 


Patentbericht. 


R. Michael, 
Pendelnde Schwung- 


L. 14. Ir. 167698. Kraftausgleich für Hubmaschinen. 

Rixdorf hej Berlin. 
gewichte , , deren lebendige Kraft die 
ungleichförnige Triebkraft ausgleicht, sind 
an den Armen a eines Hebels so ange- 
: TA bracht, daß ihr Schwerpunkt In die Achse w 
9 fällt, wodurch die Rückwirkungen auf das 
Maschinengestell aufgehoben werden. Die 
urch einen mit 10 gleichachsigen Schwungring 


Ne). 
t unggewichte können d 
elt Werden, 


r 115 ae rel Regelung für Dampf- oder Gasturbinen. 
Kwie Linder 1 F esbaden. Der Regler m verschiebt einen schiefen 
m etzentrisch x an der einen Stirnseite konzentrisch, an der an- 
a zur Wellenachse liegt, und der Exzenterring 7 {st 

“ange mit den Armen r der Steuerschieber f verbunden, 


diesen In 

i 17 0 Schwingungen von kleinerem oder größerem Aus- 
ie ae dem Einflusse der konzentrischen Seite der 
1 . der Leitkanitle 9 dauernd, init zunehmender 
fübergehen 5 Umdrehung mehr und mehr Kanüle g 


Kl. 35. Nr. 167965. Kran mit Laufkatze. I. Stuckenholz, 
Wetter a Ruhr. Der mit seinem Ausleger a über das Schiff ragende 
Kran & oder mehrere fahrbare, die Gleise g überspannende Krane 
können nach Bedarf (bei Wagenmangel) mit einer auf Schienen ruhenden 
Brücke Bühne 5 verbunden werden, um das Arbeitsfeld z. B. 


oder 


über den Lagerplatz l zu erstrecken. Das an der Seilklemme 3 ge- 
haltene Hubseil kann durch den auf der Trommel des Wagens w vor- 
handenen Vorrat über b bis æ verlängert werden, oder ein auf 6 vor- 
handener Seilstrang wird mit dem, Seil auf k verbunden. Gegebenen— 
falls kann die Brücke 6 auch zur Verlängerung eines zweiten, bei x 
rechts sich anschließenden Kranes dienen. 


Kl. 86. Ir. 171646. Heizkörper. . Schiebel, 
Birkenwerder bei Berlin. Jede Rippe a des 
Heizkörpers ist mit einem dem äußeren Durchmesser 
des Heizrohres b entsprechenden Ausschnitt e versehen, 
so daß die Rippen einzeln leicht aufgesetzt oder ab- 
genommen werden können. 
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Kl. 46. Nr. 167725. Vergaser. L. und Th. Gautreau, Dour- 
dan (Frankr.). Das mittlere gebogene Rohr a, durch das von c (oder 
von c und m) her ein Gemisch von Luft und flüssigem Breunstoff an- 
gesaugt und bei 5 zur Maschine 
geleitet wird, ist außer dem 
gewöhnlichen, von den Aus- 
puffgasen durchströmten Mantel 
h von einem zweiten ringför- 
migen Mantel d mit Ansätzen 
f und g umgeben. Eine im 
Stutzen f anzubringende, in 
den Schlot g brennende Flam- 
me erhitzt das Rohr a vor dem Anlassen so, daß sofort schwer 
verdampfende Flüssigkeiten (Petroleum, Spiritus) zum Betriebe benutzt 
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und leichtflilssige Stoffe (Benzin) zur Ingangsetzung entbehrt werden 


können. 

Kl. 46. Nr. 168195. Audrehkurbel. H. 
Handkurbel a 6 wird mit der Hülse e d durch 
eine Schraubenfeder 9 gekuppelt, deren letzte 
Windungen x mit Druck an der Innenfläche 
einer festen Hülse i liegen. Beim Andrehen 
wird die Gasmaschinenwelle dureh Klauen f 
mitgenommen, die mit Klauen oder Stiften 
der Welle in Eingriff treten; dabei schleift 
das Federende k in 7, und beim Voreilen 
der Welle wird die Verbindung bei f in bekannter Weise gelöst. Beim 
Zurückschlagen der Welle infolge Frühzündung aber wird die Feder g 
aufgedreht und die Kupplung von ab mit cd gelöst. 


Paris. Die 


Gerard, 


el 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 
Festschrift des Berliner Bezirksvereines 


„Ingenieurwerke in und bei Berlin“. 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar zum Verkauf. 
Jedes Mitglied des Vereines hat das Recht, ein Exemplar 
zum ermäßigten Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge 
sind mit der Bestellung einzuschicken. Die Zusendung er- 
folgt auf Kosten des Bestellers. 


50 jähriges Stiftungsfest. 


Bei dem Frühstück, welches den Damen des Vereines 
am 12. Juni im Zoologischen Garten gegeben wurde, ist ein 
goldenes oder vergoldetes Damenarmband gefunden wor- 
den. Die Eigentümerin wird ersucht, ihre Adresse mit nithe- 
ren Angaben über die Form des verlorenen Armbandes an 
den Unter zeichneten freundlichst mitteilen zu wollen. 


Der Vorsitzende des Festausschusses 
Max Krause, Berlin N. 4, Chausseestr. 6. 


Ferner ist beim Festessen am 11. Juni im Landes- 
ausstellungspark ein Band mit zwei Orden gefunden wor- 
den, das von uns abgeholt werden kann. 


Die Redaktion. 


Zu den Ledertäschchen, in die die Teilnehmerkarten 
und Pläne der Hauptversammlung gesteckt waren, können 
Einsteckheftchen vom Fabrikanten H. Margot, Berlin Junker- 
str. 19, zum Preise von 25 Pfg bezogen werden. 


Bayerische eng 
Jubiläums-Landes- i REA 
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Im Obergeschoß über dem 
Haupteingange der Ma- 
schinenhalle hat der Ver- 
ein deutscher Ingenieure Ge- 
schäfts-, Lese- und Schreib- Tæ 
zimmer eingerichtet, deren l 
Leitung Hrn. Dipl.-Ing. Wal- 
lich übertragen ist. 

Die Zimmer sind täglich 
ununterbrochen von 9 bis 
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Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das zweiund- 
dreifsigste Heft erschienen; es enthält: 

Richter: Thermische Untersuchung an Kompressoren. 


v. Studniarski: Ueber die Verteilung der magnetischen Kraft- 
linien im Anker einer Gleichstrommaschine. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 Æ. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schiiler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft fiir 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 AM, im Postausland 2,50 A, fiir 
Nichtmitglieder 6 M, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 
N.W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer, 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Internationale Ausstellung in Mailand 1906. 


In der Arbeitshalle (Galleria del lavoro) auf der Piazza 
d’Armi (s. Z. 1906 S. 626 Fig. 3) ist eine Auskunft- und Be- 
triebstelle des deutschen Generalkommissariates eingerichtet. 


ey „ = | 7 Uhr geöffnet; Hr. Wallich 

Dt en), wird von 9 bis 1 Ubr und 
von 3 bis 7 Uhr anwesend 
sein. 


Briefadresse: Geschiftstelle 
des Vereines deutscher In- 
genieure, Niirnberg, Lan- 
desausstellung, Maschinen- 
halle. 
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Telegrammadresse: Ingenieur- 


. verein. Nürnberg-Ausstell- 


afistelle ung. 
des Vereines 
Fernsprecher: Amt Ausstel- 


lung Nr. 8367. 
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Die Herrenbrücke bei Lübeck. 


Von C. Buzeman, Lübeck. 


Ueber den Seeweg von Lübeck nach Travemünde führt 
in etwa 7 km Entfernung von der Stadt im Zuge der Lübeck- 
Travemünder Chaussee eine Doppeldrehbrücke, die sogenannte 
Herrenbrücke, die im Jahre 1901 bei einer Travenkorrektion 
über einen Durchstich von 50 m Sohlenbreite und 7,5 m 
Wassertiefe gebaut worden ist. 


Zur Geschichte des Bauwerkes sei folgendes bemerkt. 
Bevor der Durchstich hergestellt war, führte über den alten 
Travenlauf eine Wagenfähre, die jetzt durch einen Damm 
ersetzt ist. Als der Durchstich nach den Entwürfen des Ober- 
baudirektors Rehder genehmigt war, plante man zunächst eine 
Brücke, die zwar das Fahrwasser in voller Breite (also 50 m) 
frei lassen, im übrigen aber möglichst billig sein sollte. Da 
die bisher für derartige Durchfahrtweiten hergestellten Dreh- 
brücken leichter Bauart viel zu teuer waren (ich erinnere an 
die Rendsburger Straßenbrücke über den Kaiser Wilhelm- 
Kanal, die bei gleicher Leistungsfähigkeit wie die Herren- 
brücke mit elektrischem Antriebe laut Beschreibung im Jahr- 
gang 1899 der Zeitschrift für Bauwesen etwa 710 000 M ge- 
kostet hat), so wurde eine Ponton-Drehbriicke vorgeschlagen. 
Bei Durcharbeitung des Entwurfes ergaben sich aber’ so 
viele mit dieser Konstruktion verbundene Schwierigkeiten und 
Unannehmliehkeiten, daß ich zum Vergleich eine Doppel- 
drehbrücke Ahnlich der jetzt zur Ausführung gekommenen 
entwarf. Während sich die Kosten für eine Pontonbrücke 
einschließlich des maschinellen Antriebes und der Reserve- 
teile auf 195 000 M stellten, ergab der Voranschlag für eine 
Doppeldrehbriicke mit Handantrieb und Kraftsammler, sonst 
in der Größe wie die Pontonbrücke, die Summe von 197000 Mi. 
Auf Grund dieses Vergleiches wurde beschlossen, die sechs 
größten deutschen Brückenbaufirmen zur Ausarbeitung von 
Entwürfen und Kostenanschligen aufzufordern. Es wur- 
den einheitliche Bedingungen sowohl für die Ponton- wie 

die Doppeldrehbrücke aufgestellt und die Vorent- 
de Beschreibung beigefügt; im übrigen war es 
sich a freigestellt, neue Entwürfe auszuarbeiten, oder 
ea > Vorentwürfe zu halten. Von den fünf einge- 
uch a n Bearbeitungen sahen vier Doppeldrehbrücken ähn: 

em aufgestellten Vorentwurf vor. Die Preise waren 
ernie. niedriger, teils etwas höher als der von mir 
Ponton 1 eien aber nicht sehr weit auseinander. Die 
cke war von keiner Firma kalkuliert worden, 80 


daß 
den S Kontrolle meines Kostenanschlages nicht vorhan- 


Es stand nun aber fest, daß für eine geringe Mehraus- 
gabe eine Doppeldrehbrücke zu beschaffen sei. Da die be- 
nachbarten Ufer hoch liegen, die Fahrbahn der Drehbrücke 
also so hoch gehalten werden konnte, daß diese nur für See- 
schiffe geöffnet zu werden brauchte, und da ferner die Dop- 
peldrehbrücke unabhängig von Wind, Strom und Eis mit der 
Hand bedient werden kann, so stellten sich die jährlichen 
Betriebskosten bei der Drehbrücke um 5000 M niedriger als 
bei der Pontonbriicke, welche von vornherein mit motori- 
schem Betrieb auszurüsten war. Das führte zu dem Ent- 
schluß, eine Doppeldrehbrücke zu bauen. 


Da aber eine Doppeldrehbrücke mehr auf die Zukunft 
zugeschnitten werden konnte als die Pontonbrücke, welche 
von vornherein mehr als ein Uebergangsbauwerk gedacht 
war, so wurde nun die Fahrbahn beiderseits mit ausgekrag- 
ten Fußwegen ausgestattet und eine größere Belastung vor- 
gesehen, als für die Pontonbrücke und den Vergleichsent- 
wurf gegolten hatte. 

Von den eingegangenen Entwürfen hatte derjenige der 
Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbauge- 
sellschaft Nürnberg, Zweiganstalt Gustavsburg, am meisten 
befriedigt und war außerdem am billigsten; demgemäß wurde 
mit dieser Firma weiter verhandelt und ihr die Durchbildung 
und Lieferung der Brücke übertragen. 

Die Brücke, Fig. 1 bis 5, besteht aus zwei ganz gleichen 
drehbaren Hälften und 2 festgelagerten Leinpfadbrücken. 
Von letzteren hat die an der linken Seite 7,50 m, die an der 
rechten Seite 4,17 m Stützweite; beide bestehen aus Blech- 
trägern mit Quer- und Zwischenträgern und Buckelblech-Ab- 
deckung. Ihre Fahrbahnen sind mit 8 cm hohen Mansfelder 
Schlackensteinen auf Betonunterlage abgepflastert, die Fuß- 
wege aus Zoreseisen mit Beton und Klinkerbelag gebildet. 
Diese Brücken zeigen keine «Besonderheiten. 

Die drehbaren Brückenhälften berühren sich mit den 
Vorderarmen geradlinig unter einem Winkel von etwa 6° 
gegen die Senkrechte zur Brückenachse, während die An- 
schlußflächen der Hinterarme kreisförmig abgerundet sind. 
Die Brückenhälften können somit gleichzeitig nur im 
Sinne des Uhrzeigers ausgedreht werden; ist aber die eine 
Brücke etwas ausgedreht, so kann die andre sowohl nach 
links als auch nach rechts gedreht werden. 

Jede bewegliche Brücke hat einen Vorderarm von 
6-4,525 = 27,15 m und einen Hinterarm von 5 4,4 = 22 m 
Länge. Der Obergurt läuft auf der ganzen Länge parallel 
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der Fahrbahn, die von Mitte Fahrwasser nach beiden Seiten 
hin unter 1:80 abfällt. Der Untergurt des Vorderarmes hat 
Parabelform, der des Hinterarmes verläuft wagerecht. Der 
Träger ist über Mitte Fahrwasser 1,50 m, über dem vorderen 
Auflager auf dem Drehpfeiler 6,60 m hoch. 

Durch die Krümmung des Untergurtes wird die Durch- 
tahrthöhe für die Schiffahrt auch bei geschlossener Brücke in 
willkommener Weise vergrößert. Diese Höhe beträgt 


Fig. und 2. 
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Wie der Querschnitt durch die Fahrbahn, Fig. 6, zeigt, 
liegen 6 Längsträger in je 0,68 m Entfernung, während 2 
Längsträger 1,4m Abstand haben; in dem Felde zwischen 
den letzteren ruht der untere Bohlenbelag, der sonst ebenso 
wie der obere quer über die Längsträger gestreckt ist, auf 
sekundären Quertrigern in rd. 0,7 m Abstand, auf denen 
später das Gleis einer Vorortbahn von Lübeck nach Trave- 
münde verlegt werden soll, 


Die Herrenbrücke bei Lübeck 


geschlossen. 


Pan Pnn P 


auf 20 m Breite mindestens . 7,20 m 
» 40 » » » 4,98 » 
» 50>» » » 3,31 » 


Die Haupttriger sind 6,04 m voneinander entfernt. Die 
Fahrbahn ist 5,40 m, die beiderseitigen Fußwege 1,25 m breit. 


Um die drehbaren Teile leicht zu halten, sind die Fahr- 
bahnen auf ihnen mit doppeltem Bohlenbelag (9 + 5 cm), die 
Fußwege mit einfachem Bohlenbelag von 7 cm Stärke abge- 
deckt. 
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Die Hauptträger der beweglichen Brückenhälften wirken 
als Kragträger. Sie ruhen bei geschlossener Brücke in 
Punkten A und B, Fig. 3, auf, bei geöffneter Brücke auf 
einem Mittelzapfen bei C und zwei Laufrädern bei D. Die 
Vorderarme sind bei geschlossener Brücke derart miteinander 
verriegelt, daß Querkräfte übertragen werden können, damit 
sich erstens die Fahrbahnen beider Teile im Spalt über Mitte 
Fahrwasser nicht gegeneinander verschieben können und 
zweitens der Einfluß beweglicher Lasten allmählich von der 
einen Brücke auf die andre übertragen wird. 


Rand 34 Nr. 23 
11. Jall I. 


Als Grundlage fiir die Berechnung galt: kräftige Fahr- 
babn, leichte Hauptträger, damit es möglich sei, einzelne 
schwere Lasten ohne viel Materialaufwand über die Brücke 


haftem Verkehr immer vermeiden, daß schwere Wagen in 
geschlossenen Zügen übergeführt werden. 

Für die Fahrbahn galten folgende Annahmen: 

1) Menschengedränge von 400 kg / qm, 

2) ein zweiachsiges Fuhrwerk von 12 t Gesamtgewicht, 
1,6 m Spurweite, 3,5 m Achsstand, 


Fig. 6. 


3) ein Motorwagen von 15,60 t Gesamtgewicht und den 
in Fig. 7 wjedergegebenen Abmessungen, 

4) eine Straßenwalze von 1,30 m Breite und 5t Leer- 
gewicht 

Die unter 1), 2) und 3) genannten Belastungen sind für 
die Quer- und Längsträger ohne Erhöhung der zulässigen 


Beanspruchung von 700 kg/qcm in der ungünstigsten Weise 


Fig. 7. 


Cat Z Zet Sat 


4 6 q 
wo "50 


miteinander zu kombinieren. Für die Straßenwalze soll je- 
doch eine Beanspruchung von 1000 kg/qcem zugelassen werden, 
unter der Annahme, daß der Druck von 5 t bei den Längs- 
tigern in einem Punkte vereinigt wirkt. 

Gemäß dieser Annahme können bei gleicher Beanspru- 
chung auch 20 t Wagen mit 5 t Raddruck einzeln über die 
Brücke gelassen werden; doch ist in diesem Falle bei ge- 
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ringer Felgenbreite dafür zu sorgen, daß jedes Rad ziemlich 
genau über einem Längsträger fährt, oder daß der Boblen- 
belag durch übergelegte Längsbohlen verstärkt wird, weil er 


zu schaffen. Bei einer beweglichen Brücke, wo ständig für diesen Raddruck zu schwach ist. 
Brückenwärter anwesend sind, läßt es sich bei nicht zu leb- Für die Hauptträger ist Menschengedränge von 350 kgm 
Fig. 3 bio 5. 
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in Zusammenwirkung mit 1 Motorwagen, wie unter 3) ange- 
geben, zugrunde gelegt, wobei eine Beanspruchung von 
900 kg/qcm zugelassen ist. 

Der Winddruck ist im unbelasteten Zustande mit 250 kg 
auf 1 qm, im belasteten Zustande mit 150 kg auf 1 qm wind- 
fangende Fläche angesetzt. Als windfangende Fläche ist zu 

rechnen: 
die ganze Material-Ansichts- 
fläche des einen Hauptträgers 


+ (F— N, vom zweiten Hauptträ- 


ger, wenn bedeutet: F die gesamte 
unter der Fahrbahn liegende be- 
baute Fläche (Eisen und Maschen), 
f die Fläche der darin vorhandenen 
Maschen; 

ferner 2 qm pro m Brücken- 
länge für den Verkehr. 

Als zulässige Beanspruchungen 
gelten: 


für die Quer- und Längsträger 
sowie für die Hauptträger der Ne- 
benöffnung von 4,17 m Weite: 700 
kg qem, 

für die Hauptträger der Nebenéfinung von 7,» m Stütz- 
weite: 800 kg/ qem, l 

für die Hauptträger der Drehbrücken: 900 kg / qm. 

Für Glieder, die nur durch Winddruck beansprucht 
werden, sind 1000 kg / gem zugelassen. 

Beim ungünstigsten Zusammentreffen aller Größ tspan- 
nungen infolge von Eigengewicht, mobiler Last, Wind und 
Beschleunigung darf höchstens eine Spannung von 1500 kg / qem 
auftreten. 

Die Druckglieder müssen nach der Eulerschen Formel 
fünffache Knicksicherheit aufweisen. Die zulässige Scher- 
spannung der Niete ist gleich der zulässigen Zugspannung, 
der Lochleibungsdruck doppelt so groß angenommen und die 
Nietschwächung nur bei gezogenen Gliedern in Abzug gebracht. 

Die nach diesen Normen ausgeführte statische Berech- 
nung bietet nichts Besonderes. Die erforderlichen und ge- 
wählten Querschnitte für die Hauptträger sind aus Fig. 8 er- 
sichtlich. 

Nur infolge der Verriegelung in der Mitte zur Ueber- 
tragung von Querkräften entsteht ein statisch unbestimmtes 
System mit einer Unbekannten. 

Bei symmetrischer Belastung ist natürlich die Querkraft 
in der Mitte gleich null, bei Belastung des einen Vorder- 
armes und des andern Hinterarmes ist sie am größten. Es 
kann aber auch noch beim Bewegen der Brücke eine Quer- 
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kraft in der Mitte entstehen. Bevor die Brücke ausgefahren 
wird, wird sie nämlich erst gekippt, indem die hinteren Auf- 
lager entfernt werden und die Belastung auf den Drehzapfen 
und die hinteren Laufräder übertragen wird. Hierbei wird 
die mittlere Verriegelung nicht gelöst. Wird nun die eine 
Brückenhälfte gekippt, während die andre noch stehen bleibt, 
so ruft das hinten an einem Hebelarm von 22 m wirkende 
Uebergewicht von 11,7 t pro Hauptträger rechnungsmäßig 
eine Querkraft in der Mitte von 11,7- 2710 = 9,48 t hervor. 
Dies trifft allerdings in Wirklichkeit nicht zu, da die Durch- 
biegung der Vorderarme so groß ist, daß doch der Dreh- 
zapfen und die Laufräder der gekippten Seite zum Tragen 


kommen, wodurch die Querkraft an der mittleren Verriegelung 


geringer wird. 

Da eine Annäherangsrechnung ergab, daß die durch un- 
symmetrische Belastung hervorgerufene Querkraft wesentlich 
unter dem vorstehend angegebenen Werte von 9,48 t für den 
Hauptträger blieb, so wurden die Verriegelungsteile sowie die 
angrenzenden Gitterstäbe für diese Beanspruchung bemessen. 

Die größte Durchbiegung über Mitte Fahrwasser, die 
sich ergibt, wenn beide Vorderarme mit Menschengedränge 
belastet sind und der Motorwagen in der Mitte steht, wurde 
von mir nach dem oben erwähnten Annäherungsverfahren 
zu 9,64 cm ermittelt (7,15 cm bei Menschengedränge allein). 
Demgegenüber fand die ausführende Firma, nachdem die 
Maße aller Stäbe festgelegt waren, nach dem Verfahren von 
Mohr eine größte Durchbiegung von 9,3 em (7,7 cm bei 
Menschengedränge allein). 

Bei der Probebelastung mittels Sandschüttung wurde die 
Senkung in der Mitte zu 6,6 om bezw. 8,3 om gegenüber den 
berechneten 7,7 bezw. 9,3 om gemessen. 

Durch die Belastung der Vorderarme kann hinten ein 
negativer Auflagerdruck von 26,6 t für einen Hauptträger 
entstehen. Der positive Auflagerdruck infolge Eigengewichtes 
beträgt 11,7 t; es kann also auf das Fundament ein Zug von 
26,6 — 11,7 = 14,9 t für einen Hauptträger ausgeübt werden. 


e 
Buzeman: Die Herrenbrücke bei Lübeck. 
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Diese Zugkraft wird durch eine am Endpfosten ange- 
schraubte Stahlgußnase, Fig. 9 und 10, auf ein im 
Fundament eingelassenes und durch C-Eisen nach unten 
hin verankertes Stahlgußstück übertragen. 

Da die negative Auflagerkraft exzentrisch auf die 
Endpfosten wirkt, so sind diese vergittert und dadurch 
als biegungsfeste Träger ausgebildet. 

Das Auflager auf dem Drehpfeiler ist fest, das am 
Hinterarm beweglich, und zwar für die positiven Auf- 
lagerdrücke als Rollen-, für die negativen als Gleitlager, wie 
eben erwähnt, gestaltet. 

Ein Windverband ist nur zwischen den Untergurten an- 
gebracht. Das System ist aus Fig. 5, rechte Seite, ersichtlich. 
Der Winddruck wird beim Drehpfeiler durch die Reibung 
auf den Unterbau übertragen, am Hinterarm durch seitliche 
Ansätze an dem Stahlgußkörper, in welchen die Nase des 
negativen Auflagers eingreift, Fig. 9 und 10. Zwischen den 
Pfosten beider Hauptträger sind Verstrebungen angeordnet, 
Fig. 4. 


Die Bewegung der Brücke. 


Wie schon gesagt, wird die Brücke beim Oeffnen zunächst 
nach der bewährten Anordnung von Schwedler gekippt. In 
geschlossenem Zustande ruht die Brücke vorn unter Pfosten V; 
(Fig. 3) auf keilförmig ausgebildeten verstellbaren Auflagern, 
hinten bei Pfosten Vo auf Spindeln. In diesem Zustande 
sind der Drehzapfen und die Laufräder ganz entlastet. 

Jede Brückenhälfte wiegt einschließlich 17 t Ballast 194 t, 
und zwar liegt der Schwerpunkt etwa 0,50 m hinter dem 
Drehzapfen (nach dem Lande zu). Von dieser Last ruhen 
bei geschlossener Brücke 2. 11,7 = 23,4 t auf den beiden 
Spindeln, 170,6 t auf den beiden vorderen Auflagern; bei 
ausgeschwenkter Brücke entfallen 2-13 = 26 t auf die beiden 
Laufräder, 168 t auf den Drehzapfen. Der Drehzapfen von 
265 mm Dmr. besteht aus gehärtetem Stahl, die Spurpfanne 


168000 
Der Flächendruck beträgt 2 305 


26,5? -- 
4 


aus Phosphorbronze. 


kg/qom. Der Zapfen ist mit 390 mm Halbmesser kugelig ge- 
wölbt. Die Spurpfanne ruht auf zwei Keilen in einem Stahl- 
gußstück, ist also einstellbar. 

Die Laufräder aus Stahlguß haben 1200 mm Dmr. und 
sitzen fest auf der Achse, die in Rollenlagern mit 12 zylin- 
drischen Rollen von 41,9 mm Dmr. und 225 mm Länge läuft. 
Auch die Lager der Räder sind durch Keile verstellbar. 

Hinten ruht die Brücke mit Schraubspindeln auf Rol- 
len, die in gußeisernen Böcken drehbar gelagert sind. Die 
Spindeln haben Links- und Rechtsgewinde; s. Fig. 9. Das 
Spindelgehäuse ist in dem Endpfosten festgeschraubt und 
enthält ein Muttergewinde für das obere Rechtsgewinde; 
darunter sitzt im Gehäuse senkrecht verschiebbar aber nicht 


Fig. 9 und 10. 
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Auflager am hinteren Ende. 
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drehbar eine Mutter für das Linksgewinde, die unten ge- 
schlossen ist und sich auf die Auflagerrolle setzt. Die Spindeln 
werden von der Fahrbahn aus durch den Brückenwärter mit 
der Hand gedreht; die Uebertragung geschieht durch Ketten- 
rider, Winkelräder und Transmissionswellen, wie aus der 
perspektivischen Ansicht der Bewegungsmechanismen, Fig. 11, 
zu erkennen ist. Beim Drehen der Spindeln verschieben sich 
die unteren Muttern in doppeltem Maße und die Brücke neigt 
sich hinten über, bis nacheinander erst der Drebzapfen und 
dann auch die Laufräder zum Aufsitzen kommen. Der Wiirter 
dreht dann noch so lange, bis ein unten an der Mutter 
sitzender Bund gegen das Gehäuse stößt. In dieser Lage 
ist ein Spielraum von etwa 10 mm zwischen Mutter und Rolle 
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vollzieht sich mit geringer Kraft, solange die Brücke um 
ihren Drehzapfen kippt, weil dann das Brückengewicht nur 


an einem Hebelarm von 0, s m wirkt. Sobald sich aber 
die festen Auflager aufsetzen, wird der Hebelarm auf 2, 70 m 
vergrössert; nunmehr steckt der Wärter die Kurbel auf Welle II 
und schaltet dadurch ein Vorgelege mit einer Uebersetzung 
125,8 ein. Der Uebergang vom kleinen Kippmoment in das 
große und umgekehrt vollzieht sich natürlich nicht plötzlich, 
sondern ganz allmählich, infolge der Durchbiegung der Trag- 
konstruktion. Sobald der Drehzapfen zum Tragen kommt, 
beginnt sich die Tragkonstruktion über ihm durchzubie- 
gen, und dies dauert solange, bis die Durchbiegung von 3 mm 
für die Gesamtlast erreicht ist; das entspricht einer Hub- 


Fig. 11. 


Die Bewegungsvorrichtungen. 
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1 und auch die Nase des negativen Auflagers ge- 
15 mi gesenkt, so daß die Brücke ausgedreht werden 
a nn pindel mit Links- und Rechtsgewinde ist ge- 
8 = Reibungsarbeit und an Zeit zu sparen. Hätte 
a \ ae oben statt des Gewindes einen Bund gege- 
bie ee die Reibungsarbeit reichlich so groß gewesen 
ar der Hebelarm für das Reibungsmoment wäre 
-We 40 ie etwas größer ausgefallen als beim Gewinde. 
1 S r Matter wäre aber für eine Umdrehung nur 
BR = bl wie Jetzt, so daß für den ganzen Hub 
sovlel ath oppelt soviel Umdrehungen und auch doppelt 
5 . erforderlich gewesen wären. 
ba ia 5; en der Brücke steckt der Wärter die Hand- 
e Welle I, Fig. 11 oben links. Das Heben 
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wierkupdlung * 
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a aed 3-22 
hohe der Spindeln von = 30mm. Nimmt man nun 


2,2 
bei gehobener Briicke einen Spielraum von 1 mm iiber 
dem Drehzapfen und bei gesenkter Briicke einen Spiel- 
raum von 2mm über den festen Auflagern an, so ent- 

: i 8 2: 
spricht das einer Hubhöhe von I Res + 2- ys 
l > 


2,3 2,2 
an den Spindeln. Die Hubhöhe wird also infolge der 
Durchbiegung der Konstruktion über dem Drehzapfen 
doppelt so groß wie ohne Durchbiegung. Da nun das 
Heben der Brücke 90 sk dauert, so muß man sich fra- 
gen, ob (die völlige Entlastung des Drehzapfens wohl 

angebracht ist. Wenn die Auflager unter den Pfosten V. 
bei geschlossener Brücke wirklich aufliegen, so macht es bei 
diesem System für die Stabkräfte der Hauptträger kaum einen 

Unterschied, ob die Brücke gekippt wird oder nicht. Ich 

würde deshalb empfehlen, den Drehzapfen in ähnlichen Fällen 

bei geschlossener Brücke nur ganz wenig zu entlasten. Ein 

Versuch bei dieser Brücke hat aber gezeigt, daß es bei dem 

hohen Flächendruck nicht ohne Entlastung des Zapfens geht 

Als die Zapfen nur etwa bis zu einem Drittel entlastet wurden. 

fingen sie bald zu knarren an. Die Brücke wurde nun 

wieder so eingestellt, daß sich der Zapfen abhebt und infolge- 
dessen eine gute Schmierung stattfindet. Soll der Zapfen 
belastet bleiben, so wird man den Flächendruck verringern 
oder vielleicht das Schmieröl unter Druck bringen müssen. 
Versuche mit. dem letzteren Mittel sind mir nicht bekannt; 


140 


= 28mm 
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bei dieser Brücke können sie ohne 
Einbauen neuer Zapfen leider nicht 
gemacht werden, weil die Schmier- 
nuten bis an den Umfang reichen. 
Ein Zapfen für Schmierung unter 
Druck ließe sich einfach nach Fig. 
12 und 13 herstellen. In die Spur- 
pfanne (oder in den Zapfen) werden 
Sehmiernuten eingehauen, die nicht 
ganz bis zum Rande gehen; hier 
endet jede Nut in eine durch 
Schraube von außen zu verschlie- 
Bende Bohrung. Die Schmiernuten 
erhalten durch einen zentrischen 
Kanal das Oel unter einem be- 
stimmten Druck. Die Verschrau- 
bungen haben den Zweck, jede Nut 
für sich durchpumpen, also gründ- 
lich reinigen zu können. Der 
äußere Rand muß durch kleine 
Schmiernuten von außen her, also 
mit nicht unter Druck stehendem 
Oel, geschmiert werden, wenn man 
nicht eine Stopfbüchse oder dergleichen anwenden will. Der 
Zapfen muß natürlich eingeschliffen werden, doch wird als- 
dann bei dem hohen Druck infolge der Brückenlast der 
äußere Rand auch wohl zur Dichtung genügen. Die Schmie- 
rung dieses Randes von außen her wird aber auch aus- 
reichen, denn nach der Theorie ist für den eingelaufenen 
Zapfen der Flächendruck außen viel geringer als in der Mitte. 

Das Oel kann ständig unter Druck stehen oder auch bei 
der Entriegelung der Brücke selbsttätig unter Druck gebracht, 
bei der Verriegelung in gleicher Weise wieder entlastet 
werden, wodurch der Verlust bei Undichtigkeit verringert wird. 

Zu der Brücke zurückkehrend, bemerke ich noch, daß 
die Hubspindeln aus Stahl, die Muttern aus Phosphorbronze 
bestehen. Der Kerndurchmesser der Spindeln beträgt 70 mm, 
die Steigung des selbstsperrenden Gewindes 20 mm, die größte 
Last auf jeder Spindel 33,6 t, der Flächendruck im Gewinde 
höchstens 133 kg/qem. 

Auf dem Drehpfeiler ist ein zugleich als Laufschiene 
ausgebildeter Zahnkranz fest gelagert, Fig. 11. In ihn greift 
ein Ritzel ein, das von der Fahrbahn aus mit einer Ueber- 
setzung 1:4,2 angetrieben wird. Die Drehung geschieht 
durch einen Mann in 3 bis 3% min, je nachdem der Wind ist. 

Es ist somit für jede Brückenhälfte 1 Mann erforderlich, 
der sie in 


Fig. 12 und 13. 


Spurzapfen für 
Schmierung unter Druck. 


25 sk senken, 

205 » ausdrehen, 

205 » eindrehen, 

95 » heben 
kann. (Diese Zeitdauern waren vertraglich vorgeschrieben, 
man kommt aber gewöhnlich für das Aus- und. Eindrehen 
mit etwas weniger aus.) Um aber unter Umständen schneller 
drehen zu können, hat man noch einen Kraftsammler einge- 
baut, der die Brückenhälfte in 30 sk zu heben und in 75 sk 
um 90° zu drehen gestattet. Dieser Mechanismus ist gleich- 
falls aus Fig. 11 ersichtlich; die Einrichtung ist die folgende: 

Im letzten Trägerfelde des Hinterarmes ist an einer 

Gallschen Kette ein Gußeisengewicht von 9500 kg aufgehängt, 
das zwischen 4 Winkeleisen geführt wird und eine Hubhöhe 
von 4,2 m hat. Der Brückenwärter kann dieses Gewicht von 
der Fahrbahn aus mittels der Windenteile ak aufziehen, und 
es wird dann durch eine Bremse in der gehobenen Stellung 
gehalten. Nun hat es der Wärter in der Hand, von seinem 
Stand aus durch Reibkupplungen das Kraftsammler-Windwerk 
entweder auf die Kippmechanismen (kk) oder auf die Dreh- 
mechanismen (dk) zu schalten. Die Umstellung geschieht 
zwangläufig, indem die beiden Ausrückvorrichtungen in 
der Weise miteinander verbunden sind, daß durch das Ein- 
rücken der einen Kupplung die andre ausgerückt wird. Ist 
eine dieser Kupplungen eingerückt, so kann der Wärter 
durch ein Wendegetriebe die Drehung im linken oder rech- 
ten Sinn erfolgen lassen, d. h. heben oder senken (bei 
Schaltung auf das Kippwerk), bezw. auf- oder zudrehen (bei 
Schaltung auf das Drehwerk). Das Wendegetriebe wird mit 
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der Handdrehkurbel von der Achse wg aus bedient. Die zu- 
gehörigen Kupplungen sind so eingerichtet, daß sie für ge- 
wöhnlich beide eingerückt sind. Es ist dies eine zweite 
Sicherang für das Kraftsammlergewicht, das bei Versagen . 
der Bremse durch das beiderseits eingerückte Wendegetriebe 
gehalten werden würde. Mit dem Wendegetriebe zwang- 
läufig verbunden ist die Bedienung der Bremse für das Kraft- 
sammlergewicht; erst muß das eine Wendegetriebe gelöst 
und dann durch Wei- 
teranziehen des Wär- 
ters die Bremse ge- 
lüftet werden, oder 
umgekehrt erst die 
Bremse angezogen 
werden, ehe das 
Wendegetriebe wie- 
der eingeschaltet 
werden kann. Wie 
dies im Prinzip ge- 
löst ist, zeigt Fig. 14. 
Bei einer Drehung 
der Steuerwelle a 
nach links oder 
rechts wird stets der 
Bremshebel b nach 
oben bewegt. 

Ließe man nun das Kraftsammlergewicht während der 
ganzen Drehung auf den Mechanismus geschaltet, so würde 
die Brücke immer mehr beschleunigt werden, oder man 
müßte zuletzt die Kraft abbremsen. Jedenfalls würde dann 
aber das Gewicht einen Hub von 2,44 m machen, die ganze 
Hubhöhe würde also noch nicht für zwei Drehungen um 90° 
ausreichen. Um dies zu vermeiden, wird das Gewicht nur 
zur Beschleunigung der Brücke benutzt und nachher sofort 
durch die Bremse festgehalten. Damit die Brücke bei fest- 
gehaltenem Gewicht weiterlaufen kann, ist das Bremsrad zu- 
gleich als Sperrad ausgebildet, wie auch in Fig. 11 ange- 
deutet. (Die Sperrklinken sind in Wirklichkeit etwas anders 
angeordnet, als gezeichnet; der Sperrmechanismus liegt 
innerhalb der Bremsscheibe, ist aber der Deutlichkeit halber 
außen dargestellt Die übrigen Einzelheiten stimmen mit der 
Ausführung überein.) | 

Durch diesen Sperrmechanismus ist erreicht worden, daß 
zu einer Drehung um 90° nur 680 bis 700 mm Hub ge- 
braucht werden, der Hub also für 6 Drehungen um 90° aus- 
reicht. Man ersieht hieraus, daß das Gewicht nur über einen 
Winkel von etwa 25° mitläuft, und daß die Brücke sich dann 
um 65° allein weiterdreht. Wieviel Hubhöhe jedesmal ge- 
braucht wird, hängt natürlich zum großen Teil von der Ge- 
schicklichkeit des Wärters ab. Am vorteilhaftesten ist es, 
gleich im Anfang einen solchen Schub zu geben, daß die 
Brücke gut in ihre Endstellung kommt. Gibt der Wärter zu 
wenig und muß er nachher noch einmal einschalten, so verliert 
er zu viel Hub, weil das Gewicht erst der in Bewegung be- 
findlichen Brücke nacheilen muß. Schaltet er zu lange ein, 
so könnte die Brücke zu stark beschleunigt werden. Um dies 
zu verhindern, ist in der leer mitlaufenden Aufziehwinde (ax), 
auf der zweiten Welle vom Kraftsammler an gerechnet eine 
Geschwindigkeitsbremse angeordnet. Die äußere Trommel die- 
ser Bremse bleibt für gewöhnlich in Ruhe. Wird die Geschwin- 
digkeit zu groß, so nehmen Bremsklötze diese Trommel etwas 
mit, bis sie von einem Anschlag festgehalten wird, und rei- 
ben dann weiter am Umfang entlang. Durch die geringe 
Bewegung der Trommel wird aber die Hauptbremse einge- 
rückt und das Gewicht festgehalten. Ein Zeigerwerk gibt 
oben deın Wärter an, wo das Kraftsammlergewicht steht. 
Damit der Wärter sehen kann, wie lange er einschalten 
muß, befindet sich auf dem Bogen des Zeigerwerkes ein 
Läufer, auf dem die erforderliche Hubhöhe von 70 cm mit 
Unterabteilungen angezeichnet ist. Der Wärter kann nun 
immer vor dem Anfang den Nullpunkt des Läufers an den 
Zeiger rücken und dann verfolgen, wiewiel Hub er gibt. 
Wird die Brücke unmittelbar mit der Hand gedreht, so wird 
der ganze Kraftsammlermechanismus ausgeschaltet. Um dies 
zu ermöglichen, sitzt das Kegelrad lose auf der Ritzelwelle, 
mit der es durch eine Klauenkupplung verbunden wird. 


Fig. 14. 
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Die Kupplung wird von der Fahrbahn aus bedient. Obwohl 
die Brücke und damit auch das Ritzel in geschlossenem Zu- 
stand immer in derselben Stellung stehen muß und man da- 
her meinen sollte, daß hier eine Klauenkupplung zweckmäßig 
sei, hat sich diese hier doch nicht bewährt. Es steckt ge- 
wöhnlich soviel Spannung in der Transmission des Kraft- 
zammlers, daß nach Lösen der Kupplung eine Verschiebung 
stattfindet und es fast nie gelingt, ohne weiteres einzukuppeln. 
Die Klauenkupplung wird deshalb jetzt durch eine Reibkupp- 
lung eisetzt. | s 

Die Kurbelwellen für Hubwerk und Kraftsammler sowie 
das Zeigerwerk befinden sich nebeneinander am Geländer auf 
dem Hinterarm der Brücke. 

Selbstverständlich dient das Kraftsammlergewicht mit- 
samt dem Mechanismus im hintersten Felde zugleich zur 
Ansbalanzierung der Brücke. Es waren außerdem noch rd. 
600% kg Ballast nötig, der in Form von Beton zwischen den 
hinteren Pfosten eingebaut ist. 

Gebraucht wird der Kraftsammler nicht viel. So gut er 
auf dem Papier aussieht, so wenig gefällt er den Brücken- 
wärtern. 

Zum Heben oder Senken der Brücke wird die Einrich- 
tung nicht benutzt, weil dabei viel Hub verloren geht 
ied. 0,5» m) und der Nutzen gering ist. Zum Drehen soll 
der Wärter das (rewicht zwar benutzen, wenn viel Publikum 
vor der Brücke wartet; aber wenn er die Brücke in 75 sk 
mittels Kraftsammlers geschlossen hat, muß er dafür nachher 
lo min kurbeln, um das Gewicht wieder um 70 cm zu heben. 
Hatte er die Brücke ohne Kraftsammler mit der Hand ge- 
schlossen, so wäre er in 3 bis 3'/; min mit seiner Arbeit 
fertig gewesen. Soll der Kraftsammler ausgiebig benutzt 
werden, so muß man dem Wärter einen Hülfsmann geben, 
der das Gewicht hochdreht (dies geschieht während der 
Travemiinder Regatta und an Renntagen), oder man müßte 
einen kleinen Motor (1 bis 2 PS würden schon genügen) ein- 
bauen, der die Arbeit besorgte. 

Far die Zukunft ist elektrischer Antrieb geplant; der ganze 
Mechanismus ist darauf zugeschnitten und daftir berechnet. 
Die Anordnung des elektrischen Antriebes ist in Fig. 11 
punktiert angedeutet Die Zeitdauer soll auch in diesem Falle 
„sk für Heben, 75 sk für Drehen um 90° betragen. Hier- 
bei ist ein einseitiger Winddruck von 15 kg/qm nur auf 
den langen Arm anzunehmen. Da das Windmoment des 
Vorderarmes fast genau gleich dem des Hinterarmes ist, so 
spielt hier der Winddruck gewöhnlich eine ganz unbedeu- 
tende Rolle. Nur wenn bei schrägem Winde der niedrige 
Hinterarın im Schutze der hohen Uferböschungen liegt, wäh- 
rend der hohe Vorderarm fast ganz getroffen wird, kann 
sich der Winddruck unangenehm bemerkbar machen. Es ist 
aber trotz mancher Stürme bisher noch nicht vorgekommen, 
daß ein Mann die Brücke nicht hätte drehen können. 

Zur Sicherung der geöffneten Drehbrücke gegen kräftige 
Windstöße liegt unter jedem Hauptträger in der Querebene 
durch den Drehzapfen eine sogenannte Windschutzrolle. 
Eine dritte Windschutzrolle liegt in der Längsachse der 
Brücke vor dem Drehzapfen. Diese Rollen befinden sich mit 
einem Spielraum von etwa 5 mm über einer einbetonierten, 
rundum laufenden Eisenbahnschiene; sie würden erst bei 
einem Winddruck über 175 kg/qm zum Aufliegen kommen. 

Der Zahnkranz auf dem Drehpfeiler geht nach beiden 
Seiten hin soweit, daß die Brücke sowohl nach der einen 
wie nach der andern Richtung gedreht werden kann. Für 
gewöhnlich wird jede Seite mit dem Vorderarm in der Rich- 
tang des Uhrzeigers gedreht. Sollte aber ein Zahnbruch 
oder dergl. vorkommen, so kann die Brücke auch nach der 
andern Seite hin ausgedreht werden; doch muß dann wegen 
der schrägen Bertihrungsfiiche in der Mitte die eine Seite 
voreilen. 

Die Verriegelangen der Brücke vollziehen sich alle selbst- 
tätig, so daß der Wärter nur zu kippen und zu drehen hat. 

Die Verriegelung gegen die Vertikalkräfte in der Mitte 
geschieht in der Weise, daß vor jedem Untergurt der einen 
Brückenhälfte ein an einem Ende oflener und erweiterter 
Stahlgußrahmen sitzt, in welchen eine Rolle hineinfährt, die 
vor jedem Untergurt der andern Brückenhälfte auf einem 


Stahlgußzapfen montiert ist; s. Fig. 15. 
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Um eine Verschie- 
bung der Briicken- 
hälften gegeneinan- 
der in der Wage- 
rechten quer zur 
Brückenrichtung zu 

vermeiden, wird 

noch ein Riegel in 
der Brückenlüngs- 
achse durch die über 
Fahrwassermitte lie- 
genden Endquerträ- 
ger beider Brücken 
gesteckt. Dieser Rie- 
gel wird durch Ket- 
tenzüge vom Hinter- 
arm in folgender 
Weise bedient. 

Die Züge der Ver- 
riegelung führen nach 
den Enden des Win- 
kelhebels a, Fig. 16 
und 17, der am Ende 

der beweglichen 
Brücke drehbar befestigt ist. Der kurze Hebelarm b faßt in 
eine nach beiden Enden erweiterte Klaue an der festen Brücke. 
Wird die bewegliche Brücke“ hinten gesenkt, so geht der 
Drehpunkt des Hebels um 70 mm hinunter. D as Ende des 
kurzen Armes wird aber in der Klaue gehalten, so daß sich 
der Hebel drehen muß und denfRiegel in der Mitte heraus- 
zieht. Wird die Brücke wieder gehoben, so dreht sich der 
Hebel a wieder zurück und schiebt den Riegel wieder ein. 

Endlich findet noch zur Aufnahme der Windkräfte eine 
Verriegelung am Hinterende statt, indem die Nasen der 
negativen Auflager beim Heben der Brücke in Klauen fassen, 
die im Fundament verankert sind, s. Fig. 9 und 10. 

Damit die Brücke beim Schließen in der richtigen Stel- 
lung stehen bleibt, ist noch eine sehr sinnreiche selbsttätig 
wirkende Fangvorrichtung angebracht, die sich unten im 


Fig. 16 und 17. 


hintersten Felde des Hinterarmes befindet und aus Fig. 11 
ersichtlich ist. Im Mauerwerk hinter dem Hinterarm ist ein 
Gußstück eingebaut, die sogenannte Fangplatte, die mit einer 
starken Rippe a vor der Mauer steht. In der Mitte dieser 
Rippe befindet sich eine Aussparung, in die ein Riegel von 
120 * 50 mm gut hineinpaßtl. An der Brücke sitzt der 
Riegel b, der durch einen Winkelhebel mit Gewicht ständig 
nach hinten gedrückt wird; der Rahmen c, in dem er sich 
führt, ist zwischen 4 starken Bufferfedern gelagert, welche 
sich gegen die an der Brücke festgenieteten Konsolen e 
stützen. Wird die Brücke geschlossen, so läuft der Riegel b 
gegen die schräge Fläche der Rippe a, wird etwas vorge- 
schoben und schnappt, sobald die Brücke in der Mittelstellung 
ist, in die Ausklinkung ein, dabei die Brücke in der richti- 
gen Lage festhaltend. Der hierbei auftretende Stoß wird 
durch die vier Bufferfedern geschwächt. Wird nun die 
Brücke hinten (um 7 cm) angehoben, so geht der Riegel mit 


1096 


hoch. Sobald er tiber die Rippe a gelangt, driickt ihn der 
Winkelhebel noch um 2 cm weiter nach hinten, bis ein Stift 
gegen den vorderen Rahmen d stößt. Hierdurch wird ver- 
hindert, daß der Riegel beim Senken und Oeffnen der Brücke 
in die Ausklinkung zurückfallen und die Brücke festhalten 
kann. Beim Ausfahren der Brücke schleift er vielmehr über 
die Rippe « und fällt nachher soweit herunter, daß er wie- 
der gerade in der Ebene der Rippe liegt und zum Einfahren 
bereit ist. 

Damit bei zu schnellem Einfahren nichts brechen kann, 
sind die Ecken des Riegels sowie der Ausklinkung gebrochen. 
Kommt die Brücke mit zu großer Geschwindigkeit an, so ge- 
nügt die Zeit nicht, um den Riegel bis hinten in die Aus- 
klinkung zu drücken, es berühren sich nur die Ecken, der 
Riegel faßt nicht, und die Brücke geht über das Ziel hinaus. 
Diese sinnreiche Einrichtung rührt von der Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg her, die sich Musterschutz darauf hat 
geben lassen. Nur ist auf meine Veranlassung hier die Neue- 
rung getroffen, daß die vier Federn nach jeder Richtung hin 
stets sämtlich zur Wirkung kommen. Es arbeiten hierbei 
immer zwei Federn parallel und zwei hintereinander. Die 
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Fig. 18. 


Spaltdichtung. 
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Anordnung ist aus Fig. 11 ersichtlich. Beim Arbeiten mit 
dem Kraftsammler schießt die Brücke öfter über das Ziel 
hinaus. Greift der Riegel eben noch ein, so pendelt die 
Brücke manchmal bis 15 cm hin und her. Ein Bruch oder 
eine Deformation in dieser Fangvorrichtung ist bisher noch 
nicht vorgekommen. 

Eine kleine Verbesserung der Fangvorrichtung ist für 
eine Doppeldrehbrücke wie hier noch erwünscht. Sind beide 
Brücken gekippt und fertig zum Ausfahren, so werden sie 
durch nichts gehalten. Treibt nun der Wind die eine Brücke 
nach der falschen Richtung, und dreht zur selben Zeit der 
Wärter die andre Brücke vielleicht aus Versehen auch einen 
Augenblick nach der falschen Richtung, so können sich die 
Brücken in der Mitte gegeneinander stemmen und mehr oder 
weniger festklemmen Um dies zu vermeiden, empfiehlt es 
sich, auf der Rippe a der Fangplatte an der einen Seite 
ein Flacheisen aufzuschrauben. Gegen dieses wird sich der 
Riegel legen, falls die Brücke beim Ausfahren nach der 
falschen Seite geht. Soll in einem besondern Falle die Brücke 
nach der andern Seite ausgefahren werden, so wird das Flach- 
eisen weggenommen. | 

Eine weitere bemerkenswerte Einzelheit ist die Spalt- 
dichtung in der Mitte zwischen beiden Brücken. Es kann 


Buzeman: Die Herrenbrücke bei Lübeck. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


hier rechnungsmäßig durch Temperatur und Belastung ein 
Spalt von 80 mm Weite entstehen, der also abgedeckt werden 
mußte. Da sich im übrigen alle Nebeneinrichtungen selbst- 
tätig bewegen, so sollte der Wärter nicht gezwungen sein, 
wegen dieser Spaltdichtang nach der Mitte der Brücke hin- 
zulaufen. Dem begegnet die von mir gefundene, in Fig. 18 
dargestellte Konstruktion. Hierbei wird die eigentliche Tren- 
nungsfuge überhaupt nicht überdeckt. An jedem Brückenende 
ist der Abschluß durch einen Winkel a gebildet, der mit dem 
oberen Schenkel in den Fahrbahnbelag eingelassen ist. Die 
Einlassung ist durch eiserne Winkel b eingefaßt. Die Winkel a 
ruhen auf 4 Pendelstützen, deren Drehpunkte c so tief wie 
ınöglich, hier etwa in der Ebene des Untergurtes der End- 
querträger, liegen. Hinter jeder Stütze sitzt ein Winkelhebel 
mit einem Gewicht, das den Winkel a immer nach außen 
drückt. Eine Hubbegrenzung des Gewichtes bewirkt, daß 
jeder Winkel a nur etwa um 4 cm herausgedrückt werden 
kann. Die Winkel schließen an der eigentlichen Trennungs- 
fuge immer dicht zusammen, während die Dilatationsfuge in 
zwei Teile zerlegt ist, deren jeder höchstens 4 cm weit werden 
kann. Wenn man die Pendel etwas schräg stellt, so sind 
vielleicht die Winkelhebel mit Gewichten gar nicht nötig; 
doch war hier geplant, auch die Schienenstöße für eine 
spätere Bahn an den Spaltklappen a zu befestigen und den 
ausziehbaren Stoß auf jeder Brückenhälfte um eine Schienen- 
länge zurückzulegen. Es werden dann die Schienen an der 
Trennungsfuge dicht zusammenschließen, wodurch der Stoß 
beim Befahren wesentlich gemildert wird. Die Spaltdichtung 
wirkt bis heute ohne jegliche Störung und Wartung. 


Signale für die Schiffahrt wären eigentlich auf dieser 
Brücke nicht nötig. Die Schiffer können sehen, ob die Brücke 
offen ist, sie können einander in der Oeffnung begegnen und 
können auch bemerken, ob ihnen jemand entgegenfährt. 
Dennoch wird auf der Brücke über dem rechten Drehpfeiler 
am Tag3 ein roter Ball, bei Nacht eine rote Laterne her- 
untergelassen, wenn das Schiff durchfahren darf. 


Die Fahrbahn jeder Brückenhälfte wird während der 
ganzen Nacht durch zwei Petroleumglühlichtlampen beleuchtet, 
die je an einem Ende der Brücke derart aufgestellt sind, 
daß sie bei geöffneter Brücke an der Fahrwasserseite stehen 
und dem Schiffer die Oeffnung zeigen. Bei geschlossener 
Brücke stehen zwei Lampen über Mitte Fahrwasser ganz 
dicht zusammen. Wird die Brücke aufgedreht, so entfernen 
sie sich voneinander, wobei sie dem Schiffer stets die je- 
weilig vorhandene Durchfahrtöffnung zeigen. 


Die Fundamente sind aus Beton mit Verblendung von 
Bornholmer Klinkern, die Auflagersteine und das Gesims der 
Drehpfeiler aus schwedischem Granit hergestellt. Die Dreh- 
pfeiler sind während der Ausführung des Durchstiches im 
Trocknen zwischen Spundwänden errichtet. Die Flußsohle 
liegt zurzeit auf — 8,15 m (8 m Wassertiefe), der Beton geht 
bis — 10 m, die Spundwand bis — 11, m N. N. Der Pfeiler 
hat nahezu runde, an der Fahrwasserseite etwas abgeplattete 
Form und einen Durchmesser von etwa 9 m. Der Beton be- 
steht in der Mitte aus 1 Teil Zement und 10 Teilen Seekies, 
am Umfang aus | Teil Zement und 6 Teilen Seekies. In den 
Landwiderlagern sind Kammern ausgespart, die zur Aufbe- 
wahrung von Oel und Geräten benutzt werden. 


Rechts von der Brücke steht ein Wohnhaus für die vier 
Brückenwärter (zwei für den Tag- und zwei für den Nacht- 
betrieb). 

Die Gründungen und die Abdeckung der Fahrbahn 
sind in Regie ausgeführt, die Eisenkonstruktion nebst der 
gesamten Maschinenanlage, wie schon erwähnt, von der Ver- 
einigten Maschinenfabrik Augsburg und Masch inenbaugesell- 
schaft Nürnberg A.-G., Zweiganstalt Gustavsburg, geliefert 
und aufgestellt. 

Die Bauleitung war mir unter der Oberleitung von Bau- 
rat Krebs übertragen. 


Die Fabrik hat Musterschutz auf folgende Einzelteile: 

1) die Schraubenspindel am hinteren Auflager, 

2) die Geschwindigkeitsbremse, 

3) eine Vorrichtung, welche beim Lastheben die Bremse 
lüftet, 

4) die Fangvorrichtung. 


Bho H. Np OR 
M4. Juli Lo) 


Mit dem Bau der Fundamente wurde im April 1901 be- 
gonnen. Die Brücke wurde geschlossen montiert, und zwar 
die Vorderarine ohne Gerüst. Mit der Montare wurde im 
Jani 1901 angefangen. Am 1. April 1902 wurde die Brücke 
den Fuhrwerkverkehr übergeben. Der Schiffsverkehr wurde 
am 7. Oktober 1902 zugelassen, weil nach Fertigstellung der 
Brücke erst noch ein Damm beseitigt werden mußte, über 
den bis dahin der Fuhrwerkverkehr ging. 

Zum Bau waren erforderlich: rd. 3000 cbm Beton, rd. 
00 «m Klinkerverblendung und rd. 250 t FluBeisen, 4,5 t 
Stahlyu8 sowie 26 Gußeisen, ohne die Bewegungsinecha- 
nimen. 

Die Kosten haben betragen: 
für die Fundamente und Widerlager ohne 


Rampenanschüttung . . . . . . „ rd. 86000 A 
fir die Fisenkonstruktion . . . . . . „ 81000 

„» Bewegungsmechanismen, einschließ- 

lich Kraftsammlers . . 2 . . 020002.2..33000 » 
für die Fahrbahnabdeckung usw. . . . . » 14000 » 


zusammen rd. 214 000 A. 

Fir den elektrischen Antrieb, umfassend zwei Elektro- 
motoren von je 10 PS nebst Leitungen usw., und für ein 
kleines Kraftwerk, bestehend aus einem Benzinmotor von 
¢ PS und einer mit ihm gekuppelten Dvnamomaschine zum 
l.aden einer Akkumulatorenbatterie von 173 Amp-st Kapazität, 
die für 36 Spiele = etwa 24 bis 36 st ausreicht, würden rd. 
30 990 & hinzukommen. 

Die Brücke ist Tag und Nacht im Betrieb, da das Fahr- 
wasser im Winter durch Eisbrecher offengehalten wird. 
Uebelstinde haben sich bisher nicht gezeigt. 

Im Jahr 1904 wurde die Brücke 3936 mal gedreht, da- 
bei am 10. September in 12 st (von morgens € bis abends 
6 Ubr 21 mal; während der Nacht (von 6 bis 6 Uhr) wurde 
bisher 1- bis Itmal gedreht. 

Die Betriebskosten haben ohne Beleuchtung und Ausbes- 
serunzen an der Fahrbahn rd. 5000 M im Jahr betragen. 
Bei Einrichtung des elektrischen Betriebes würden sie jähr- 
lich um etwa 1500 A steigen, abgesehen von Verzinsung und 
Abschreibung des Anlagekapitales. 

Der Straßenverkehr zahlt Brückengeld, das von den 
lirüäckenwärtern einkassiert und an die Stadtkasse abgeliefert 
wird. Der Schiffsverkehr ist frei. Im Jahr 1904 wurden 
bieraus 9790 A eingenommen. 

Stellt man zum Schluß einen Vergleich an zwischen 
einer Doppeldrehbrücke, wie hier zur Ausführung gekommen, 
und einer einfachen Drehbrücke, wie sie bisher für diese 
Durchfabrtweiten, z. B. über den Kaiser Wilhelm-Kanal, üblich 
war, so sprechen für die Doppeldrehbrücke folgende Vorteile: 

1' Infolge der Kürze der Vorderarme wird das zu be- 
wegende Gewicht bedeutend geringer als bei den Brücken, 
weiche die Durchfahrtweite mit einem Arm überspannen. So 
sil z. B. die Rendsburger Straßenbrücke mit gleicher Durch- 
fahrtweite und fast gleicher Fahrbahnbreite und Fahrbahn- 
konstruktion rd. 600 000 kg wiegen, während hier nur zwei- 
mal 194000 = 358 000 kg zu bewegen sind. Infolgedessen 
w«rden die Tragzapfen und damit die Reibungsmomente viei 
kleiner. Ferner ist die Massenbeschleunigung bei der Dop- 
peldrehbriicke viel geringer, einmal wegen der geringeren 
Masse, anderscits aber auch wegen der ceringeren Geschwin- 
d. gkeit der Massenteilchen bei gleicher Oefinungszeit. 

Infolgedessen werden 

2: die Bewegungsmechanismen bedeutend kleiner. Es 
sind zwar zwei maschinelle Einrichtungen nötig, doch sind 
sie einander völlig gleich und jede für sich vielleicht etwa 
'ı so stark wie eine Maschinenanlage für eine einfache Dreh- 
brücke gleicher Durchfahrtweite. 

3, bei der Doppeldrehbrücke für 50 m Durchfahrtweite 
ist noch ein Handantrieb, sei es dauernd, sei es als Notan- 
trieb, praktisch brauchbar und ausführbar, bei einer andern 
nicht. Die Rendsburger Brücke kann z. B. beim Versagen 
der Maschinen nur unter Zuhülfenahme eines vierpferdigen 
Petroleummotors in 9 min gekippt und alsdann von 3 bis 4 
Mann je nach der Windstärke in 8 bis 24 min aus- oder ein- 
grdrebt werden !). 


! s Zeit-chrift für Bauwesen Jahrgang 1599. 
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4) Infolge der Trennung der Brücken in Mitte Fahr- 
wasser kann hier die Konstruktion sehr niedrig gehalten 
werden, und dadurch wird die Durchfahrthöhe im geschlos- 
senen Zustande bei der Doppeldrehbrücke meistens créer 
als bei einer andern Brücke. 

5) Infolge der Trennung der Brücken in Mitte Fahrwasser 
entsteht an dieser Stelle, also dort, wo die Schiffe meistens 
fahren, beim Drehen sofort eine Oeffnung: bei einer Brücke 
mit ungeteiltem Arm entsteht die Oeffnung zunächst an der 
einen Seite, und es ist hiervon noch ein Teil für die Schiff- 
fahrt unbrauchbar. Die Mitte des Fahrwassers wird in die- 
sem Fall erst in der letzten Hiilfte der Drehung frei und 
beim Beginn des SchlieBens zuerst wieder gesperrt. 

6) Bei einer Doppeldrehbriicke läßt sich, wenn Repara- 
turen nötig werden, der eine Arm zur Ausbesserung oder Er- 
neuerung der Mechanismen feststellen (gegebenenfalls um die 
festen Auflager kippen), während der andre drehbare Teil 
in Betrieb bleibt, so daß der Straßenverkehr und die Schiff- 
fahrt (letztere allerdings nur bei halber Durchfahrtweite) auf— 
recht erhalten werden können. Im Notfalle können hier also 
simtliche für die Drehbewegung erforderlichen Teile ein— 
schließlich des Drehzapfens ausgewechselt werden, ohne den 
Verkehr zu Wasser oder zu Lande ganz zu sperren. Infol- 
gedessen sind auch nicht so große Reserven nötig wie bei 
einer andern Briicke. 

7) Infolge der unter 1), 2), 3) und 6) genannten Vorzüge 
wird der Oberbau einschließlich der Bewegungsmechanismen 
bei der Doppeldrehbriicke billiger als bei einer andern Dreh- 
brücke. Der zweite Drehpfeiler verteuert die Sache aller- 
dings, diese Verteuerung des Unterbaues wird aber in den 
meisten Fallen die Verbilligung des Oberbaues nicht aufwiegen. 

Ferner sei noch bemerkt, daß eine Doppeldrehbriicke 
Ahnlich wie eine feste Brücke nur dann mit der größten zu- 
gelassenen Spannung beansprucht wird, wenn wirklich die 
der Berechnung zugrunde gelegte größte Belastung eintritt. 
Dieser Fall aber kommt bei den meisten Brücken fast nie 
vor. Bei einer Drehbrücke mit nur einem Arm tritt die 
höchste Spannung in einer großen Anzahl Stäbe der Haupt- 
träger so oft auf, wie die Brücke geöffnet wird (das wäre 
also bei der Herrenbrücke durchschnittlich 11 mal in 24 st 
und bis zu 22 mal in 12 st), und diese Spannungen wechseln 
auch noch ihr Vorzeichen. Bei der Doppeldrehbriicke sind 
die Stabspannungen im geöffneten Zustande gering und 
gleicher Art wie bei der geschlossenen Brücke, weshalb man 
hier mit der Beanspruchung höher gehen darf als bei einer 
andern Brücke, was wiederum eine Verbilligung zur Folge hat. 

Die Nachteile sind folgende: 

1) Es sind zwei Drehpfeiler nötig. Wenngleich jeder 
dieser Pfeiler noch nicht die Hälfte der Last des einen 
Pfeilers im andern Falle zu tragen hat, kann dies bei schwie- 
rigen Gründungen immerhin doch sämtliche Vorteile zunichte 
machen. 

2) Ist die mittlere Trennfuge bei der Doppeldrehbrücke 
schräg gerichtet, so muß beim Schließen vorsichtig eingefahren 
werden. Ginge die eine Brückenhälfte über das Ziel hinaus, 
so könnte die andre Hälfte dagegen stoßen, oder es könnten 
sich die Brücken gegeneinander stemmen und festklemmen. 
Will man dies unter allen Umständen vermeiden, so müssen 
beide Brückenhälften in der Mitte durch einen Kreisbogen 
begrenzt werden, dessen Mittelpunkt in der Drehachse liegt, 
und die verbleibende Oefinung in der Fahrbahn durch eine 
besondere Klappe geschlossen werden. 

3) Es sind bei der Doppeldrehbriicke zwei Wiirter nötie, 
oder bei der Bedienung beider Brückenhälften von einem 
Punkt aus umständliche Anlagen erforderlich, um jede Briicke 
für sich steuern und beobachten zu können. Diesen Punkt 
kühre ich der Vollständigkeit halber mit auf; doch glaube 
ich, daß bei großen Brücken der Sicherheit wegen wohl 
immer mindestens 2 Mann anwesend sein werden. Jedenfalls 
sind in Lübeck bei einer einfachen Drehbrücke mit 12 m 
Durchfahrtweite auch schon 2 Mann vorgeschrieben, deren 
einer die Maschine steuert, während der zweite sogenannte 
Hülfswärter am andern Ende bei der Wegschranke steht, um 
aufzupassen, daß hier kein Unfug getrieben wird. Bei einer 
Doppeldrehbrücke mit maschinellem Antrieb müßten aller- 
dings beide Wärter Maschinenwiirter sein. 
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4) Bei der Doppeldrehbriicke, bestehend aus Kragtrigern, 
wird die Konstruktion tiber Mitte Fahrwasser ziemlich elastisch, 
und man könnte befürchten, daß unter Umstiinden — nament- 
lich bei einer Eisenbahnbrücke infolge der hin- und her- 
gehenden Massen der Lokomotiven — für die Konstruktion 
nachteilige Schwingungen entstehen können. 

Diese Schwingungen sind aber wohl nicht so bedenklich, 
wie es manchem scheinen möchte. Fährt eine schwere Last 
über den Kragträger, so ändert sich nämlich die Schwin- 
gungsdauer je nach der Stellung der Last, und es treten 
desbalb bei schweren Lasten gewöhnlich keine wesentlichen 
Schwingungen auf. Fährt dagegen ein leichtes Fuhrwerk — 
etwa ein Einspänner — im Trab über die Brücke, dann kann 
man Schwingungen beobachten. Es ist alsdann die Masse 
der fortschreitenden Last im Vergleich zur Masse der Brücke 
gering und dadurch die Schwingungsdauer fast konstant, wie 
bei der leeren Brücke. 

Kommen mehrere Lasten auf der Brücke zusammen, so 
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vernichten meist die Stöße der einen die Schwingungen der 
andern. Die größten Schwingungen treten also gewöhnlich 
nur dann auf, wenn die Brücke nur wenig belastet, mithin 
gering beansprucht ist. 

Immerhin hatte ich wegen dieses Uebelstandes beim Vor- 
entwurf die Brücken in der Mitte zusammenstoßen, also 
bogenträgerartig wirken lassen, wodurch das Schwingen in- 
der Mitte aufhört. Dies hatten auch einige der Brückenbau- 
firmen bei ihren Entwürfen zunächst beibehalten, nachher 
aber wieder aufgegeben, weil bei einer Ausführung Ahnlich 
derjenigen der Herrenbrücke, jedoch mit Bogenträgerverschluß, 
darch Temperaturänderungen zu starke Spannungsschwankun- 
gen in der hinteren Kippvorrichtung veranlaßt werden können. 

Die hier genannten Uebelstände einer Doppeldrehbrücke 
sind gegenüber den Vorteilen derselben so unbedeutend, daß 
nach meiner Ueberzeugung für große Durchfahrtweiten der 
Oberbau fast stets mit Vorteil in der Mitte des Fahrwassers 
zu teilen sein wird. 


Betrachtungen über IT-Profile. 


Von A. Hertwig, Aachen. 


Nachdem der Kommissionsbericht über die Möglichkeit 
der Verbesserung der deutschen Normalprofile für T-Träger 
der Oeffentlichkeit übergeben worden ist!), erscheint ein 
Meinungsaustausch über diese Frage erwünscht. Hr. Som- 
merfeld, Aachen, und der Verfasser waren von der Kommis- 
sion zur Abgabe eines Gutachtens über die vorgeschlagene 
Reihe der I-Eisen aufgefordert worden. Da jedoch die Aen- 
derung der T. Profile vorläufig aufgegeben ist, sind nur die 
Vorarbeiten für das Gutachten zum Abschluß gekommen. 
Die von uns aufgestellten Gesichtspunkte sollen in der nach- 
stehenden von mir erweiterten und ergänzten Form zur 
Klärung der Normalprofil Frage beitragen. 

Die Kommission ist bei der Feststellung der neuen Profil- 
reihe von folgenden beiden Grundsätzen ausgegangen: a) die 
Profile sollen eine systematisch aufgebaute Reihe bilden, 
deren Eigenschaften nach jeder Richtung hin, graphisch dar- 
gestellt, kontinuierliche Kurven ergeben; b) das Widerstands- 
moment soll bei gegebenem Gewicht ohne Rücksicht auf die 
Höhe zu einem Maximum gemacht werden, während für die 
Steg- und Flanschstärken durch walztechnische Rücksichten 
gewisse Beziehungen zur Höhe bestimmt sind. 


1) Die verschiedenen Forderungen der Praxis. 


Wir haben uns zunächst die Frage vorgelegt, ob und 
in welchem Umfange diese beiden Grundsätze berechtigt sind. 

In der Befolgung des ersten Satzes sieht die jetzige 
ebenso wie die erste Kommission für das Normalprofilbuch 
einen großen Vorzug in Hinsicht auf Verwendungsfähigkeit. 
Die erste Kommission hat sogar die Zahl der Profile auch 
aus dem Grunde so groß gewählt, daß nicht später Profile 
eingeschaltet werden könnten, die aus der Reihe fallen. 

Die amerikanischen Profile weisen bis zu der Träger- 
höhe von 250 mm eine stetige Funktion zwischen Wider- 
standsmoment und Gewicht auf. Bei den höheren Profilen 
entsteht beim Auftragen eine Zickzackkurve (s. Z. 1905 S. 
1493). Der erste Grundsatz ist also nicht durchweg befolgt 
worden. Wenn alle Profile eine fast gleichwertige Verwen- 
dung hätten, wäre der Grundsatz durchaus berechtigt. Ließen 
sich gewisse Gruppen mit Trägern gleicher Verwendung 
bilden, so hätte der Grundsatz innerhalb einer Gruppe Gel- 
tung. Für die verschiedenen Gruppen wären aber verschie- 
dene Bildungsgesetze der Profile erwünscht. 

Von der Gesamtmenge der hergestellten Träger werden 
nach Angabe der Kommission vier Fünftel als Bauträger 
verwendet. Unter diesen muß man 3 Klassen unterscheiden. 
Die eine besteht hauptsächlich aus den Deckenbalken, bei 
denen reine Biegungsbeanspruchung vorliegt und das Ver- 


1) Z. 1905 S. 1487 u. f. 


hältnis des Widerstandsmomentes zum Gewicht als »Wir- 
kungsgrad« betrachtet werden kann. Die zweite Klasse bil- 
den die Träger, welche mit Mauern belastet sind. Sie ver- 
langen eine breite Auflagerfläche; es werden 2 und mehr 
Triger nebeneinander gelegt. Der Wirkungsgrad dieser 
Anordnung wird wesentlich kleiner als der eines Trägers, 
der ohne Rücksicht auf Höhe und Breite gewählt ist. Es 
sei z. B. erforderlich W = 430 cm*, Mit Rücksicht auf die 


Breite werden zwei T-Eisen Nr. 20 gewählt mit u = 8,3. 
Ohne Rücksicht auf Breite könnte man N. P. 26 verwenden, 
Die dritte Klasse umfaßt die Träger 


mit beschränkter Konstruktionshöhe. Bei gegebener Höhe 
muß ein möglichst großes Widerstandsmoment erzeugt wer- 
den. Wir wollen die drei Sorten kurz als Klasse a, b, c 
bezeichnen. 

Ich habe an 2 ausgeführten Hochbauten die Gewichts- 
verhältnisse der drei Trägerklassen festgestellt: 


W, i 
dessen ae 10,7 ist. 


VB 
a) | b) | c) 


Träger mit un- Träger mit 
beschränkter Dope beschränkter 
Konstruktions- ` PP E | Konstruktions- 
höhe höhe 
vH vH vH 
„Bau 1 56,5 | 36,4 7,1 
» 2 85,0 15 


Die Klassen b und c umfassen also einen ganz beträcht- 
lichen Teil der Bauträger. 

Weiterhin habe ich bei diesen Bauwerken untersucht, wie 
sich die Eisenmenge auf die Träger verschiedener Höhe ver- 
teilt, und dies in den Kurven Fig. 1 dargestellt. In der Klasse 
a haben die Kurven einen gleichartigen Verlauf. Das Maxi- 
mum liegt bei den Trägern von 200 bis 300 mm Höhe. Das 
Gewicht der Träger mit der Höhe 170 bis 320 mm beträgt 
im einen Bau 67 vH, im andern 70 vH des Gesamtgewichtes. 
In der Klasse b ist der Verbrauch der einzelnen Profile 
gleichmäßiger. Die Erscheinung, die bei diesen beiden Bau- 
werken beobachtet ist, wiederholt sich im allgemeinen bei 
allen Hochbauten. Das Gewichtsverhiltnis der Klassen a, b, c 
ist natürlich verschieden. Auf alle Fälle aber bilden die 
Mengen der Klassen b und c einen beträchtlichen Teil der 
Gesamtmenge. Die Verteilung der Trägermenge auf die 
Träger verschiedener Höhe ist bei allen Hochbauten ähnlich. 
Das Maximum der Kurven liegt allerdings nicht immer bei 
demselben Profil, doch sind die Grenzen für seine Lage 
nicht sehr entfernt voneinander. Dies ist erklärlich. Wenn 
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auch die ortsüblichen Größen der Räume und damit die er- 
forderlichen Deckenträger etwas verschieden sind, so bilden 
doch die Träger von 170 bis 320 mm Höhe den Hauptteil 
der Bauträger. Bei diesen Trägern kann man das Verhältnis 


des W sis Wirkungsgrad ansehen. Die Träger mit gerin- 
G 


rer Höhe als 170 mm werden im Hochbau hauptsächlich 
als Doppelträger verwendet, z. B. die Profile Nr. 8, 10, 12 
als Fenstersturz. Die Träger von mehr als 320 mm Höhe 
miissen im Hochbau meist eine grofe Breite haben oder 
einer beschränkten Konstruktionshöhe eingepaßt werden. In 
beiden Fällen sind sie Doppelträger. Für diese ist man bei 


der Wahl des Verhältnisses u. nicht mehr unabhängig von 
der Konstruktionshöhe. 
Wir sehen also, daß die verschiedenartigen Verwen- 


dungszwecke der Trägergruppen keineswegs gleichartige 
Konstruktionsgrundsätze der Profile fordern. 


Fig. 1. 


Anteil der verschiedenen Profile an der Gesumtmenge der T- Träger. 


Bauwerk 2; -O m 
Bauwerk 1, 10=0,5cm —— 


Trager der Klasse al \ 


Henner —~ 


a je”. “2 70 45 JO 
; oe 24 : 
32 B\42 72 7 55 


Trager der Klassen b und c 
Bauwerk t; icin 


Für dle Ausbildung der I-Eisen, die in 

í zusammenge- 
115 Konstruktionen, im Brückenbau usw. Verwendung 
Be > wieder andre Konstruktionsgrundsätze maß- 
besamt isher betrugen diese Träger nur ein Fünftel der 
nn ne doch ist damit der Beweis nicht erbracht, daß 
er er Aufstellung möglichst günstiger Profilreihen außer 
a 1 55 werden dürften. Die Form der jetzigen Nor- 
1 e ist für Konstruktionszwecke so ungünstig, daß 
Be = vu ammengesetzten Konstruktionen möglichst ver- 
N en passende Formen unter den Normalprofilen 
1 = so würde sich der Anteil an der Gesamtmenge 
5 en. Für die Konstruktionsprofile ist das Verhältnis 


y 
q 820Z unwesentlich. Bei ihnen sind das Verhältnis der 


bei ; 

die Sum Dlirgheitemomente, die Breite der Flansche und 

natürlich 1 Stege wichtig. Für gedrückte Stäbe wäre 

nonenten. D eal ein Träger mit gleichen Haupttrigheits- 

rährentörn; a wir heute aus erklärlichen Gründen die 
gen Querschnitte vermeiden, so kann man das 
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Doch darf man für Konstraktionstri- 
nte nicht auger 


breit sein, daß 


Ideal nicht erreichen. 
ger das Verhältnis der beiden Trägheitsmome 
acht lassen. Ferner müssen die Flansche 80 
man ihrer Stärke entsprechende Niete durchziehen kann. ee 
Anschlüssen eines Trägers an einen andern, der senkrech 
zu ihm steht, z. B. eines Längsträgers an einen Querträger, 
werden zweischnittige Niete verwendet. Der Lochleibungs- 
druck ist für die Festigkeit der Nietverbindung maßgebend. 
Je dünner der Steg des Trägers ist, um so mehr Niete sind 
erforderlich. In diesem Falle sind also starke Stege günstig. 

Für die Ausbildung der I-Eisen schließlich, die der 
Schiffbau braucht, sind wieder andre Gesichtspunkte gültig. 
Auch hier wird man Untergruppen mit verschiedenen An- 
sprüchen an die Profilform bilden können. 


2) Wie weit wird die vorgeschlagene Reihe diesen 
Forderungen gerecht? 


Können alle diese verschiedenen Forderungen der Hoch- 
bauer, der Eisenkonstrukteure und der Schiffbauer durch 
eine Reihe erfüllt werden, deren Eigenschaften sich stetig 
mit der Trägerhöhe ändern? Die Frage kann sofort mit 
»nein« beantwortet werden, wenn die Reihe fast einseitig 
nach einem Grundsatz gebildet ist, wie die Reihe der vorge- 
schlagenen Normalprofile. 

Der Grundsatz, das Widerstandsmoment bei gegebenem 
Gewicht ohne Rücksicht auf die Höhe zum Maximum zu 
machen, wird zunächst nur den Forderungen der Bauträger 
in der Klasse a gerecht. 

Ehe wir die Zweckmäßigkeit der vorgeschlagenen Reihe 
an der Hand der oben besprochenen Gesichtspunkte weiter 
untersuchen, wollen wir erst feststellen, ob der ebengenannte 
Grundsatz in der vorgeschlagenen Reihe vollkommen erreicht 
ist. Aus dem Bericht der Kommission geht hervor, daß sie 
durch systematisches Probieren zu ihrer Reihe gelangt ist. 
Man kann aber die Aufgabe, was sicherer und vielleicht so- 
gar bequemer ist, auch streng als Maximumaufgabe lösen. 

Walztechnische Riicksichten baben zur Aufstellung der 
Beziehungen d = 0,0203 h + 0,238 und f = 2 d — 0,2 geführt!), 
in denen alle Längen in cm ausgedrückt sind. Ferner ist 
das Gewicht bezw. der Querschnitt gegeben. Man kann da- 
her eine Beziehung zwischen 5 und A ermitteln, welche die 
Profile mit größtem W, liefert. 


Die Gleichung der Kurve lautet (b und h in cm): 


— 0,004534 h* — 0,04725 f — 0,111868 A? — 0,006274 A? 
— 0,031645 h + 0,018318 bh‘ + 0,247689 bh?’ + 0,839886 DA? 
— 0,027315 bh — 0,092845 b + 0,022097 = 0. 


Doch kann man diese Kurve 5. Ordnung in dem Teil, 
der hier in Betracht kommt, mit geniigender Genanigkeit 
durch eine Kurve 3. Ordnung ersetzen: 


— 0,004534 A’ — 0,04735 h? — 0,111868 A + 0,018218 dA? 
+ 0,247689 bh + 0,839886 b = 0. 

Anstatt diese Beziehung durch Rechnung zu ermitteln 
kann man die Kurve auch unmittelbar aufzeichnen, was 50- 
gar gewisse Vorzüge bat, wenn man von dem eigentlichen 
Maximum zu Nachbarfällen übergehen will, bei denen das 
Widerstandsmoment um bestimmte Prozente vom Höchstwert 
abweicht. 

Man geht von den bestimmten, gegebenen Gewichten 
bezw. Querschnitten aus und berechnet sich für verschiedene 
Höhen mit Hülfe der Beziebungen für d und f die übrigen 
Maße und Widerstandsmomente. 

In der nachfolgenden Zahlentafel und Fig. 2 und 3 sind 
für F= 39,97 gem die Werte zusammengestellt. 

Für h= 290 und b= 63,3 mm entsteht das größte W, 
= 324,9. Verfährt man so mit einer Reihe von Querschnitten, 
so geben die A und b Punkte der Kurve, durch die die Be. 
ziehung dieser Werte bei gréBtem W, festgelegt ist. Diese 
Kurve erhält man natürlich auch, wenn man in die oben 
abgeleitete Gleichung der Kurve 5. bezw. 3. Ordnung ver- 
schiedene Werte h einsetzt, die b ausrechnet, und die A und 
6 als Koordinaten aufträgt. In Fig. 4 ist diese Kurve ver- 


1) Wegen der Buchstabenbezeichnung vergl. den eingangs genann- 
ten Kommissionsbericht, Z. 1905 S. 1491. 
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Um beurteilen zu können, um wieviel Prozent das Wi- 
derstandsmoment der neuen und der alten Profile vom größ- 
ten Widerstandsmoment abweicht, sind in Fig. 4 gleichzeitig 


F = 39,97 qcm. 


h d | 2t b Wy G é g 1 

auch die Beziehungen zwischen à und b für Profile aufge- 
: tragen, deren Widerstandsmoment um 1 vH, 5 vH und 10 vH 

‘ E 7 t a % € A 
5 3 | 1 015 1 | 170 vom Maximum abweicht. Aus den Kurven und der Zahlen- 
: 3 5 3 en IR tafel sieht man, daß mit einer starken Aenderung der Ver- 

250 7,46 25,82 90, 0 317,0 31,4 | 
260 7,67 26.82 83,0 320,4 3154 hältnisse zwischen k und b in der Nähe des Maximums nur 
7 = 2 2 

270 7,86 27,42 76,2 323,4 31,4 | eine ganz geringe Aenderung des Widerstandsmomentes ver- 
250 8,07 28,22 659,8 324,5 31,4 bunden ist. Wenn z. B. in der Zahlentafel die Breite um 
290 8,27 2902 43,3 324,9 31,4 42 vH zunimmt (von 63,3 auf 90,0 m), die Höhe um 13,3 vH 
300 7 5,48 29,88 97,2 324,2 31,4 abnimmt (von 290 auf 250 mm), dann ändert sich das Wider- 
on 2,50 33,92 29,2 ee 31,4 | standsmoment nur um 2,4 vH. Das vorgeschlagene Profil 
oe Te ee Pd mit F= 39,97 hat die Höhe 230, Breite 10,4, W, = 306,7. 
Das W, ist 6, vH 
Fiq. 9 und 3. kleiner als das Maxi- 
’ . mum. Die geringe 
Widerstandsmomente für verschiedene TProfilhöhen bei gleiehbleibender Fläche. Veränderlichkeit des 
w > Widerstandsmomen- 
7900; 390 tes bei Aenderung 
F- 1992 gem b. is or gen der h und b nimmt 
330 außerdem mit der 
Querschnittsgröße ab. 


320 Bei den kleinen Pro- 


filen ändert sich das 
Widerstandsmoment 
schneller als bei den 
großen, wie ein Ver- 
gleich der Kurven 
in Fig. 2 und 3 lehrt. 

Die vorgeschlage- 
ne Profilreihe weicht 
von der Reihe mit 
den größten \Vider- 
standsmomenten teil- 


7700 


1500 
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f weise erbeblich ab. 
Das liegt daran, daß 
die niedrigeren Pro- 
zeichnet. Darin sind auch die drei Beziehungen der vorge- file mit Rücksicht auf die Nietung breitere Flansche erhalten 
schlagenen Reihe haben. Bei den Profilen Nr. 7 bis 10 ist das Widerstands- 
h<150, b=0,4h+ 20 moment ungefähr 10 vH kleiner als das Maximum, bei den 
„ ‘sae Profilen Nr. 11 bis 32 10 bis 5 vH kleiner, bei den Profilen 
<250 © Nr. 32 bis 60 5 bis 1 vH kleiner. 
h > 250, b= 0, K + 60 Wollte man die Reihe der T- Fig. 5, 


Eisen durcha inseiti 
eingetragen, die drei gerade Linien bestimmen. Ferner sind 0 us einseitig nach 


Wy 
die Beziehungen der alten deutschen Profile dargestellt: dem Wirkungsgrad 5 bilden, so 
h < 250, b = 0,4 N ＋ 10 könnte man noch günstigere Pro- 
h > 250, b = 0,3 h + 35. file erhalten. Natürlich könnte 
man nicht an das Maxi- 
Sig. 4. mum der Widerstands- 


momente herangehen; 
dann würden die Profile 
. | doch zu hoch. In Fig. 5 
„ . = sind 3 Profile mit einem 
Widerstandsmoment von 
ungefähr 900 cm? zu- 
sammengestellt. Das 
Maximalwiderstandsmo - 
ment 324,5 würde ein 
Träger von 290 mm er- 
reichen. In der vorge- 
schlagenen Reihe hat 
ein Träger zwischen 
230 und 240 mm Höhe 
ein Widerstandsmoment 
von 324,5. E 
Für Balken, die eine 
breite Auflagerfliche fiir 
darüber stehende Mau- 
ern besitzen müssen, 
stehen außer Doppelträ- 3 


gern die Grey- Profile —— 
zur Verfügung. Um zu - 
sehen, welche Anord- ia 


nung unter Annahme 


Bildliche Darstellung des Verhältnisses von Breite zu Höhe 
für verschiedene T-Normalprotile. 


Z Í 
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gleichen Einheitspreises den größeren Wirkungsgrad besitzt, 
sind in Fig. 6 die Gewichte und Widerstandsmomente der Grey- 
Profile sowie doppelter alter und neuer Profile aufgetragen. 
Die neuen Doppelprofile Nr. 28 bis 38 haben ein etwas ge- 
ringeres Gewicht als die gleichwertigen Grey-Proflle Nr. 25 B 
bis 35B; die übrigen Grey-Proflle dagegen sind günstiger 
als Doppelträger aus neuen Profilen, namentlich die höheren. 
Im allgemeinen ist also für Träger der oben genannten Klasse b 
ein Träger mit breitem Flansch vorzuziehen, namentlich, 
wenn er noch etwas günstiger geformt wird als die Grey- 
Profile. Unsre Klasse c enthält meistenteils Träger von gro- 
sem Widerstandsmoment. Da die Konstruktionshöhe beschränkt 
ist, sind entweder Doppelträger oder Grey-Profile erforderlich. 
Für die Träger dieser Klasse werden daher die Grey-Profile 


Hertwig: Betrachtungen über I-Protile. 


1101 


Form der vorhandenen Normal-T-Eisen für zusammengesetzte 
Konstruktionen ungeeignet ist, werden sie natürlich nicht be- 
nutzt. Wenn aber passende Normalprofile vorhanden wären, 
würden sich die Verbrauchzahlen anders stellen. Mancher 
wird einwerfen, daß die Spezialprofile, die alle Hüttenwerke 
nach ihren Profilbüchern walzen, wenig Absatz finden. Das 
hat seinen guten Grund. Da die Hüttenwerke für diese Spe- 
zialprofile im allgemeinen längere Lieferfristen verlangen, 
entschließt man sich schwer zu ihrer Verwendung, obwohl 
sie für Konstruktionen teilweise sehr brauchbar sind. 
Anderseits kann man aber aus der Unmenge von Spe- 
zialprofilen, die die Profilbücher der deutschen Hüttenwerke 
enthalten, schließen, daß die Normalprofile allein die Bedürf- 
nisse nur unvollkommen befriedigen. In Fig. 7 und 8 sind 
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bezw. andre Profile mit breitem Flansch die günstigsten sein. 
So sind auch in dem oben erwähnten Bauwerk 1 Grey-Pro- 
file für die Träger beschränkter Höhe verwendet. 

Für zusammengesetzte Konstruktionen sind sowohl die 
alten wie die neuen T-Eisen kaum zu verwenden. Schon 
in der ersten Kommission zur Aufstellung der Normalprofile 
bat Winkler vom Standpunkt des Konstrukteurs gegen die 
I-Eisen mit schmalen Flanschen Stellung genommen. Dann 
hat 1881 Zimmermann im Zentralblatt der Bauverwaltung die 
I-Eisen ebenfalls vom Standpunkt des Konstrukteurs abfällig 
beurteilt. 

Die Bemerkung der letzten Kommission, daß nur / der 
Gesamtmenge von I-Eisen zu Konstruktionszwecken benutzt 
werde, ist, wie schon oben gesagt, nicht ganz stichhaltig. 
Der jetzige Verbrauch der I-Eisen gibt keinen einwand- 
freien Aufsehluß über die Bedürfnisse der Praxis. Da die 


nach der Tabelle von Schimpff in Vianellos »Eisenbau« die 
sämtlichen deutschen I-Eisen nach Gewicht und Widerstands- 
moment verzeichnet. Von diesen 417 Profilen sind 33 Stück 
Normalprofile. Wenn nun der Hochbau allein hauptsächlich 
I -Eisen brauchte, dann wäre die Unmenge der für Bauträger 
sehr unrationellen Profilformen unerklärlich. 

Die vorgeschlagenen T. Eisen sind für Stützen und Pfetten 
in geneigter Dachebene als Einzelprofile sehr unzweckmäßig, 
da das Trägheits- und Widerstandsmoment für die zweite 
Hauptachse sehr klein ist. 

Bei den kleineren Profilen bis Nr. 25 ist zwar eine 
Verbreiterung der Flansche mit Rücksicht auf die Nietung 
vorgenommen; doch kann man erst vom Profil Nr. 30 
an ein Niet schlagen, dessen Durchmesser ungefähr der 
Flanschstärke entspricht. Erst im Profil Nr. 30 kann man 
ein Niet von 20 mm Dmr. einziehen. Die kleineren Pro- 
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file als Nr. 24 sind in zusammengesetzten Konstraktio- 
nen kaum zu gebrauchen, denn kleinere Nietdurchmesser 
als 13 mm wird man nicht verwenden. Mit der Schwächung 
der Stege ist bei Anschlüssen eine Erhöhung der Nietzahl 
verbunden, so daß die jetzt erforderliche Anzahl kaum unter- 
gebracht werden kann. Für einen Längsträger einer Eisen- 
bahnbrücke mit dem größten Moment von 6,075 tm und dem 
größten Auflagerdruck von 14,553 t kann z. B. das alte Nor- 
malprofil Nr. 34 verwendet werden. Im Anschluß an den 
Querträger sind 4 Niete von 20 mm Dmr. erforderlich. Aus 
der neuen Reihe braucht man Nr. 36 und 5 Niete. Diese 
Nietzahl ist nur knapp in der Anschlußkonstruktion unterzu- 
bringen. 


Die Ueberlegenheit der amerikanischen Profile in der 
Form gegenüber unsern alten Normalprofilen wird durch die 
größere Zahl unsrer Profile ausgeglichen. Die Angabe des 
Kommissionsberichtes, daß ein Gebäude, bei dem amerikani- 
schen Profile durch deutsche ersetzt werden müßten, 10 bis 
20 vH schwerer werde, trifft nicht zu, wenn man den Ersatz 
nach dem erforderlichen Widerstandsmoment vornimmt. 
Dann können wir uns mit unsrer größeren Profilzahl den 
erforderlichen Größen besser anpassen. Die Behauptung wäre 
richtig, wenn man die amerikanischen Profile durch deutsche 
gleichen Widerstandsmomentes ersetzen wollte. Vergleicht 
man die Summen der Einheitsgewichte, so erhält man eine 
Annäherung an das in diesem Fall entstehende Mehrgewicht. 


Fig. 7 und 8. I-Eisen, die von deutschen Werken hergestellt werden, nach der Zusammenstellung von Schimpff im »Eisenbau« von Vianello. 


Fig. T. 


30) 


Die Ergebnisse unsrer Untersuchung, wie weit die vor- 
geschlagene Reibe den verschiedenen Bedürfnissen entgegen- 
kommt, sind folgende: 

Für die Bauträger der Klasse a ist sie wesent- 
lich günstiger als die alte Reihe. 

Für die oben genannten Gebäude sind die Trigermengen 
ermittelt, wenn man mit alten deutschen, mit amerikanischen 
und mit neuen deutschen Profilen baut. 


Ersparnis bei Ersatz 
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Die Einheitsgewichte der amerikanischen Profile geben die 
Summe von 978,6 kg, die der alten deutschen Normalprofile 
1096,6 kg, die der neuen 968 kg. Unsre alten Profile 
wiegen 12 vH mehr, die neuen 1 vH weniger als die ameri- 
kanischen. Würden von allen Profilen gleiche Mengen in 
einem Bau verwendet, so würden die Zahlen die Ge- 
wichtsunterschiede genau angeben. Greift man dagegen 
die Summe der Profile mit Widerstandsmoment von 140 
bis 800 cm? heraus, die im Hochbau bei uns am meisten 
Verwendung finden, so stellt sich das Verhältnis anders. Die 
alten wiegen zusammen 265,5 kg, die amerikanischen 292,9, 
die neuen deutschen 228,2 kg. In dieser Gruppe sind also 
die amerikanischen Profile die schwersten. Aus den Betrach- 
tungen geht hervor, daß die amerikanischen Profile unsern 
jetzigen Normalprofilen kaum überlegen sind, solange ihre 
Zahlynicht vermehrt wird, daß die vorgeschlagenen Profile 
dagegen leichter als die amerikanischen sind. Jedoch könnte 


Wich 
stia: 
Melt 


Tab.] . Nr. 2. 
14. Jun 1 


) 
mit einseitiger Betonung des Wirkungsgrades teilweise 


G 
noch eine weitere Verbesserung erzielt werden. 
Als weitere Ergebnisse sind hervorzuheben: 
Für die Bauträger der Klasse b und o bildet die 
neue Reihe gegenüber der alten einen Fortschritt. 
Doch sind die Doppelträger nur ein Notbehelf. Passender 
wären gut konstruierte Träger mit breitem Flansch. 
Für zusammengesetzte Konstruktionen sind die 
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damit nur eine Anregung gegeben werden, in welcher Rich- 
tung sich die Aenderung unsrer Normalprofile nach meiner 
Ansicht bewegen müßte. Um einen solchen Plan endgültig 
festzulegen, wären noch umfangreiche statistische Erhebun- 
gen anzustellen, walztechnische Fraven zu erörtern. 

Man könnte die Protile in 3 Gruppen zerlegen und fiir 
jede Gruppe besondere Grundsätze fiir die Ausbildung der 
Profile festlegen. 

Die wichtigste Gruppe umfaßt die Triger mit einem 


neuen Profile durchaus ungeeignet. Widerstandsmoment von 140 bis 800 em’ (jetzt Nr. 17 
Nehmen wir an, daß die Bauträger / der Gesamtmenge his 32). Für diese Träger müssen 2 Reihen zur Ver- 


an I -Eisen betragen und die Träger der Klasse a im Durch- 
schnitt 60 bis 70 vH der Bauträger, so umfaßt die Klasse a 
48 bis 56 vH der Gesamtmenge, also rund die Hälfte Für 
diese Hälfte der in der Praxis gebrauchten [I -Fisen 
sind die vorgeschlagenen Profile zweckmäßig und 


fügung stehen, eine mit einem möglichst großen Wirkunys- 
in ae bd e e N N . 
grad n für die eigentlichen Bauträger, zweitens eine Reihe 


für konstruktive Zwecke mit einem breiten Flansch und nicht 
zu dünnen Stegen. Die Flansche der zweiten Reihe müßten 


Sig. 8. 


200. 


o_o PS, $50 


s 


v. 

5 o j i 

= 00060 

2 * F l 

= 0 

; — — — — 
— 8 oH | I 


$ : Wider- 
} stands 


Inet 


ermöglichen eine Gewichtersparnis von 5 bis 10 vH; 
tür die andre Hälfte sind sie mehr oder weniger 
unzweckmäßig. Das Ergebnis der bisherigen Betrachtungen 
kann man kurz in den Sätzen zusammenfassen, daß die 


beiden Grundsätze, die bei der Aufstellung der 
neuen Profilreihe maßgebend waren, nur eine be- 
dingte Gültigkeit haben. Die Notwendigkeit syste- 
matisch aufgebauter Reihen, deren Eigenschaften nach jeder 
Richtung hin graphisch dargestellt kontinuierliche Kurven er- 
geben, läst sich durch praktische Gesichtspunkte nicht 
allgemein begründen. Das Verhältnis des Widerstandsmo— 
mentes zum Gewicht kann nur für die Hälfte der verbrauch- 
ten T-Eisen als »Wirkungsgrad« angesehen werden. 


3) Vorschläge für die Ausgestaltung der 
Normal- [I-Eisen. 
Wenn ich nun zum Schluß einen Plan zum Aufbau einer 
möglichst zweckmäßigen I -Eisen-Reihe vorschlage, so soll 


so breit sein, daß man Niete hindurchziehen kann, deren 
Durchmesser den Flanschstärken entsprechen. Die erste Reihe 
muß eine enge Stufenfolge der Widerstandsmomente enthal- 
ten; denn sie umfaßt die größte Menge der Bauträger. 
Die zweite Reihe dieser Gruppe braucht nur einige Profile 
zu enthalten, die als Pfetten, Stützen, Fachwerkglieder usw. 
zu benutzen sind. 


Die Träger mit dem Widerstandsmoment kleiner als 
140 cm’ bilden eine andre Gruppe. Bei diesen Trägern 
W, 

spielt das Verhältnis 6 
so mehr, als ihre Menge bei einem Bau nicht in die Wag- 
schale fällt. In dieser Gruppe soll man den Steg stark 
halten und die Flansche möglichst breit machen. Dann 
sind diese I-Eisen sowohl als Bauträger als auch als Kon- 
struktionsprofile brauchbar. Das Protil Nr. 14 müßte be- 
sonders mit Rücksicht auf die Verwendung bei Eisenfach- 
werkbauten ausgebildet werden, mit breiten Flanschen und 


eine untergeordnete Rolle, um 
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stärkerem Steg, damit eine bequeme Nietung möglich ist. An 
diesem Profil sieht man deutlich, daß es vollkommen berech- 
tigt ist, ein einzelnes Profil mit einem ausgesprochenen Haupt- 
verwendungsgebiet nach besondern Gesichtspunkten zu kon- 
struieren. Die Zahl der Profile könnte in dieser Gruppe viel- 
leicht eingeschränkt werden. Die Profile mit der Höhe 8, 
10, 12, 14, 16 cm würden wohl genügen. 

Die dritte Gruppe umfaßt die Träger mit dem Wider- 
standsmoment größer als 800 cm’, Diese Träger werden als 
Bauträger mit unbeschränkter Konstruktionshöhe selten ver- 
wendet und bilden bei einem Bau auch nur einen kleinen 
Bruchteil der Gesamtmenge. Sie finden hauptsächlich als Un- 
terzüge, als Träger im Brückenbau und in zusammengesetzten 
Konstruktionen Verwendung. Einmal müssen sie bei gegebener 
Höhe ein möglichst großes Widerstandsmoment und ferner 
gute Seitensteifigkeit haben. Der Steg kann dünner ge- 
halten werden. Im Steg ist unter allen Umständen Platz 
für eine genügende Anzahl Niete vorhanden. Wenn man bei 
diesen Profilen den Steg möglichst dünn hält, wird der Wir- 


W 
kungsgrad g am meisten erhöht; eine Verbreiterung der 


Flansche setzt ihn nur sehr wenig herab. Wie weit eine 
Schwächung des Steges ohne Herabsetzung der Knicksicher- 
heit möglich ist, wird Hr. Sommerfeld in der nachfolgenden 
Abhandlung durch Rechnung und Versuch zeigen. Soviel 
sei hier schon gesagt, daß z. B. die in der neuen Reihe vor- 
geschlagenen Stegstärken vollkommen sicher sind. Bei die- 
sen hohen Profilen würde sich eine Herabsetzung der Profil- 
zahl nicht empfehlen, da hier die Gewichtunterschiede er- 
heblich sind. 
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Bei diesem Plan wird die Zahl der Profile nur unwesent- 
lich vermehrt. 

Sollten die Profile mit breitem Flansch teurer werden 
als die jetzigen Normalprofile, so würde das nicht ins Ge- 
wicht fallen. Da sie in zusammengesetzten Konstruktionen 
Verwendung finden, kann die Wirtschaftlichkeit nicht nach 
dem Preis des Profileisens beurteilt werden. Hier spielt die 
Verarbeitung die Hauptrolle. Daß derartige Profile gewalzt 
werden können, geht aus den Profilbüchern mehrerer Werke 
hervor. In Fig. 7 und 8 ließe sich schon eine Kurve ein- 
zeichnen, die brauchbare Profile enthielte. 


Im folgenden Schema sollen die Gesichtspunkte noch 
einmal zusammengestellt werden. 


1. Gruppe. Profile mit Widerstandsmoment bis 140. 
Eine Reihe mit breiten Flanschen, starkem Steg. 
Vy 
G 
großer Profilzahl. b) Reihe mit breitem Flansch, mittlerer 
Stegstärke und wenigen Profilen. 

3. Gruppe. Eine Reihe mit diinnem Steg, breitem 
Flansch. 


Wenn nun bei den nächsten Aenderungen der Profile 
ein derartiger Plan auch nicht gleich vollständig durchgeführt 
wird, so könnte man doch vielleicht die wichtigsten Aende- 
rungen der Profilreihe vornehmen. Ich glaube, auf diesem 
Wege könnte man die L-Normalprofile den verschiedenarti- 
gen Verwendungszwecken anpassen. 


Aehnliche Betrachtungen lassen sich auch für die L- und 
L -Eisen anstellen. 


J 
2. Gruppe. a) Reihe mit möglichst großem | und 


Die Knicksicherheit der Stege von Walzwerkprofilen. 


Von A. Sommerfeld in Aachen. 


Die folgenden Zeilen knüpfen, ebenso wie die Ausfüh- 
rungen meines Kollegen Hertwig’), an den Bericht der 
Kommission zur Neubearbeitung des Normalprofilbuches in 
Z. 1905 S. 1487 an, insbesondere an die dort mitgeteilten 
interessanten Versuche über die Ausknickung der Stege von 
Z-Proflen. Ich möchte die Ergebnisse dieser Versuche 
und ihre theoretische Deutung nach drei Richtungen er- 
gänzen. 


1) In Hinsicht auf die Gestalt der Ausknickungs- 
figur. Diese ist a. a. O. ziemlich willkürlich und schema- 
| tisch eingezeichnet nach 
Fig. 4, Art von Fig. 1, mit 
scharfer rhombischer 
Begrenzung und mit 
Abmessungen, die aus 
Fig. 1 ersichtlich sind. 
Demgegenüber möchte 
ich darauf hinweisen, 
daß die wirkliche Ge- 
stalt der Ausknickungs- 
figur, wie sie der Ver- 
such (vergl. die photo- 
graphischen Aufnahmen 
in Fig. 4 und 5) undin 
guter Uebereinstimmung 
damit die Theorie liefert (vergl. Fig. 6), einen wesentlich 
andern, nach den Seiten hin stetig sich abdachenden Ver- 
lauf zeigt. 


2) Unter Abänderung der Befestigungsbedingungen 
am oberen und unteren Rande des Trägers. Die ge- 
nannten Versuche wurden sämtlich mit T -Trägern angestellt; 
bei diesen bringt es die gemeinsame Wirkung der Druck- 
und Gegendruckplatten (D, und D, in Fig. 2) und der Flan- 
sche mit sich, daß die Ränder des Steges als eingespannt 
gelten müssen. Legt man einen Querschnitt durch den Steg 
senkrecht gegen die Längserstreckung des Trägers, wie in 


I) s. die vorangehenden Seiten. 


Fig. 2, und verzeichnet in diesem die Mittellinie des Steges, 
so wird sie nach der Ausknickung mit lotrechter Tangente 
am oberen und unteren Rand auslaufen müssen; der Ver- 
such bestätigt dies vollkommen. Der theoretisch einfachere 
Fall ist aber derjenige, wo die Ränder drehbar befestigt 
sind; er ist verwirklicht, wenn man statt des I -Trägers ein 
gewöhnliches ebenes Blech zwischen die Druckplatten bringt 
(vergl. Fig. 3). Die Mittellinie des ausgeknickten Bleches muß 
alsdann am oberen und unteren Rande je einen Wendepunkt 
aufweisen. 

Obgleich diese Befesti- 
gungsweise für die Frage 
der Normalprofile ohne Be- 
lang ist, schien es doch 
erwünscht, die vorhande- 
nen Versuche durch selche 
zu ergänzen, die nach Art 
der Figur 3 angestellt wa- 
ren, um so mehr, als die 
theoretisch Behandlung 
zunächst diesen einfache- 
ren Fall ins Auge zu fas- 
sen hatte. 

3) Nach der Seite der 
theoretischen Deutung 
undVorausberechnung 
der Knicklasten. Der zur Begutachtung neuer Normal- 
profile eingesetzte Ausschuß wünschte begreiflicherweise für 
den hier vorliegenden Knickungsfall keine neuen mathema- 
tischen Entwicklungen zu machen, sondern suchte mit der 
Eulerschen Formel der gewöhnlichen Stabknickung auszukom- 
men. Deshalb wurde im Anschluß an Fig. 1 der beiderseits 
unendlich lange Träger durch einen Stab von der gedachten 
Breite + h der Ausknickungsfigur ersetzt, wobei als Länge 
des Stabes die Steghöhe h angesehen und das Trägheitsmoment 
des Stabquerschnittes 


Fig. 2 und 3. 


: 8 
J =~ (i+ h) 


—— — . — — ee 


Band 50 Nr. . 
14. Juli 1900. 
Auf diesen Stab wurde sodann die Formel 


Pam 
R 


gesetat wurde. 


8 mit E = 210 kg / ſem. (1) 

angewandt. Hlergegen Ift sich mancherlei einwenden: Ein- 
mal ist die angenommene Breite des Stabes nach dem unter 
1) Gesagten willkürlich abgeschätzt; sodann ist der der Aus- 
biegung entgegenwirkende Einfluß der seitlich angrenzenden 
Teile des Trägers unberücksichtigt geblieben; ferner gilt die 
Formel (1) nicht für einen eingespannten Stab, sondern für 
einen um seine Enden drehbaren, während die Versuche unter 
der Befestigungsweise der Figur 2 ausgeführt waren; vor 
allem aber zeigt eine genauere Durchsicht der Versuchsergeb- 
nisse, daß die Druckbeanspruchung des Steges beim Eintritt 
des Knickens bereits oberhalb der Fließgrenze lag, und daß 
daher der angegebene Wert von E erheblich zu hoch ge- 
griffen ist. Der letz- 
tere Umstand mag 
die Unterdrückung 
des Zablenfaktors 4, 


welcher wegen der = — r! 


tatsächlich vorhande- 
nen Einspannung in 
Ol. (1) hinzuzufügen 
gewesen wire, un- 
gefähr wett gemacht 
baben, und es mag 
sich daher erklären, 
daß die nach Gl. (1) 
berechneten Knick- 
lasten im großen 
und ganzen den Ver- 
suchs werten entspre- 
chen. 

Eine befriedigen- 
de Theorie des Vor- 
ganges läßt sich da- 
gegen nur auf Grund 
der strengen Elastizi- 
titsleohre gewinnen, 
indem man diejenigen 
mathematischen Ue- 
berlegungen, dle sei- 
nerzeit zur Aufstel- 
lung der Eulerschen 
Formel geführt ha- 
ben, auf den sehr 
viel schwierigeren 
Fall der Ausbiegung 
einer durch Druck 
beanspruchten Platte 
überträgt. Während 
die Eulersche Formel 
aus der Lösung einer 
gewöhnlichen Diffe- 

rentialgleichung 
folgt, liegt die jetzige 
Aufgabe naturgemäß 
im Gebiete der par- 
tiellen Differential- 
gleichungen. Die Ergebnisse einer solchen strengen Theorie 
sollen unten auszugweise mitgeteilt werden. 

Zu 1) Durch das freundliche Entgegenkommen des 
Hütten-Aktienvereines Rote Erde bei Aachen wurde es mir 
ermöglicht, mit derselben hydraulischen Presse, mit der auch 
der oben genannte Ausschuß in Sachen des Normalprofil- 
buches gearbeitet hatte, einige I -Profile bis zur Knickgrenze 
zu beanspruchen. Fig. 4 ist die photographische Wiedergabe 
eines ausgeknickten Trägers von 300 mm Höhe (Abstand der 
oberen von der unteren Flanschkante) und 16 mm Stegdicke. 
Druck und Gegendruck wurden auf den oberen und unteren 
Flansch je durch ein Rundeisen, also annähernd punktförmig, 
übertragen. Beim allmählichen Anwachsen der Last, wie es 
durch die Arbeitsweise der hydraulischen Presse gegeben 
war, zeigte der Träger zunächst gar keine Veränderung, bis 
bei einer deutlich ausgeprägten Belastung die Ausbiegung 
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Fig. 4. 


Ausgeknickter Träger von 300 mm Höhe und 16 mm Stegbreite. 


Fig. 5. 


Ausgeknicktes Blech von 350 mm Höhe und 15,9 mm Stärke. 
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begann und dann sehr schnell zunahm. Die Presse wurde 
jetzt sofort außer Tätigkeit gesetzt; die Ausbiegung hatte an 
der Stelle größter Erhebung bereits den Betrag von einigen 
Zentimetern erreicht; die Knicklast betrug 125 t. 

Die Photographie zeigt deutlich, daß von einer gerad- 
linigen oder überhaupt nur scharfen Begrenzung der Ausbeu- 
lungsfigur nicht die Rede ist. Vielmehr läuft die in der Mitte 
durch einen helleren Ton hervorgehobene größte Erhebung 
völlig allmählich nach den Seiten hin aus. Ob die Ausbie- 
gung nach vorn oder nach hinten erfolgen würde, war in 
diesem und den andern Versuchen natürlich nicht vorherzu- 
bestimmen. Dageren ließ die Gesetzmäßigkeit der entstehen- 
den Ausbiegungsfläche in allen Fällen erkennen, daß es sich 
um ein wohldefinirtes geometrisches Gebilde handelte. Ferner 
machte es die Plötzlichkeit, mit der die Ausbiegung erfolgte, 
dem Auge deutlich, daß unser Vorgang ebenso wie alle 
sonstigen Knickungs- 
erscheinungen auf 
dem Instabilwerden 
des ursprünglichen 

Gleichgewichtszu- 
standes beruht. 

Aehnliches ist 
von Fig. 5 zu sagen: 
Blech von der Höhe 
350 mm, Stärke 15,9 
mm, Knicklast zufäl- 
lig ebenfalls 125 t. 
Die Last wurde von 
der Presse durch je 
einen Klotz von 200 
mm Breite auf den 
oberen und den un- 
teren Rand des Ble- 
ches übertragen. Der 
Klotz hat sich, wo- 
rauf ich noch zu- 
rückkommen werde, 
in den Rand des 
Bleches scharfkantig 
eingedrückt Die Be- 
festigungsbedingun- 
gen der Ränder ent- 
sprachen dem Falle 
freier Drehbarkeit, 
wie er durch Fig. 3 
veranschaulicht wird. 

Dementsprechend 
zeigt Fig. 5 eine 
wesentlich andre 
Form der Ausbie- 
gungsfläche an den 
Rändern als Fig. 4, 
welche dem Falle 
der Einspannung 
nach Art von Fig. 2 


entspricht. In dem 
ey are *˙—— ne der Figur 5 zugrunde 
liegenden Original 


kann man an den 
Rändern deutlich die Wendepunkte erkennen, von denen im 
Anschluß an Fig. 3 die Rede war. 

Als Gegenstück zu Fig. 5 gebe ich in Fig. 6 die theo- 
retische Gestalt der Ausbiegungsfläche, wie sie aus den unten 
anzudeutenden Rechnungen im Falle drehbarer Befestigung 
der Ränder und punktförmiger Uebertragung der Knicklast 
folgt. Die Fläche ist in der Linie des Lastangriffes aufge- 
schnitten und nach links vorn hin spiegelbildlich wiederholt 
zu denken. Die auf der Fläche in gleichen Abständen ein- 
gezeichneten Kurven sind Sinuslinien von gesetzmäßig ab- 
nehmenden Amplituden. Die allgemeine Uebereinstimmung 
dieser theoretischen Figur 6 mit der photographischen Auf- 
nahme in Fig. 5 springt in die Augen. 

Für eine strenge Berechnung der Knicklasten ist die 
genaue Kenntnis der Ausbiegungsfidche die unerläßliche Vor- 
bedingung. In der Tat bestimmt letztere ja sozusagen den 
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Inbegriff der Hebelarme, mit welchen die Drueklast bei der 
Ausknickung am Bleche angreift. 

Zu 2) Die Aufnahme Fig. 5 gehört bereits zur Reihe 
derjenigen Versuche, welche die in dieser Zeitschrift früher 
mitgeteilten in Hinsicht auf die Randbedingungen ergänzen 
mögen. Bei der neuen Reihe sollten die Ränder festgehalten, 
aber eine Drehung um die Ränder nicht behindert sein. 
Zu dem Zweck wurden die Bleche in einen geeigneten 
schweren Rahmen eingeschoben, der in der Mitte ausgespart 
war, so daß hier Druck und Gegendruck auf die Ränder des 
Bleches mittels je eines Klotzes von der Presse aus übertra- 
gen werden konnten. Der Klotz war bei allen folgenden 
Versuchen l = 200 mm breit. Diese Versuche wurden eben- 
falls dureh das Entgegenkommen des Hütten-Aktienvereines 
Rote Erde ermöglicht, welchem ich auch an dieser Stelle ver- 
bindlichst danke. 


Fig. 6. 


Theoretische Gestalt der Ausbjiegungs fläche. 


In der folgenden Tabelle sind die Werte der vierten und 
fünften Spalte nach der unter 3 b anzudeutenden Theorie Ve- 
rechnet, wobei der Elastizitätsmodul E — 2-10" kg / qem benutzt 
und der zulässige Druck auf k = 1000 kg / ſem veranschlagt 
worden ist. Letzterer geht in die Definition der kritischen 
Steghöhe H ein, d. i. diejenige Höhe, bei welcher Aus- 
knickung erfolgen würde, wenn die Belastung soweit gestei- 
gert wird, daß in der Druckfläche pro qem gerade der zu- 
lässige Druck herrscht. Die Druckfläche ist in unsern Be- 
zeichnungen gleich ls, die Belastung, welche bei der Steg- 
höhe H zur Knickung führt, daher entsprechend gleich kls. 
In der Tabelle ist für die Berechnung von H der Wert 
l = 20 em zugrunde gelegt. Bei verschwindendem / verliert 
der en der Knickhöhe offenbar seine Bedeutung. 


Abmessungen Knicklast Druckbean- 


F EEE ugs kritische spruchung 
! S rhe 

h beobachtet | berechnet a me Pk 

` Px Pk le 
cm cm t Kk. / qein 
35 1,59 125 297 282 3930 
35 1,48 125 240 245 4250 
25 1,49 129 246 24N 4350 
35 1,03 65 79 119 3160 
25 1,49 150 385 248 2000 
25 1,03 65 124 119 3150 
14,5 0,95 72,5 210 102 3800 


Wie man sieht, sind die theoretischen Knieklasten 
durchweg erheblich größer als die beobachteten. Den Grund 
hierfür zeigt die letzte Spalte unsrer Tabelle. Verteilen wir 
die Gesamtlast P. im Augenblicke der Knickung gleichmäßig 
auf die Druckfläche, z. B. im ersten Versuch Pf = 125000 kg 
auf die Fläche sl = 1,59-20,0 qcm, so ergibt sich eine Bean- 
spruchung von 3930 kg/qem, welche oberhalb der Fließgrenze 
für Flußeisen liegt. Letztere beträgt etwa 2500 bis 3000 
kg/qom, während der kleinste der obigen Werte 3150 kg/qem 
ist. An der Fließgrenze ändern sich aber die Eigenschaften 
des Materials von Grund aus. Will man hier überhaupt 
noch von einem Elastizitätsmodul sprechen (gegeben durch die 
Neigung der Tangente an die Spannungs-Dehnungskurve, die 
hier ganz erheblich von einer Geraden abbiegt), so ist der- 
selbe sicher nicht gleich 2-10° kg / qſem zu setzen, wie bei 
kleinen Spannungen, sondern erheblich niedriger. Die obige 
Abweichung zwischen den berechneten und den beobachteten 
Werten fällt also nicht unsrer theoretischen Formel zur Last, 
sondern der Ausdehnung derselben auf Versuchsbedingungen, 
für welche der normale Wert von E ungültig wird. 
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Eine augenfällige Bestätigung dafür, daß bei unsern Ver- 
suchen die Fließgrenze überschritten wurde, kann man aus 
Fig. 5 ablesen. Der die Last übertragende Klotz hat sich 
hier, wie bereits hervorgehoben, scharfkantig in das Material 
eingedrückt und legt Zeugnis davon ab, daß dieses durch 
übermäßige Beanspruchung stark erweicht war. 

Zu 3) Wie oben auseinandergesetzt, macht eine gründ- 
liche Theorie des fraglichen Knickvorganges ganz neue ma- 
thematische Entwicklungen nötig, welche in der Zeitschrift 
für Mathematik und Physik« im Laufe dieses Jahres er- 
scheinen werden. Hier muß ich mich darauf beschränken, 
die wesentlichsten Ergebnisse der Theorie für den praktischen 
Gebrauch zusammenzustellen. 

a) Das Blech ist an den Rändern drehbar be- 
festigt, die Last ist in einem Punkt konzentriert. 
In diesem einfachsten Falle gelangt man durch die Lösung 
gewisser partieller Differentialgleichungen zu einer Formel, 
die der Eulerschen an Einfachheit nichts nachgibt. Sie lautet: 


an EN 
- = 7 . . e . 0 . 2 D 
P, h 1—u? ( ) 


Dabei bedeutet p = 1 das Poissonsche Verhältnis der 
m 


Querzusammenziehung zur Längsdehnung, also etwa u = 0, 25; 
Jı ist das Trägheitsmoment des Querschnittes eines aus dem 
Blech ausgeschnittenen Streifens von der Breite 1 um seine 
der Seite 1 parallele Schwerpunktachse, also 


==... 83). 


Gl. (2) zeigt, daß die Knicksicherheit mit zunehmender 
Höhe des Bleches abnimmt, mit zunehmender Dicke in er- 
heblichem Maße zunimmt, wie zu erwarten. 

b) Das Blech ist an den Rändern drehbar be- 
festigt, die Last ist über eine gewisse Länge | 
gleichmäßig verteilt. Die Knicklast laßt sich jetzt nicht 
mehr durch eine geschlossene Formel geben, sondern ist als 
Wurzel einer ziemlich verwickelten transzendenten Gleichung 
zu berechnen. Den Inhalt derselben macht man sich am 
besten an Hand von Fig. 7 klar. Nach der Ordinatenachse 


ist die Knicklast P, nach der Abszissenachse des Verhältnis + 


aufgetragen. Für I= 0 muß die Ordinate den durch Gl. (2) 
bestimmten Wert annehmen, der in der Figur abkürzend mit 


Fig. 7. 


Po bezeichnet ist. Offenbar nimmt die Knickgefahr ab, wenn 
wir die Belastung über eine größere Länge L verteilen; die 


Knicklast wächst also mit wachsenden Werten des Verhält- 


nisses — „und unsre Kurve hebt sich, wobei sie zunächst die 


im Abstand P= P, gezogene Parallele zur Abszissenachse 
berührt. Außer dieser Geraden ist eine Asymptote einge- 


zeichnet, der sich unsre Kurve für — — œ nähert. Ihre Glei- 


chung lautet: = ! 
P= 4 Po * 


Indem wir also Po aus Gl. (2) entnehmen und die Knick 
last p für die Längeneinheit einführen, erhalten wir folgende 
asymptotische Darstellung der gesuchten Knicklast für große 
Werte von l: 

P a? ENR 


P= F == 12 1 . . . . . (4). 


— ee — 
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Diese Formel stellt sich der gewöhnlichen Eulerschen 
Gleichung (1) an die Seite und bestimmt die Knicklast für die 
Längeneinheit aus dem Trägheitsmoment J; für die Breite 1 
u 8. f. in der üblichen Weise. Als neu tritt nur der (nicht 
sehr belangreiche) Faktor 1— p” hinzu, der von der gehin- 
derten Querzusammenziehung herrührt. Indessen ist zu be- 
merken, daß nach Fig. 7 unsre Grenzformel (4) nur für recht 


erhebliche Werte von 1 - hinreichend genau wird; fiir! —3h 


ist z. B. die Abweichung zwischen unsrer genauen Kurve für 
P und ihrer Asymptote noch ziemlich groß. Daß für unend- 


liche Werte von ` im wesentlichen die Eulersche Formel 


gelten muĝ, ist von Haus aus klar. Denn ein über seine 
ganze unendliche Breite beanspruchtes Blech biegt über seine 
ganze Breite hin in gleicher Weise aus und verbält sich da- 
her (von der Querzusammenziehung abgeseben) wie ein ein- 
facher Stab. 


Für kleinere Werte von * kann man, statt die Werte 


von P aus der Kurve abzugreifen, auch die folgende Zahlen- 
reihe benutzen, deren Zahlen als Wurzeln der oben genann- 
ten transzendenten Gleichung gewonnen und der Verzeich- 
nung der Kurve in Fig. 7 zugrunde gelegt worden sind: 


l 

- = 0 Ma. 1 2 4 ` 
h „ „ (5). 
P= P, (1 1,13 1,38 2,00 3,33) 


Der Gebrauch dieser Zahlen möge an den unter 2) mitge- 
teilten Versuchswerten erläutert werden. Im ersten Versuch 


war z. B. l= 20 em, h = 35 cm, A = 0,57. Durch Interpo- 


i ; l l 
lation zwischen = 1/5 und — 1 findet man aus unsrer 


Reihe für = 0,57... 


„CCC 
h 1— 
also mit E = 2 10 kg / gem, Ji = 1/12 (1,59) em“, A = 35 cm, 
u= 0,5, wie oben angegeben: 
P = 297000 kg. 

c) Das Blech ist (wie der Steg eines L-Trägers) 
am oberen und unteren Rand eingespannt. Die 
Last wirkt punktförmig. Durch die Einspannung wird 
die Knicksicherheit naturgemäß vermehrt; die jetzt gültige 
Knicklast ist daher ein gewisses Vielfaches der unter a) be- 
rechneten. Im Eulerschen Fall ist dieses Vielfache wie be- 
kannt gleich 4. In unserm Fall ergibt sich die entspre- 
chende Zahl als Wurzel einer Determinante von unendlicher 
Reihenzahl. Die äußerst mühsamen Zablenrechnungen lie— 
fern hierfür den Wert 2,3. Statt durch Gl. (2) ist die Kvick- 
last daher jetzt gegeben durch 


2 1,16, 


In EJ, 

eee (6). 

d) Das Blech ist eingespannt. Die Last ist über 
eine gewisse Länge l ausgebreitet. Diesen Fall habe 
ich wegen seiner erhöhten Komplikation nicht mehr streng 
durchgerechnet. Es erscheint aber unbedenklich, Fig. 7 und 
Zablentafel (5) auf ihn zu übertragen, nachdem in beiden Z% 
durch den Wert P. aus Gl. (6) ersetzt ist. 

Die unter c) und d) mitgeteilten theoretischen Ergebnisse 
würden es ermöglichen, die in dieser Zeitschrift verölientlich- 
a an I-Trägern mit unsrer Theorie zu verglei- 
bel de wenn hier nicht dieselbe Schwierigkeit aufträte wie 
-i r theoretischen Verwertung der unter ?) aufgeführten 

rsuche: die spezifische Druckbelastung liegt durchweg über 


cia e d. h. über der Fließgrenze des Materials, und 
S 
Unsro t 


P; = 2,3 


lich zu heoretischen Formeln müssen daher auch hier erheb- 
ert ei ohe Knicklasten liefern, wenn wir für E den üblichen 
eintragen. Die wirkliche Ausrechnung bestätigt dies. 

Es würde auch nicht angehen, unsre Formeln dadurch 


auf solche Fälle hoher Beanspruchung anwendbar zu machen, 


ogar in einzelnen Versuchen bis 6000 kgigem an. 


daß man für den Elastizitätsmodul einen geeigneten kleineren 
Wert als E = 2.10" kg/qem eintrüge. Denn die Verkleinerung 
von E hat ja nur in dem gedrückten Streifen von der Breite l 
statt, während die angrenzenden seitlichen Teile des Bleches, 
welche bei dem Knickungsvorgang sehr wesentlich beteiligt 
sind, etwa den normalen Wert des Elastizitätsmoduls beibe- 
halten. Der so sich ergebende ziemlich plötzliche Wechsel 
der Materialeigenschaften zwischen den gedrückten mittleren 
und den angrenzenden seitlichen Teilen des Bleches dürfte 
eine genaue Durchrechnung des Vorganges überhaupt un- 
möglich machen. 

Eine zahlenmäßige Bestätigung unsrer Theorie ist nicht 
von solchen Versuchen großen Maßstabes, sondern von La- 
boratoriumsversuchen mit viel dünneren und nicht zu niedri- 
gen Blechen zu erwarten, bei denen die Knicklasten tief ge- 
nug liegen und die Fließgrenze nicht überschritten wird. 
Solehe Versuche werden vorbereitet. Von den zurzeit vorlie- 
genden Versuchen läßt sich nur behaupten, daß sie der 
Theorie in keiner Weise widersprechen. 

Ueberblicken wir nunmehr den theoretischen und expe- 
rimentellen Sachverhalt, so ergibt sich eine für die Praxis 
sehr bequeme und erwünschte Schlußfolgerung. Die theore- 
tisch zu erwartende Knicklast liegt so hoch, daß sie in den 
praktisch vorkommenden Fällen selost bei weiterer Verschwä- 
chung des Steges der Trägerprofile, wie sie für die Neuaus- 
gabe des Normalprofilbuches in Aussicht genommen war, erst 
dann erreicht wird, wenn die Druckbeanspruchung im Stege 
bereits weit über die zulässige Grenze, ja sogar über die 
Fließ grenze hinaus gesteigert ist. Indem man also die Be- 
lastung innerhalb derjenigen Grenzen hält, welche durch die 
Berücksichtigung der zulässigen Druekspannung ohnehin ge- 
zogen sind, schließt man zugleich jede Knickgefahr aus. 

Besonders deutlieh geht dies vielleicht aus der Größe 
der kritischen Höhe H hervor, die wir bereits für die unter 
2) mitgeteilten Versuchs verhältnisse berechnet haben. An- 
knüpfend an die dort gegebenen Erklärungen haben wir in 
Gl. (2) zu setzen: P = kls, h= H (k = zulässige Druckspan- 
nung), und erhalten mit Rücksicht auf Gl. (3); 

ee a (7) 

3 1 „ tk í 
wobei rechterhand, entsprechend der Zahlenreihe (5), streng 
genommen noch ein Zahlenfaktor hinzuzufügen wäre, der von 


dem Wert K abhängt, der aber der Einheit äußerst nahe 


liegt, solange II groß gegen l ist. Die unter 2) für H an- 
gegebenen Werte zeigen nun, daß die Knickgefahr unter 
Einhaltung der zulässigen Druckgrenze erst bei Höken auf- 
tritt, wie sie in der Praxis nie vorkommen. Die dort be- 
rechneten Werte H würden nach Gl. (6) bei gleichen Abmes- 
sungen s und l sogar noch mit 2,3 zu multiplizieren sein, 
wenn es sich um Einspannung der Ränder, also um Versuche 
mit T. Profilen handelt. Statt Gl. (7) haben wir dann die fol- 


gende Formel: 


T E 42 
Bea. ee ie (8). 
Für die in dieser Zeitschrift früher veröffentlichten Ver- 
suche II), bei denen l= 20 em war, ergibt sich z.B. mit 
E= 2:10" kg/qem, k — 1000 kg / qem der Reihe nach 
s= 0,78 1,16 1,27 0,98 1,45 1,76 1,31 em 
H=156 345 413 245 540 795 440 » 

Diese Höhen übertrefien die tatsächlichen Steghöhen der 
Versuche um das Sieben- bis Achtfache. Daß trotzdem bei 
diesen geringeren Versuchshéhen Ausknickung erfolgte, ist 
ein Zeichen dafür, daß, wie bereits bemerkt, nicht nur die 
soeben zugrunde gelegte zulässige Spannung von 1000 
kg / qem, sondern auch die Fließgrenze von etwa 3000 kg’qem 
beträchtlich überschritten wurde. Auch bei den zu diesen 
Versuchen benutzten Trägern genügt es daher, die Druck- 
beanspruchung in den zulissigen Grenzen zu halten, um zu- 
gleich jeder Knickungrgefahr vorzubeugen. 


) s. Z. 1905 S. 1196. 
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Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. 
Von Professor A. Bantlin, Stuttgart. 


(Fortsetzung von S. 1071) 


Die Vergleichgrundlagen. 

Als Vergleichgrundlage wurde, entsprechend den er- 
wähnten englischen Normen, die sogen. Rankine-Maschine 
gewählt, die zwischen denselben äußersten Temperaturgrenzen 

Fig. 13 bis 30. 


Fig. 43. Temperatur 118,3° C 
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Fig. 15. Temperatur 137,8° C. 
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arbeitet. Eine eingehende Darstellung des Kreisprozesses 
dieser idealen Maschine samt einer Beurteilung seiner Zweck- 
mäßigkeit findet sich in der angeführten Arbeit von Professor 
Meyer, auf die ich verweisen muß !). 

Als obere Temperatur der Rankine-Maschine wurde die- 
jenige zugrunde gelegt, die der Spannung des Dampfes in der 
Dampfleitung auf der Kesselseite, aber dicht am Absperrventil 
der Maschine, entspricht, gemäß den Vorschriften der englischen 
Normen °). Sie ist weiter unten in Zahlentafel 13 Sp. 17 bezw. 
in Zahlentafel 14 Sp. 16 angegeben. Die untere Grenztempe- 
ratur, die nach den englischen Vorschriften im Ausströmrohr 
außerhalb der Maschine, aber dicht an ihr, gemessen werden 
soll“), ist in Sp. 18 bezw. 17 derselben Zahlentafeln enthalten. 

Die Wärmemenge, welche die Rankine-Maschine mit den 
angegebenen Grenztemperaturen erfordert, ist in Zahlen- 
tafel 13 Sp. 23 bezw. in Zahlentafel 14 Sp. 19 vermerkt. 
Das Verhältnis der Wirkungsgrade, d. h. das Verhältnis 
zwischen dem Wärmeaufwand für die ideale Rankine-Maschine 
und derjenigen Wärmemenge, welche die Versuchsmaschine 

1) Z. 1900 S. 544 1. Sp. mit den dortigen Figuren 8 und 4 des 
englischen Berichtes. 

3) Z. 1900 S. 544 1. Sp. 

3) Z. 1900 S. 544 r. Sp. 


Vemzo=- 4, 


tatsächlich brauchte, ist in Zahlentafel 13 Sp.25 und 26 bezw 
in Zahlentafel 14 Sp. 21 wiedergegeben. 

Zur Ermöglichung eines Vergleiches mit andern Ver- 
suchsangaben, bei denen etwa die Carnot-Maschine als Ver- 


Wärmediagramme. 
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Fig. 17. 


Tumperatur 157,2° C. 
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gleichgrundlage gewählt wurde, ist auch der Wärmeverbrauch 
dieser Idealmaschine bei denselben Temperaturgrenzen in den 
Spalten 24 bezw. 20 der erwähnten Zahlentafeln angegeben. 
Das Verbältnis der Wirkungsgrade der Versuchsmaschine im 
Vergleich zur Carnot-Maschine findet sich in Sp. 27 bezw. 22 
derselben Zahlentafeln. 

Für jeden Versuch wurde ein Wärmediagramm aufge- 
zeichnet. Diese Wärmediagramme für jede Temperatur- bezw. 
Geschwindigkeitsreihe sind in den Figuren 13 bis 30 über- 
einander gelegt, so daß ein unmittelbarer Vergleich des 
Wärmeverbrauches der Maschine bei unveränderlicher Tempe- 
ratur, aber steigender Geschwindigkeit, Fig. 13 bis 20, mit 
demjenigen bei gleichbleibender Geschwindigkeit, aber wach- 
sender Temperatur, Fig. 21 bis 30, angestellt werden kann. 


Dampflässigkeit des Schiebers. 


Es gibt zwei Verfahren, die Dampflässigkeit eines Schie- 
bers zu bestimmen: es kann entweder ein Schieber verwendet 
werden, der, besonders für den Versuch ausgeführt, eine so 
reichliche Außere Deckung besitzt, daß er den Dampfkanal 
während des ganzen Hubes geschlossen hält; oder die Dampf- 
kanäle selbst werden abgeschlossen. In beiden Fällen wird 
die Dampflässigkeit dadurch bestimmt, daß man Dampf in 
den Schieberkasten eintreten läßt, die Maschine durch eine 
fremde Kraft antreibt und nun die Dampfmenge mißt, die 
unter dem Schieber hindurch in den Auspuff entweicht. 

Das erstere Verfahren erfordert in der Regel neben dem 
Versuchschieber auch wegen der Größe des letzteren einen 
besondern Schieberkasten. Da ferner die Dampfkankle zwar 
durch den Schieber bedeckt, aber gegen den Zylinder hin 
nicht verschlossen sind, so wird der entweichende Dampf 
teils in den Auspuff, teils in den Zylinder treten. Infolge- 
dessen werden sich unrichtige Messungen ergeben miissen, 
herrtihrend von den großen Flächen, auf denen sich Dampf- 
mengen niederschlagen, die nicht unmittelbar gemessen werden 
können. Falls zudem der Betrag der Dampflässigkeit bei 
VeFwendung von flachen, aufeinander gleitenden Platten durch 
die Größe der in Berührung befindlichen Oberflächen beein- 
flußt wird, so wird die vergrößerte Ueberdeckung des Ver- 
suchschiebers auf die Dampflässigkeit selbst von Einfluß sein 
und so den Vergleich der Versuchsergebnisse mit demjenigen 


Fig. 18. 


Temperatur 157,2° C. 
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Lässigkeitsbetrag, der sich beim wirklichen Betriebe der Ma- 
schine unter Dampf mit dem normalen Schieber ergibt, be- 
eintrichtigen. Ferner sind die Dampfkankle beim wirklichen 
Betriebe während der Füllung und Expansion mit Dampf 
von stetig sich &ndernder Spannung erfüllt, die aber jeden- 
falls durchschnittlich größer ist als die Atmosphärenspannung, 


* 
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und so wird unter diesen Druckverbältnissen Dampf vom 
Zylinder zum Auspuff unter der inneren Deckung hindurch 
übertreten, neben demjenigen, der unmittelbar aus dem 
Schieberkasten in den Auspuff entweicht; während hingegen 
beim Arbeiten mit dem Versuchschieber der Zylinder stets 
nur unter Dampf von etwa Atmosphärenspannung stehen 
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wird, so daß hier, beim Versuch, das Eintreien von Dampf 
in den Zylinder durch die Kanäle, d. b. eben die Undichtheit, 
in stärkerem Maße stattfinden wird als beim wirklichen Be 
trieb. Die Verhältnisse des Versuches sind demnach wesent- 


lich andre als die der Wirklichkeit. 
Bei dem zweiten Verfahren mit vollstiindigem Abschluß 


Rand 50. Nr. 28 
11. Juli 1906. 


der Dampfkanäle gegen den Zylinder hin und Inbetrieb- 
setzung der Maschine mit dem gewöhnlichen Steuerschieber 
sind die Unterschiede zwischen Versuch und Betrieb erheb- 
lich vermindert, wie durch Vergleich der zusammengehörigen 


Schieberstellungen in Fig. 31 zu ersehen ist. 

1) Während der Füllung im wirklichen Betriebe wird 
die rasche Strömung in den Zylinder hinein zu einem ge- 
wissen Betrage das Bestreben des Dampfes aufheben, unter 
dem Schieber hindurch vom Dampfkanal in den Auspuff zu 
treten; der Dampfstrom wird den Weg des geringeren Wider- 
standes wählen, in den Kanal treten und an dem Spalt der 
äußeren Deckung vorbeieilen, ohne durch diesen letzteren 
zu entweichen; vergl. die beiden ersten, senkrecht unter- 
einander stehenden Figuren. 

Bei abgeschlossenen Kanälen dagegen wird das Bestreben 
des Dampfes, unter den Schieberlappen hindurch zu treten, 
viel stärker sein, weil die Strömung des Dampfes fehlt, und 
daher wird mehr Dampf in den Auspuff entweichen als bei 
den Betriebsverhältnissen; d. h. der Einfluß des offenen Zy- 
linderkanales auf eine Verminderung der Undichtheit fällt 
beim Versuch fort. 

2) Während der Expansion und auch während der Kom- 
pression im Betrieb (vergl. die beiden nächsten Figurenpaare) 
wird Dampf aus dem Schieberkasten unter der Deckung hin- 
durch in den Zylinder und aus diesem unter dem Schieber 
hindurch in den Auspuff entweichen. Die Menge Dampf, die 
in den Auspuff übertritt, wird daher von dem Spannungs- 
unterschied abhängen, der zwischen der Spannung während 
der Expansion bezw. Kompression und der Auspuffspannung 
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angeführten Versuche diese Darlegungen bestätigen. Geht 
aber die Dampflässigkeit wirklich in dieser Form vor m: 
ist im Auge zu behalten, daß, wenn man beim „ ie 
Vorgänge des wirklichen Betriebes möglichst getreu nachbilden 
will, Zylinderwände, Schieberspiegel und das anliegende Ma- 
terial des Dampfzylinders auch den Temperaturverhältnissen 
des Betriebes möglichst nahe gebracht werden sollten. Da 
nun der Zylinder mit abgeschlossenen Kanälen nicht wie beim 
wirklichen Betrieb durch den bei jedem Hub einströmenden 
Dampf auf hoher Temperatur gehalten wird, 50 werden durch 
die niedrigere Zylindertemperatur des Versuches ungünstigere 
Verhältnisse geschaffen, als in Wirklichkeit vorhanden sind. 
Daher sind die Undichtigkeitsverluste, die bei vollständiger 
Heizung des Zylinders, d. h. bei Mantel- und Deckelheizung, 
gefunden worden sind (s. die Zahlentafeln 1 und 2, Sp. 14, 
15 und 16), als die verhältnismäßig beste Annäherung an die 
wirklichen Verluste bei den Versuchen mit und ohne Mantel 
betrachtet und bei der Ausrechnung der Versuchsergebnisse 
verwendet worden. 

Die Dampflässigkeitsverluste des vorliegenden Berichtes 
wurden mit der gewöhnlichen Schiebersteuerung am Hoch- 
druckzvlinder bei verschlossenen Kanälen durchgeführt, wo- 
bei die Maschine mit den erwähnten Geschwindigkeiten n= 50, 
100 usw. Uml. /min von außerhalb angetrieben und Dampf 
von den angegebenen Temperaturen 118,3, 137,8 usw. °C in 
den Schieberkasten eingelassen wurde. 

Das Verschließen der Dampfkanäle bot zuerst erhebliche 
Schwierigkeiten. Zahlreiche Arten der Abdichtung wurden 
versucht, ehe es gelang, einen dampfdichten Abschluß herzu- 


besteht. Dieser Spannungsunterschied vermindert sich mit stellen. Das schließlich angenommene Verfahren bestand 
Fig. 31. 
Exponsion Aompression Auspuff 
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fortschreitender Expansion; bei der Kompression vergrößert 
er sich. 

Bei verschlossenen Kanälen wird Dampf durch die Deckung 
in den kleinen freien Raum oberhalb der Sperrplatte und aus 
diesem Raum, der sich stets rasch wieder mit Dampf von 
Schieberkastenspannung anfüllt, in den Auspuff entweichen. 
Das Entweichen von Dampf in den Auspuff wird daher auch 
beim Versuch von dem Spannungsunterschied zwischen Schie- 
berkasten und Auspuff abhängen; es wird jedoch dadurch 
etwas anders werden, daß in dem kleinen Raum über der 
Sperrplatte nur eine geringe Druckverminderung infolge der 
Undichtheit stattfinden kann. Der Druckunterschied, der hier 
auf den entweichenden Dampf wirkt, wird daher unveränder- 
lich, und zwar größer sein als im vorhergehenden Fall; dem- 
nach wird auch bei verschlossenen Kanälen mehr Dampf in 
den Auspuff entweichen müssen als im wirklichen Betrieb. 


Während des Auspuffes werden die Verhältnisse im Be- 
trieb und beim Versuch am meisten Aehnlichkeit miteinander 
aufweisen; von einem Eintreten von Dampf durch den Kanal 
in den Zylinder hinein, wie in Fig. 31 im letzten Figuren- 
paar angedeutet, entgegen dem Dampf, der von dem zurück- 
gehenden Kolben in den Auspuff geschoben wird, kann aber 
kaum die Rede sein. 


u ar und Nicolson haben dargelegt?), daß das Ent- 
Zustand von Dampf sehr wahrscheinlich in tropfbar flüssigem 
or 405 E von Feuchtigkeit vor sich geht, die sich 
langt, wi e niederschlägt und, im Auspuff ange- 
a hee eder verdampft; dies erscheint nach den Ausführun- 
telbar 5 Forscher wahrscheinlicher als ein unmit- 
> = ntweichen in Dampfform. Auch werden die unten 


-= — 


l 
) 8. den Bericht Z. 1899 8. 870 und 871. 


nach den nicht ganz deutlichen Angaben des Berichtes darin 
ein geeignetes Stück Metall zu fertigen, das rings mit Flansch 
versehen war und in die Querschnitte der Kanäle paBte. Die- 
ses Metallstiick wurde samt einer Bleidichtung in den rings 
um die Kanalöffnungen herumlaufenden Nuten des Schieber- 
spiegels festgeschraubt. Diese Art der Befestigung lieferte 
einen vollkommen dichten Abschluß. Leider fehlen Skizzen 
über die angewandte Abschließung und Abdichtung. 


Der Auspuff war bei den Messungen der Dampflässigkeit 
der Steuerung mit einer Kühlschlange verbunden so daß 
aller dorthin entweichende Dampf genau gemessen werden 
konnte. Die Anordnung wirkte sehr gut, doch stellte es sich 
als unmöglich heraus, die Kühlschlange und ihre Abmessun- 
gen gerade so passend zu wählen, daß kein Abdampf austrat 
Daher entwickelte sich gleichzeitig ein gewisser Gegendr k 
in dem kurzen Zweig des Auspuffrohres. = 


Zahlentafel 1 enthält in sämtlichen S alten di 
nungen in kg/qem, die während der 1 nn 
worden sind. Von diesen sind für uns hauptsächlich p = 
kenswert die Ergebnisse in Sp. 2 und 4 bezw. in 89 
Letztere Werte sind die ! Spannungsunterschiede zwi ch i 
Schieberkasten und Auspuff bei im Gang befindlich ue 
schine. Sie bilden in den graphischen Darstellun a der 
Figur 32 durchweg die Abszissen, während die Ordinate eran 
licher Kurven der Zahlentafel 2 entnommen sind und Da ne. 
lässigk eitsverluste in kg/st unter verschiedenen ea 
nissen vorstellen. Fig. 32 bringt hiernach die Schiebe 5 i. 
keit unter verschiedenen Verhältnissen in Abhängi Ka 
dem Spannungsunterschied zwischen Schieberkasten und Ne 
Das Unterschei . 
und Kurven hinsichtlich Schmierung, Heizung oad Crithe 
zahl geht aus den Kopfspalten der Zahlentafel 2 1 
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Zahlentafel 1. 
Spannungen während der Messungen der Undicht- 
heit der Steuerung bei verschlossenen 
Dampfkanälen. 


Zahlentafel 2. 


Dampflässigkeit der Steuerung in kg/st bei 
verschlossenen Dampfkanälen. 
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Schmierung am Schieberkasten 
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ar, 6,18 8,49 

9,84 7,80 8,16 — — — — — — 
10,98 6,53 383,34 10,61 10,21 6,62 9,34 8,85 | 8,85 
17,51 8,85 13,11 | 14,02 | 18,34 10,21 13,93 | 12,36 | 12,07 
21,09 14,70 | 17,28 1 — 16,90 20,41 | 19,39 | 18,69 


Bei allen Versuchen lieferte die Schmiervorrichtung mit sichtbarem Oeltropfen etwa 2 Tropfen Oel in der Minute in die Dampfleitung. 


Die Ordinaten der - -- -- -Kurve in Fig. 32 sind die 
Mittelwerte aus den Spalten 14, 15 und 16, während die 
— — — Kurve mit Hülfe der Mittelwerte der Spalten 10, 11 
und 12 aufgezeichnet worden ist. Die Zahlenwerte sind 


folgende: 

Mittelwerte aus Sp. 14, 15, 16. Mittelwerte aus Sp. 10, 11, 12. 
9,04 kg/st) Dampflässigkeit 6,30 kg / t Dampflässigkeit 

— >» bei geheiztem a bei geheiztem 
9,01 » Mantel und Deckel, 9,72 Mantel und Deckel, 
12,78 » | Schmierung an- 1349 » Schmierung ab- 
19,49 gestellt. 17,718 » gestellt. 

Die — — — -Kurve in Fig. 32 ergibt sich mit Hülfe 


von Spalte 8 für den Fall, daß die Schmierung am Schieber- 
kasten abgestellt ist und nur die Deckel des Zylinders geheizt 
sind. Die beiden weiteren Kurven, — — .. — (Werte Sp. 13) 
und — (Werte Sp. 9), die sich auf die Dampflässig- 
keit des in Mittelstellung stillgesetzten Schiebers mit bezw. 
ohne Schmierung am Schieberkasten beziehen, finden sich 
im Original nicht; ihre Aufzeichnung in Fig. 32 erschien mir 
jedoch wichtig und lehrreich. Der oben erwähnte Gegen- 
druck im Auspuffrohr, der den Spannungsunterschied beein- 
flußt, ist in den Spalten 3 und 4 angegeben. 


(Fortsetzung folgt.) 


Fig. 32, Daınpflässigkeit der Steuerung. 
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Sitzungsberichte 


Eingegangen 30. April 1906. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Krause. Schriftführer: Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 400 Mitglieder und Gäste. 
Hr. G. Oesten macht Mitteilungen über sein Verfahren der 
Grundwasserenteisenung und neuere zinrichtungen hierzu. 


Holm Anschluß an frühere Berichte über Grundwasserent- 
eisenungen ) möchte ich mir erlauben, heute eine kurze Mit- 
teilung über eine Neuerung zu machen, die wirtschaftliche 
Vorteile bietet und sich als zweckmäßig bewährt. Bei jeder 
Grundwasserenteisenung sind drei Vorgänge notwendig: die 
Durchlüftung des Wassers, die Filtration und die Aufspeiche- 
rung des — in der Regel — gereinigten Wassers; die Vor- 


) 3. Z. 1900 S. 976. 
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giinge folgen gewöhnlich in der eben genannten Reihenfolge. 
Zuniichst wird das Wasser durchliiftet, um ihm den nötigen 
Sauerstoff zur Oxydation des im Wasser gelösten Eisens zu- 
zuführen; wenn der Eisenniederschlag erfolgt ist, wird es 
filtriert, um das Eisen zurückzuhalten, und schließlich wird 
das gereinigte Wasser aufgespeichert. Wenn man das Was- 
ser in einem Turmbehälter aufzuspeichern hat, so muß 
man in der Regel die Lüftung und Filtration zu ebener 
Erde vornehmen, das Wasser also zunächst auf die Lüft- 
anlage oder die Filter heben und nach erfolgter Reini- 
gung zum zweitenmal in den Hochbehälter fördern. Man 
hat also zwei Pumpwerke nötig. Die Neuerung, über die ich 
Mitteilung machen will, besteht in einer geänderten Reihen- 
folge der drei Vorgänge. Auf die Durchlüftung des Wassers 
läßt man die Aufspeicherung in ungereinigtem Zustand fol- 
gen und nimmt die Filtration erst an dritter Stelle vor. Diese 
Anordnung hat den Vorteil, daß man das Wasser nur einmal 
zu heben braucht, auch bei einem Turmbehilter. 

Fig. 1 zeigt das Prinzip der Grundwasserenteisenung; das 
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Fig. 4. Schema der Enteisenung. 
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Wasserturm des Bahnhofs Dirschau. 
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ändern sich die einzelnen Teile, der Regenfall in Höhe 
und Feinheit, die Größe des Wasserraumes über dem 
Filter, die Kérnung des Kieses, die Größe der Filterfläche, 
die Größe der Filtergeschwindigkeit. Der Regenfall hat 
sich als Liiftmittel für alle Verhältnisse als vollkommen aus 
reichend erwiesen; durch ihn wird das Wasser vollständig mit 
Sauerstoff gesättigt. Die Bevorzugung, die der Rieseler als 
Lüftvorrichtung von Anfang an gefunden hat und die ihm 
noch heute namentlich in großen Wasserwerksanlagen zuteil 
wird, ist nach meiner Erfahrung nicht berechtigt; ich halte 
den Rieseler für ganz überflüssig; mit dem Regenfall wird 
für jedes Wasser dasselbe erreicht. 

Fig. 2 zeigt eine Enteisenungsanlage mit der geänderten 
Reihenfolge, eine kleine Turmanlage im Königreich Sachsen. 
Ueber dem Hochbehälter befindet sich die Lüftungsbrause, in der 
Falleitung sind unten die Filter aufgestellt. Das Wasser wird 
oben durchlüftet, in dem Hochbehälter wird das Eisen ausge- 
schieden, und an der Stelle, wo das Wasser zum Verbrauch 


abfließt, wird es gefiltert. 


Fig. 3 zeigt den Wasserturm der Eisenbahnstation Dirschau. 


Unten liegt das Pumpwerk, oben in der Dachkonstruktion die 
ringförmige Brauseanlage mit einem Arbeitsteg zur Bedie- 
nung; das Wasser fällt in den Hochbehälter, die geschlossenen 
Filter stehen im Zwischenstock. 

Fig. 4 zeigt den Turm des Wasserwerkes der Stadt Ragnit 
in Ostpreußen. Oben liegt die Liiftanlage, im Zwischen- 
stock die Filteranlage; durch eine Treppe sind alle Teile be- 
quem zugänglich. Diese drei Anlagen sind ausgeführt und 
seit mehreren Jahren im Betrieb. 

Fig. 5 zeigt einen Entwurf, der noch in diesem Jahre 


Fig. 4. 


Wasserturm der Stadt Ragnit. 
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dem Turm vereinigt, und trotzdem sind alle Teile leicht und 
bequem zugänglich. In dem großen Raume des Hochbehälters 
hat das Wasser reichlich Zeit zur Oxydation des Eisens, die 
Eisenflocken bilden sich in vollkommenster Weise aus, was sehr 
wichtig ist, weil dadurch die Filtration sehr befördert und er- 
leichtert wird. Die Filter können in ihrer Leistung dem 
Stundenverbrauch entsprechend eingerichtet werden; wenn 
die Filter dagegen an die Pumpen angefügt sind, so müssen 
sie der Stundenleistung der Pumpen entsprechen. Da die 
Pumpen bei Wasserwerken in der Regel 10 bis 12 Stunden 
im Betriebe sind, der Verbrauch sich aber auf 24 Stunden 
verteilt,.so wird die durchschnittliche Inanspruchnahme der 
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Turmanlage mit- Behälter von 800 ebm. 
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Filter geringer, wenn sie hinter dem Hochbehälter liegen, als 
wenn sie davor liegen. Ein letzter Vorzug ist endlich gesund- 
heitlicher Art und besteht darin, daß eine Wiederverunreini- 
gung des schon gereinigten Wassers ausgeschlossen ist, da 
die Filtration erst unmittelbar vor der Abgabe des Wassers 
an das Verbrauchgebiet stattfindet; von einem offenen Be- 
hälter kann man das nicht sagen.« 

In der anschließenden Besprechung weist Hr. Paul R. 
Meyer darauf hin, daß die vom Vortragenden als neu ange- 
gebene Reihenfolge, wenn auch nicht in so gedrängter Anord- 
nung, schon bei der Wasserversorgung der Stadt New York 
besteht. Dort gelangt das Wasser von den Pumpenstellen 
nach dem großen Becken im Zentralpark und wird hier in- 
folge seiner ausgedehnten Oberfläche mit Luft gesättigt. Die 
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Wasserwerke geben das unreine Wasser unmittelbar an die 
Verbrauchstellen ab; das Filtern besorgt der Abnehmer selbst, 
indem er seinen eigenen Privatfilter aufstellt. 


Hr. Herzberg warnt dringend davor, die kleinen Filter 
in den Wohnungen wieder einzuführen, und bezeichnet dies als 
einen Rückschritt, den wir in Deutschland glücklicherweise 
seit vielen Jahrzehnten überwunden haben. 

Hr. G. Oesten: Ich nehme diese veränderte Reihenfolge 
als Neuerung nur für Enteisenungsanlagen in Anspruch und 
auch nur für Turmbehälter. Daß sonst bereits Anlagen aus- 
geführt sind, bei denen zunächst die Lüftung und erst nach- 
her, nach dem Aufspeichern, die Filtration vorgenommen wird, 
will ich nicht bestreiten. 


Hr. Fehrmann fragt an, in welcher Weise die Düsen 
reingehalten werden; nach seinen Erfahrungen setzen sich 
die Düsen, aus denen das Wasser herunterläuft, in ganz 
kurzer Zeit zu, da das Wasser bereits auf dem Wege durch die 
Pumpen infolge von Undichtigkeiten der Saugleitung etwas Luft 
aufnimmt; das sich ausscheidende Eisenoxyd setzt dann die 
kleinen Brausenöfinungen zu. Die Folge ist, daß der Gegen- 
druck auf die Pumpen sehr steigt. Man' ist gezwungen, ent- 
weder die Düsenköpfe abzuschrauben oder andre Vorrichtungen 
anzubringen, z. B. das Wasser über Steine rieseln zu lassen, 
so daß es fein verteilt mit der Luft in Berührung kommt; 
diese Schwierigkeit hat sich bei Wasser, das 2 bis 3 mg ltr 
Eisen enthält, ergeben. 

Hr. Oesten: Ich habe diese Erfahrung noch nicht gemacht. 
An den Brausen bildet sich allerdings etwas Eisenoxyd, denn 
sobald der Betrieb unterbrochen wird, füllt sich die Brause mit 
Luft, und in dem Rest Wasser, der darin ist, schlägt sich Eisen 
nieder. Aber es dauert acht Tage, mitunter mehrere Wochen, 
bis soviel Eisen vorhanden ist, um die Brausen wirklich zu 
verstopfen. Dann müssen sie allerdings gereinigt werden; 
dazu schraubt man die Deckel los, was leicht zu bewirken 
ist, und spült sie mit Wasser ab. 


Auf eine Anfrage, aus welchem Material die Filter be- 
stehen, ob die gewöhnlichen Kiesfilter genügen, oder ob be- 
sondere Materialien notwendig sind, um die nötige Filterfläche 
herzustellen, antwortet Hr. Oesten: Ich verwende nur Kies- 
filter in einer Schicht von 30 cm, die nur aus einem Korn 
Kies besteht. Das Korn ist verschieden je nach den An- 
sprüchen, denen das Filter genügen soll; gewöhnlich ist es 
Graupenkies. Je stärker der Eisengehalt, desto gröber kann 
in der Regel der Kies sein; je geringer der Eisengehalt und 
je mehr das Eisen gebunden ist, desto schwächer muß man 
das Korn wählen; aber es wird nur ein Kies von einem und 
demselben Korn verwendet. 


Hr. A. Heller spricht über 


Personen- und Güterbeförderung mit schweren 
Motorwagen ’). 


In der sich anschließenden Besprechung äußert sich Hr. 
Fehrmann wie folgt: Der Herr Vortragende hat erwähnt, 
daß man anscheinend in Frankreich mehr Erfolg mit Spiritus- 
betrieb gehabt habe als bei uns in Deutschland. In dem uns 


vorliegenden Zahlenmaterial wird für einen Brillie-Wagen 


ein Brennstoffverbrauch von 0,0682 ltr für 1 tkm angegeben. 
Das Institut für Gärungsgewerbe in Berlin hat schon seit 
1899 Spiritusmotorwagen als Lastfahrzeuge im Betriebe, und 
zwar einen von Daimler, einen von Kühlstein und einen 
von der Neuen Automobilgesellschaft. Der Daimler-Wagen 
kann allerdings nicht zum Vergleiche herangezogen wer- 
den, weil er zu klein ist. Der Kühlstein-Wagen aber, einer 
der ältesten, die von der Firma gebaut sind, wies schon 1901 
einen Brennstoffverbrauch von 0,1 kg/ tkm auf. Diese Wagen 
werden mit reinem Spiritus ohne Benzolzusatz betrieben. 
Der Grund, weshalb man allgemein Benzinbetrieb vorzieht, 
liegt in den Preisverhältnissen. Spiritus kostet heute 23 Pfgyltr, 
Benzin ist mindestens ebenso billig, wenn nicht noch billiger 
zu haben, in gewissen Mengen wenigstens, und außerdem ist 
der Verbrauch von Spiritus für einen Motorwagen noch etwas 
größer als der von Benzin. Viele Leute glauben, der Spiritus- 
betrieb sei auf die Dauer nicht möglich, weil die Motoren 
verrosteten und überhaupt nicht betriebsfähig zu erhalten 
wären. Unsre praktischen Versuche haben aber gezeigt, daB 
der Spiritusbetrieb aus diesem Grunde nicht zu Fall gekom- 
men ist. Ein Teil des Motors leidet allerdings bei Spiritus- 
betrieb mehr als bei Benzinbetrieb, das ist das Einlaß ventil, 
das etwa alle 4 Wochen einmal nachgeschliffen werden muß. 

Wir haben seit 1901 eingehende Untersuchungen über 
unsern Motorwagenbetrieb angestellt. Der tägliche Brenn- 
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stoffverbrauch beträgt 14 kg für das eine Fahrzeug, 27 kg 
e 23 kg für das dritte, und die täglichen Brennstoff- 
kosten belaufen sich etwa auf 3 M, 6 A und 5,50 M. Diese 
verschwinden aber gegen die übrigen Unterhaltungskosten 


ast vollständig. 

i 110 möchte hier dem Herrn Vortragenden die Frage be- 
antworten, die er offen gelassen hat, wieviel man für Abschrei- 
auf die Dauer ansetzen müßte und wieviel für die Unter- 
haltung. Der Vortragende meinte, mit 10 vH Abschreibung 
käme man aus. Ich möchte das bezweifeln. Ich will nicht 
sagen, daß unsre Ergebnisse maßgebend sind, weil unsre 
Fahrzenge aus den Jahren 1899, 1901 und 1902 stammen. Es 
hat sich gezeigt, daß die Fahrzeuge in allen diesen Jahren 
ungefähr dieselbe Summe, 25 bis 30 vH, für Unterhaltung er- 
fordert haben. Nun hat der Vortragende zwischen der Unter- 
haltung, die etwa jeden Tag erforderlich ist, z. B. Auswechseln 
der Ventile, und zwischen größeren Reparaturen unterschie- 
den. Das, glaube ich, geht nicht recht; man muß bei- 
des zusammenfassen. Man kann auch daraus noch gar nichts 
ersehen, wenn ein Motorwagen ein oder zwei Jahre im Betrieb 
gewesen ist und sich anscheinend gut bewährt hat; denn es 
zeigt sich, daß einzelne Bestandteile des Fahrzeuges nach 4, 
nach 5 Jahren erst zerstört werden. Wir haben z. B. etwa in 
drei Fällen den ganzen Motor erneuern müssen, weil eine Kur- 
helwelle oder eine wichtige Schraubenverbindung gebrochen 
war, nachdem sie vier Jahre lang gehalten hatte. Nachher 
sah man an der Bruchstelle, daß der Bruch uralt, vollständig 
durchgerostet war. Es ist anzunehmen, daß das Material ur- 
sprünglich gesund gewesen ist. Ich glaube, wir werden auch 
bei den neueren Fahrzeugen ähnliche Erfahrungen machen, 
wenn sie auch im ersten Jahre sehr gut arbeiten. 

Von der Vorspannmaschine der Firma Christoph meinte 
der Herr Vortragende, sie arbeite unwirtschaftlich. An sich 
arbeiten diese Maschinen sehr wirtschaftlich; denn ein der- 
artig langsam laufender Motor arbeitet immer viel rationeller 
als ein schnellaufender. Bei der Prüfung der Deutschen 
Landwirtschafts-Gesellschaft hat sich ein ungünstiges Ergeb- 
nis für diesen Wagen deshalb herausgestellt, weil er im Ver- 
hältnis zu seiner Nutzlast viel zu schwer war. Was die Fahr- 
geschwindigkeit anbelangt, so wollte der Konstrukteur mit 
einem so schweren Fahrzeug keine 12 und 15 km/st erreichen; 
dazu ist die Verbindung zwischen Vorspannmaschine und An- 
hängewagen zu unsicher. 

Fin Vergleich zwischen Pferde- und Motorwagenbetrieb 
hinsichtlich der Ausgaben für das Tonnenkilometer ist meiner 
Ansicht nach nicht immer zutreffend. Der Motorwagenbe- 
trieb ist dann niemals ertragfähig, wenn ein Motorwagen 
nur ein Perdegespann ersetzen soll. Bei den Motorwagen 
der Brauereien in Berlin, die in der Stadt umherfahren und 
die Kundschaft besuchen, ist meines Wissens der Betrieb 
viel teurer als der Pferdebetrieb. Wenn man hier die 
Leistung durch Tonnenkilometer ausdrücken wollte, erhielte 
man für den Motorwagen ein viel zu ungünstiges Ergeb- 
nis. Es müßte bei dieser Vergleichsgrundlage zwischen Mo- 
torwagen- und Pferdebetrieb der Motorwagen, wenn er über- 
haupt ertragfähig sein soll, ungefähr drei Pferdefuhrwerke 
ersetzen, Viele Unternehmungen, welche Motorwaren an- 
geschafft haben, geben zu, daß sie erheblich teurer dabei 
lurtkommen, aber trotzdem den Motorwagenbetrieb immer 
wieder einführen würden. Das hat seinen Grund darin, daß 
mit dem Motorwagenbetrieb gewisse Imponderabilien verbun— 
den sind, die man zahlenmäßig kaum ausdrücken kann. So 
weiß ich, daß sich Brauereien Motorwagen angeschafft haben, 
en wel sie billiger sind, sondern weil sie im 
en Be er „„ NEUE gewaltig ansteigt und 
Pinion ee er sen sind, den Motorwagen unter 
an en. H el age lang auf der Landstraße fahren 
re en 18 ist Pferden gar nicht zuzumuten; den 
ist ein Punkt der a 4 Pferde am Hitzschlag. Dies 
Lastverkehr Fernen Beurteilung des Motorwagens für den 
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zukommen. Es kommt eben darauf an, möglichst : 
Tonnenkilometer zu bewältigen. Aus diesem Grunde war ja 
auch die Omnibuslinie, die in Mecklenburg eingerichtet wor- 
den ist, nicht lebensfihig, weil eben nicht genügend Tonnen- 
kilometer oder in diesem Falle Personenkilometer bewältigt 
wurden. Anderseits hat sich die von der Neuen Automobil- 
gesellschaft eingerichtete Automobilverbindung im l haveri- 
schen Hochlande trotz der etwa 6 km langen Steigungen 
von 6 bis S vH auf der Kesselbergstraße rentiert, weil dauernd 
eine sehr gute Besetzung vorhanden war. Einer der besten 
Betriebe mit Motorlastwagen war der, den wir seinerzeit für 
die Berliner Elektrizitätswerke eingerichtet hatten; es handelte 
sich um einen Kohlenwagen, der den Zweck hatte, die Kraft- 
häuser der Berliner Elektrizitätswerke mit Kohlen von dem 
großen Kohlenlager am Spandauer Schiffahrtskanal zu versor- 
gen. Dieser Wagen hatte eine Nutzlast von 5000 bis 6000 kg, 
war in der Regel mit 5500 kg beladen und hatte nur die Strecke 
von dem Kohlenplatz nach dem Kraftwerk Schiffbauerdamm 
oder Rathausstraße zu bewältigen. Leider hat uns die Polizei 
einen Strich durch die Rechnung gemacht, 1) weil sie mit der 
Geschwindigkeit von 14 km st nicht einverstanden war — Last- 
waren dürfen bekanntlich nicht über 12 km st fahren —, 2) 
weil die zulässige Belastung einer Achse, 5 t, überschritten wur- 
de, und 3) weil der Wagen durch die Erschütterungen zuviel 
Lärm gemacht hat. Bei einem so schweren Wagen war Gummi- 
bereifung damals ausgeschlossen, und sie wäre auch heute, wo 
die Gummilfabriken vorgeschritten sind, nicht ganz billig. Die 
Gummireifen würden rd. 3000 M kosten und bei der üblichen 
Garantie nur rd. 15000 km, d. h. Knapp $ bis 9 Monate, halten. 
Das ist eine Schwäche, die sich zwar bei der ersten Anschaf- 
fung bemerkbar macht, die sich aber wieder ausgleicht, weil, 
wenn man zur Gummibereifung übergeht, die Kosten der Repa- 
raturen an den motorischen Teilen wesentlich heruntergehen. 
Ich glaube, daß Hr. Fehrmann mit seinen Wagen günstigere Er- 
gebnisse erzielen würde, wenn er statt Eisenbercifung Qummi- 
bereifung verwendete. Es liegen mir Angaben über ganz gleich 
gebaute Wagen von etwa 3 t Tragkraft mit Eisenbereifung 
und Gummibereifunge vor, aus denen hervorgeht, wie viel 
vorteilhafter Wagen mit Gunmibereitung arbeiten, und wie, 
was an Gummi zugesetzt werden muß, reichlich durch Er- 
sparnis an Reparaturkosten und dureh größere Lebensdauer 
ausgeglichen wird. Es kommt noch hinzu, daß der Betrieh 
mit Eisenbereifung bei feuchtem Wetter wie überhaupt im 
Winter auf Schwierigkeiten stößt. AI die kleinen Mittel, die 
man hier angewandt hat, sind Notbehelle, die zudem für den 
Privatınann nicht zulässig sind, sondern nur bei den Militär- 
lastwagen benutzt werden dürfen. 

Für Fabrikbetrieb oder derel. wird der Motorlastwagen 
nur dann vorteilhaft sein, wenn mehrere da sind. Denn weun 
wegen Reparat ıren der Wagen nicht, wie sonst üblich, mor- 
gens um 8 Uhr, sondern erst um 10 oder 11 Uhr herauskommt 
dann ist gleich der Betrieb. gestört. Kommt ähnliches beim 
Prerdebetrieb vor, gehen die Pferde lahm oder dergl., dann 
werden andre vorgespannt. Es ist daher gut, den Motorwagen- 
betrieb von vornherein so einzurichten, daß mehrere Last- 
wagen gleichzeitig in Dienst gestellt werden, so daß man in 
der glücklichen Lage ist, auf mehrere Wagen einen Wagen 
als Ersatz halten zu können. Dann werden alle Waren, die ge- 
braucht werden, wirklich stets verfügbar sein. Dann ist man 
auch in der Lage, außer den eigentlichen Kutschern einen 
Schlosser als Maschinenmeister einzustellen. Man macht beim 
Motorlastwagenbetrieb und Motoromnibusbetrieb die gleichen 
Erfahrungen wie früher bei den Straßenbahnen: wo tlichtige 
Wagenmeister, Maschinenmeister waren, ging die StraBenbahn 
von Anfang an glänzend, wo das nicht der Fall war, kam man 
aus den Reparaturen nicht heraus. 

Zu den wenigen Motorlastwagenbetrieben, die in dieser 
Beziehung sehr gut eingerichtet sind, gehören die yon Jan- 
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dorf und von Wertheim. Beide wiren, glaube ich, nicht in 
der Lage, die Vororte von Berlin aus so zu bedienen, wenn 
sie nicht diese gut unterhaltenen Motorwagen hätten. In ähn- 
licher Lage sind die Brauereien, die die Vororte, die Ver- 
gnügungsorte, dieganzen Grunewaldwirtschaften usw. mit Motor- 
lastwagen viel eher bedienen können als mit Pferden, die an 
einem Tage kaum hin- und zurückfahren könnten. Eine Ge- 
sellschaft, die verschiedene Motorwagen von Daimler und 
der Neuen Automobil gesellschaft hat, ist erst dadurch in der 
Lage, viele Kunden direkt zu bedienen, die friher auf dem 
Umweg über die Bahn versorgt werden mußten, z. B. Braue- 
reien und Wirtschaften in Fürstenwalde. Sonst dauerte eine 
Lieferung dorthin drei Tage, während die Leute jetzt mor— 
gens nach Fürstenwalde fahren und am Nachmittage wieder 
zurückkommen; der Wagen kann sogar noch am gleichen 
Tage eine kleine Fahrt nach Berlin machen. 

Bezüglich des Spiritusbetriebes glaube ich, daß die Wagen 
des Institutes für Gärungsgewerbe, das ja ein hervorragendes 
Interesse daran hat, den Spiritus hoch zu halten, in beson- 
ders guten Händen sind. Obwohl die Neue Automobilgesell- 
schaft bei dem Wettbewerb der Deutschen Landwirtschafts-Ge— 
sellschaft den Kaiserpreis bekommen hat, bin ich der Ansicht, 
daß vorläufig, abgesehen von der wirtschaftlichen Frage, der 
Benzinbetrieb bequemer ist als der Spiritusbetrieb. Die Korro- 
sionen, das wiederholt erforderliche Einschleifen der Ventile, 
sind noch gar nieht das schlimmste. Viel unangenehmer sind die 
erhöhten Schwierigkeiten im Winter, weil der Spiritusvergaser 
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mehr Wärme nötig hat, infolgedessen eher einfriert, und außer- 
dem der Mangel in der Elastizität des Motors. Trotzdem ist 
die Neue Automobilgesellschaft eine von den wenigen Firmen, 
die der Polizeivorsehrift entsprechend ihre Droschken immer 
noch für Spiritusbetrieb einrichten; was nachher geschieht, 
echt uns nichts an. Wir haben verschiedene Probe- 
wagen in den letzten schweren Wintern bei — 12“ mit Spi- 
ritus laufen lassen; wir haben auch den Wagen für Seine 
Majestät den Kaiser, der vollbesetzt im Winter eine Harz- 
fahrt gemacht und sich hierbei bewährt hat, für Spiritus 
eingerichtet. Dennoch hat die Militärverwaltung mit gro- 
Ber Mühe durchgesetzt, daß der Spiritusbetrieb aufgege- 
ben wird; er wird nur als notwendiges Uebel angesehen, 
für den Kriegsfall, wenn nämlieh von außen her nicht mehr 
genug Benzin beschafft werden kann. Auch von den Wa- 
een im Kaiserlichen Marstall läuft kein einziger mehr mit 
Spiritus. 

Hr. Fehrmann ergänzt seine Ausführungen dahin, daß 
in dem Betrag von etwa 25 bis 30 vH für Unterhaltung der 
Motorwagen die Abschreibung eingeschlossen sei, da sich dann 
das Fahrzeug besser halte und dauernd als gebrauchfähig 
anzusehen sei Herr Wolff habe gemeint, der Spiritusbetrieb 
werde nur als notwendiges Uebel für den Kriegsfall angesehen, 
wenn vom Ausland nicht mehr genug Benzin beschafft wer- 
den könne. Demgegenüber glaube er, daß dieser Fall doch 
ernst genug sei, um die Automobilindustrie zu veranlassen, 
dem Spiritus einige Beachtung zu schenken. 
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Ingenieurwerke in und bei Berlin. Festschrift zum 
50jährigen Bestehen des Vereines deutscher Ingenieure. Ge- 
widmet vom Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure. 
Berlin 1906. 535 S. gr. 8° mit 360 Fig. und 9 Tafeln. Preis 
gebunden 15 / (für Mitglieder des Vereines deutscher Inge- 
nieure 10 AM; vergl. die letzte Seite dieses Heftes). 


Die Herausgeber dieser vorzüglich ausgestatteten Fest- 
gabe — A. Herzberg und D. Mever — verfolgen mit 
der umfangreichen Arbeit, wie sie im Vorwort schreiben, 
den Zweck, dem Leser am Beispiel der Reichshauptstadt die 
Bedeutung der Ingenienrtätigkeit für Staat, Gemeinde und 
Industrie vor Augen zu führen. Dank dem weiten Entgegen- 
kommen, das Staats- und Gemeindebehörden nicht minder 
als die Industrie und ihre maßgebenden Vertreter dem Unter- 
nehmen entgegengebracht haben, ist es den Herausgebern 
gelungen, dieses Ziel zu erreichen. 

In 33 von verschiedenen Verfassern herrührenden Auf- 
sätzen wird der Leser mit der ausgedehnten und vielseitigen 
Ingenieurarbeit, die heute in des Deutschen Reiches Hauptstadt 
geleistet wird, bekanntgemacht. Die großen, dem städtischen 
Gemeinwohl dienenden Zentralanlagen, wie Wasserwerke, 
Kanalisationsanlagen, Badeanstalten, Gas- und Elektrizitäts- 
werke, nehmen einen breiten Raum ein. Nicht minder aus— 
führlich werden die Einrichtungen zur Verbreitung und Ver- 
tiefung des technischen Wissens, die Physikalisch-Technische 
Reichsanstalt, die Laboratorien der Technischen Hochschule 
Berlin, das Materialpriifungsamt usw. behandelt. Die Unter- 
nehmungen zur Bewältigung der gewaltigen Verkehrsauf- 
gaben, die heute in jeder Großstadt im Vordergrund des 
Interesses stehen, werden in mehreren Aufsätzen eingehend 
geschildert. 

Der Schluß des Werkes ist der Industrie Berlins ge- 
widmet. Fünf Riesenunternehmen, die einst gar klein und 
bescheiden in Berlin ihren Anfang nahmen und heute die 
Welt zum Markte haben, werden hier durch Wort und Bild 
vor Augen geführt. 


Den reichen Inhalt dieser Festgabe kennzeichnet das 
nachstehende Verzeichnis der einzelnen Beiträge. 


Inhalt der Festschrift 1906. 

Die Bodenverhältnisse Berlins und seiner nächsten Umgebung. Von 
Bezirksgeolog Dr. F. Kaunhowen. 

Berlin und sein Verkehr. Von Dr. Ing. P. Möller, 

Die technischen Einrichtungen der Post und Telegraphie. 
lichen Qnellen. 

Das Kaiserliche Patentamt. Von Regierungsrat Kayser. 

Die Physikalisch-Technische Reichsanstalt. Von Geh. Regierungsrat 
Professor Dr. E. Hagen und Professor Dr. K. Scheel. 


Nach mnt- 


Die Technische Hochschule in Charlottenburg. Von Dr.-Ing. Bende- 
mann. 

Das Maschinenlaburatorium der Technischen Hochschule 
Bendrmann. 

Die Versuchsanstalt für Wasserkraftmaschinen der Technischen Hoch- 
schule. Von Geh. Reg.-Rat Professor E. Reichel. 

Das elektrotechnische Laboratorium der Technischen Hochschule Von 
Professor Dr. W. Wedding. 

Das mechanisch-technologische Laboratorium 
schule. Von Professor E. Heyn. 

Das Königliche Materialprüfungsamt zu Groß-Lichterfelde- West. Von 
Dipl.-Ing. K. Memmler. 

Die Berliner Bauverwaltung. 

Die öffentlichen Straßen und 
Gottheiner. 

Berliner Brücken. Von Stadtbaumeister Hedde. 

Die Wasserversorgung Berlins. Von Baurat Beer. 


Von Dre Ing. 


der Technischen Hoch- 


Von Magistratsbaurat Gottheiner. 
Plätze Berlin. Von Magistratsbaurat 


Die Wasserversorgung der westlichen und südlichen Nachbarorte 
Berlins. Von Direktor Wellmann. 
Die Kanalisation Berlins. Von Direktor Adams, Magistratshaurat 


Meier und Obermaschineningenieur Tettenborn. 

Die Kanalisation Charlottenburgs. Nach Angaben der Tiefbau-Verwal- 
tung der Stadt Charlottenburg. 

Die englischen Gasanstalten, insbesondere das 
Von Direktor E. Körting. 

Die Berliner städtischen Gaswerke. 

Die Charlottenburger Gasanstalten. Von Direktor Pfudel. 

Die Berliner Elektrizitätswerke- Von Ingenieur Dr. F. Meißner. 

Das Charlottenburger Elektrizitätswerk. Von Oberingenieur Fr. Marg- 
Kraff. 

Berliner Privat-Kraftwerke. Von Professor E. Josse. 

Die öffentlichen Badeanstalten der Stadt Berlin. Von Stadtbaninspektor 
Matzdorff. 

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn. 

Der Teltow-Kanal. Von Baurat Havestadt. 

Die Industrie Berlins. 

Die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft. 

Die Berliner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vormals L. Schwartzkopfl. 
Von Dr.-Ing. P. Möller. 

A. Borsig, Berlin. Von Baurat M. Krause. 

Die Werkzeugmaschinen- und Werkzeugfabrik von 
Co. A.-G. 

Siemens & Halske A.-G. 


Gaswerk Mariendorf. 


Von Direktor Wittig. 


Ludw. Loewe & 


Von Ingenieur H. Dominik. 


Die Elektrizität, ihre Erzeugung und Verwendung 
in allgemein verständlicher Darstellung. Von J. W. 
van Heys, Regierungsbaumeister. Mit 432 Abbildungen. 
Berlin 1906, Carl Heymanns Verlag. Preis 5 l. 

Der Verfasser hat im Winter 1903/04 in Kassel: Experi- 
mentalvorträge gehalten, die jetzt vervollständigt im Druck 
vorliegen. Das Buch behandelt in der ersten Hälfte auf 166 
Seiten die Erzeugung, in der zweiten auf 190 Seiten die Ver- 
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wendung des elektrischen Stromes. Dabei ist zunächst für 
die Stromquellen die geschichtliche Entwicklung festgehalten. 
Von der Reibungs- und Influenzelektrizität wird vorbei an 
den Primärelementen und dem Thermoelement zum Elektro- 
magnetismus in seiner modernen, großartigen und vielseitigen 
Gestaltung geschritten. Es ist dies der hergebrachte Weg, 
wie er in den meisten Lehrbüchern eingehalten wird, mit der 
Gefahr für den ungeschulten Leser, daß eine Unsicherheit 
insofern entstehen kann, als die Gesetze und Anschauungen 
der statischen Elektrizität auf den Elektromagnetismus in- 
stinktmäßig Übertragen werden. Diese allgemeine Bemerkung 
kann natürlich nicht als Vorwurf für den Verfasser angesehen 
werden; man muß im Gegenteil anerkennen, daß er sich 
seiner Aufgabe mit weiser Beschränkung gut entledigt hat. 
Die am Schlusse dieses Abschnittes stehenden Abhandlungen 
über Meßgeräte und Zähler hätten vielleicht der Einheitlich- 
keit wegen besser in dem Abschnitt über Leitung und Ver- 


teilung des Stromes Platz gefunden. 

Im zweiten Teil führt der Verfasser am Anfang die Te- 
legraphie und Telephonie, am Ende die elektrischen Wellen 
und ihre Anwendung zur drahtlosen Telegraphie vor. Diese 
räumliche Zerreißung zusammengehöriger Gebiete ist wiederum 
eine Folge der Ordnung auch dieses Teiles nach geschicht- 
lichen Gesichtspunkten. Vielleicht entschließt sich der Ver- 
fasser, sie bei einer Neuauflage fallen zu lassen. Die Ab- 
sehnitte über elektrische Beleuchtung, Kraftübertragung, Akku- 
mulatoren, Transformatoren und Leitung und Verteilung ent- 
halten das Nötige in einfachen, übersichtlichen Beschreibungen. 


Das Buch ist für den Leserkreis, dem es sich zuwendet, 
recht gut geeignet und kann zur allgemeinen Orientierung 
empfohlen werden. Die Ausstattung ist gut, doch sind die 


Figuren recht ungleichartig durchgeführt. 
C. Feldmann. 


Das Gewerberecht in Preufsen. Von F. Nelken, 
Regierungsrat. Erster Band: Allgemeiner Teil. Berlin 1906, 
en Verlag. XVI und 812 S. Preis 17 ., geb. 
20 . K. 

Der III. Teil der im Heymannschen Verlag erscheinen- 
den Handbücher des Preußischen Verwaltungsrechtes beginnt 
mit einem Werk, das die größte Beachtung aller derjenigen 
verdient, die sich mit Fragen des Gewerberechtes zu befassen 
haben, und das ganz besonders der klaren, methodischen 
und daher leicht verständlichen Darstellung wegen den in- 
mitten des wirtschaftlichen Lebens stehenden Indastriellen, 
Kaufleuten, Sozialpolitikern usw. bestens empfohlen werden 
kann. Die bisherigen umfassenderen Bearbeitungen des Ge- 
werberechtes beschränken sich ausnahmslos auf Kommentare, 
also auf Erläuterungen zu den einzelnen, der Reihe nach 
aufgeführten Gesetzesparagraphen, wobei es kaum möglich 
ist, einerseits auch andre verwandte Gesetze in den Kreis 
der Betrachtung in hinreichender Weise hineinzuziehen und 
anderseits die Wechselbeziehungen zwischen den Einzelvor- 
schriften des Gewerberechtes gebührend zu berücksichtigen. 
Der Verfasser, der durch sein früheres Werk »Die deutschen 
Handwerker- und Arbeiterschutzgesetze« bereits bestens be- 
kannt ist, beherrscht das in Betracht kommende ausgedehnte 
Wissensgebiet vollständig und konnte es daber unternehmen, 
das gesamte bestehende gewerbliche Recht in systematischer 
1 in Form eines Handbuches in dem für das bessere 
„ und die größere Uebersichtlichkeit erforderlichen 
zusammenhang zur Darstellung zu bringen: ein Versuch, der 
ihm in jeder Hinsicht gelungen ist. In erster Linie kommt 
natürlich die Gewerbeordnung in Betracht; außerdem sind 
5 noch zablreiche andre Gesetze berücksichtigt worden, 
Meat Patentgosetz, das Gesetz über den unlautern Wett- 
P fi Gesetz über die privaten Versicherungsunterneh- 
eee = Börsengesetz u. a.m. Dabei muß noch ganz 
1 a ervorgehoben werden, daß die wesentlichsten Vor- 
ae 555 Gewerbegesetze auf Reichsrecht be- 
cane : es demnach das Werk nicht allein fiir Preußen, 
mai > für die andern Bundesstaaten bestimmt ist, zu- 
außernrena., Anlegung der reichsgesetzlichen Vorschriften die 

"preußische Praxis in gleichem Umfange wie die preußi- 


n hat. Neben einer 


besseren Verständnis 
blichen 


sche Praxis Berücksichtigung gefuade 
geschichtlichen Einleitung, welche zum 
der jetzigen Gesetzgebung die Entwicklung des gewer 
Rechtes seit der Zeit der Völkerwanderung in gedrängten 
Zügen wiedergibt, ist das Werk in 7 Kapitel eingeteilt, welche 
behandeln: 1) das Gewerbe, 2) die verschiedenen u. 
des Gewerbebetriebes, 3) der Gewerbetreibende, 4) der e- 
werbebetrieb der Gesellschaften, 5) die Gewerbefreibeit, 6) 
Beschränkungen der Gewerbefreibeit, 7) das Rechtsmittel- und 
Strafensystem der Gewerbeordnung. Die einzelnen Abschnitte 
dieser Kapitel, auf deren reichen Inhalt hier nicht näher ein- 
gegangen werden kann, sind gleichmäßig gut, mit eingehen- 
der Sachkenntnis behandelt und erschöpfen die aufgeworfenen 
Fragen an der Hand der neuesten Vorschriften und Ausfüh- 
rungsbestimmungen vollständig. Die Einleitung des Stoffes 
ist eine gute und klare; Inhaltsverzeichnis und ausführliches 
Sachregister ermöglichen gleichzeitig ein leichtes, schnelles 
Zurechtfinden in der Fülle des Gebotenen. Dem ersten 
Bande soli ein zweiter folgen, der sich im wesentlichen mit 
den gewerblichen Organisationen und dem Rechte der ge- 
werblichen Arbeiter und der Handwerker befassen wird. 
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Der Zentralverband Deutscher Industrieller und 
seine dreißigjährige Arbeit von 1876 bis 1906. Dar- 
gestellt von seinem Geschäftsführer H. A. Bueck. Berlin 


1906. Verlag von J. Guttentag. 88 S. 8°. 

Die kleine Schrift, die der langjährige Geschäftsführer des Zentral- 
verbandes den Besuchern der am 20. Juni zu Nürnberg abgehaltenen 
Delegiertenversammilung gewidmet hat, gibt in kurzen Zügen ein Bild 


von dem Wirken und Streben des Verbandes. Breiterer Raum ist der 
Tätigkeit des Zentralverbandes auf den Gebieten der Handelspolitik, 
der Arbeiterversicherung und des Arbeiterschutzes sowie der Organi- 
sation der Arbeitgeber gewidinet. Hier bilden die bis in die jüngste 
Zeit geführten Berichte eine Ergänzung zu dem großen Werk des Ver- 
fassers: »Der Zentralverband Deutscher Industrieller 1876 bis 19U1«. 
Die weiteren Arbeitsgebiete sind nur kurz behandelt, doch genügt es, 
um die außerordentlich vielseitige Tätigkeit dieses für die deutsche 
Industrie so verdienstvollen Vereines erkennen zu lassen. 


Wissenschaft und Hypothese. Von H. Poincaré. 
2. Auflage. Autorisierte deutsche Ausgabe mit erläuternden 
Anmerkungen von F. und S. Lindemann. Leipzig 1906. 
B. G. Teubner. 346 S. Preis 4,80 ,. 


Der Wert der Wissenschaft. Von H. Poincaré. 
Deutsch von E. Weber mit Anmerkungen und Zusätzen von 
H. Weber. Leipzig 1906, B. G. Teubner. 252 8. Preis 
3,60 AM. 

Deutsches Baujahrbuch für Veransch! 
Verdingung 1906. Von R. Lang und J. 1 
1906, O. Elsner. Preis 6 A. 


Hygienisches Zentralblatt. Vollständi i 

N \ iges int - 

tionales Samwelorgan für das gesamte Gebiet ie. 11 one 

„ von Dr. Paul Sommerfeld. Bd. 1 Nr 1, 

1. Märzheft 1906. Leipzig 1906, Gebr. B 2 8. 

5 g ; orntraeger. 328, 

Vorschriften über die Ausbild 

S ung u ii 

für den Staatsdienst im Baufache 0 8 Er ane 

Berlin 1906, Wilh. Ernst & Sohn. 19 8. Preis > M = 
9 . 


Anweisung für die prakti i 
N fac 1 e nr 
der Regierungsbauführer 
vom 1. April 1906. 
24S. Preis 0,60 M. 

Diese Vorschriften und 
gegeben 


Anwelsungen, die am 1 


ind, treten an die Stelle der Erlasse a April d. J. heraus- 


Sammlung elektrotechni en 
ae nischer Vortry 
neers 12. Die Vorgänge in Ein- und Mehr, h 8. Bd. 
oren. Von J. Rezelman. Stuttgart 19 n 
124 S. mit 72 Fig. = 06, Ferd. Enke, 


Desgl. 9. Bd. 1. bis 
are . e 3; Heft: Te j i 
Untersuchungen von Aluminium-Elektrolstzeilen, y ische 
4 . n r.-Ing. 


M. Jakob. Stuttgart 190 
: N t 6. F í 
Preis des Hettes 10 % 6 Ferd. Enke. 130 8. mit 63 Fig 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 8. 


Verbrennungs- und andre Warmekraftmaschinen. van Aalst, J. W. 
Theoretische beschouwingen over het warmte-proces in stoom tur- 
bines, petroleum en gasmotoren en verkoelings-machines, met Korte 
beschryving van enkele soorten dier machines. Hebder 1906. de 


Boer jr. Preis 1,50 /. 

— Bale, M. P. Gas- and oil-engine management. 2. Aufl. London 
1906. Lockwood. Preis 4 M~. 

Wasserkraftanlagen. Müller, Wilh. Wasserkraft. Elementare Ein- 


führung in den Bau und die Anwendung der Wasserräder und Tur- 
binen. Hannover 1906. Max Jänecke. Preis 2,80 N. 

— Thurso, J. W. Modern turbine practice and water-power plants. 
London 1906. Constable & Co. Preis 19,20 MN. 
Werkstätten, Fabriken. Erlacher, Georg J. Briefe 
leiters über Organisation technischer Betriebe. 2. 

1906. Max Jünecke. Preis 1 M~. 

— Lvoff, M. The Engineer’s pocket dictionary: French-English. 
London 1906. Percival Marshall & Co. Preis 1,80 %. 

Baukunde Kersten, C. 1. Tl.: Ausführung und 
Berechnung der Grundformen. Berlin 1906. W. Ernst 
& Sohn Preis 3 N. 

Chemie, chemische Industrie. Lehne, Adf Tabellarische Uebersicht 
über die künstlichen organischen Farbstoffe und ihre Anwendung in 


eines Betriebs- 


Auth Hannover 


Der Eisenbetonbau. 
2. Aufl. 


Färberei und Zeugdruck. 2. Ergänzungsbd. 3. (Schluß-)Lfg Berlin 
1906. Jullus Springer. Preis 6 %. 

— Lindenberg, Fel. Die Asphaltindustrie Wien 1906. Hartleben. 
Preis 6 M. 

— Nietzki, Rud. Chemie der organischen Farbstoffe. 5. Aufl. Berlin 


1906. Julius Springer. Preis 8 M. 

— Pécheux, H. La grande industrie chimique. III: Le chlorure de 
sodium; les potasses et les soudes commerciales. Paris 1906. 
Balillitre & fils. Preis 1,50 K. 

— Pécheux, H. La grande industrie chimique. 
hydrique, azotique, sulfurique, et les ehlorures décolorants. 
1906. Baillfere & fils. Prefs 1,50 #. 

— Pécheux, H. L’oxygéne et l’ozone, les acides minéraux, l'ammo— 


IV.: Les acides chlor- 
Paris 


niaque, les vitriols, les aluns. Paris 1906. Baillivre & tils. Preis 
1,50 WM. 
Dampfkraftanlagen. Hrabäk, Jos. Hilfsbuch für Dampfinaschinen- 


Techniker. 4. Aufl 3 Bde. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 20 %. 
— Mayer, J. Wilh., und Edm. Czap. Die praktische Wartung der 
Dampfkessel und Dampfmaschinen. 3. Aufl. Leipzig 1906 B.G. 
Teubner. Preis 3,50 N. 
— Mengeblier, W. Handbuch über die Dampfkesselfabrikation im 
Deutschen Reiche mit Berücksichtigung der Zubehörteile zum Dampf- 
kesselbau und Dampfkesselbetriebe. Leipzig 1906. Degener. Preis 3 A. 


! 


— Pullen, W. W. F. Injectors, their theory, construction and wor- 
king. 3. Aufl. London 1906. Techn. Publ. Co. Preis 4 A. 

- Sinigaglia, Fr. La surchauffe appliquee à la machine & vapeur 
d'eau. Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 3 A. 

— Traill, T. W. Boilers, marine and land; thelr construction and 
strength. 4. Aufl. London 1906. C. Griftin & Co. Preis 15 WM. 

— Wilda, Herm. Die Dampfturbinen, ihre Wirkungsweise und Kon- 
struktion. Leipzig 1906. J. G. Göschen. Preis 0,80 A. 

Eisenbahnwesen. Moser, R. Neue schweizerische Eisenbahnprojekte: 
Das Greina- Projekt und die östlichen Alpen-Uebergänge. [aus Schweiz. 
Bauzeitung! Zürich 1906. W. Raschers Erben. Preis 0,60 M. 

— Sammlung der im Jahre 1905 auf dem Gebiete des Efsenbahnwesens 
hinausgegebenen Normatien und Konstitutivurkunden, sowie der in 
diesem Jahre erteilten und verlängerten Vorkonzessionen. Heraus- 
gegeben vom k. k Eisenbahnministerium. Wien 1906. Hof- und 
Stuntsdruckerel. Preis 3 A. 

-- Zahnradbahn, Die elektrische, Brunnen-Morschach. [aus Schweiz. 
Banzeitung| Zürich 1906. W. Raschers Erben. Preis 0,80 %. 
Eisenhüttenwesen. Matignon, Camille. L'electrométallurgle des 

fontes, fers et aciers. Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 4,50 %. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. Gutzwiller, E. Die neue Basler Rhein- 


brücke. [Sonderdruck] Zürich 1906. W. Raschers Erben. Preis 
1,60 AM. 
— Melan, J. Die Beton-Eisenbrücke über den Polcevera-Wildfluß bei 
Genua laus Techn. Blätter! Prag 1906. J. G. Calve. Preis 1,10 M. 
Elektrotechnik. Adrethuch der Elektrizitätsbranche und der damit ver- 
wandten Geschäftszweige von Europa 1906,07. I. Bd.: Deutsch- 
land. Leipzig 1906. Schulze & Co Preis 25 A. 


— Ehrenberg, Rich. 
1. Bd : Bis zum Jahre 1870. Jena 1906. 

— Eichhorn, G. Wireless telegraphie. London 1906. 
Preis 10 &&. 

— Elektrizitätswerke und elektrischen Straßenbahnen, Die, im Deut- 
schen Reiche. Nach dem Stande vom 1. III. 1906. [aus Adreß- 
buch der Elektrizitätsbranche] Leipzig 1906. Schulze & Co. Preis 2 ~. 

— Fabry, C. Les piles électriques. 2. Aufl. Paris 1906. Masson 
& Co. Preis 2,50 M. 

— Fleming, J. A Elektrische Wellentelegraphſe. 
Leipzig 1906. B. G. Teubner. Preis 4,50 M. 

— v. Gaisberg, S. Frhr. Taschenbuch für Monteure elektrischer Be- 
leuchtungsanlagen. 30. Aufl. München 1906. R. Oldenbourg. Preis 
250 M. 

— van Heys, J. W. Die Elektrizität, Ihre Erzeugung und Verwen- 
dung in allgemein verständlicher Darstellung. Berlin 1906. C. Hey- 
mann. Preis 5 %. 


Die Unternehmungen der Brüder Siemens. 
Gust. Fischer. Preis 12 .W. 
C. Griffin & Co. 
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Beleuchtung. 

Photo metrische Versuche der Physfikalisch- Technischen 
Reichsanstalt über das Llehtstärken verhältnis der Hefner- 
Lampe zu der 10 Kerzen-Pentanlampe und der Carcel- 
Lampe. Von Liebenthal. (Journ. Gasb.-Wusserv. 30. Juni 06 SN. 
559/61) Die Lichtstirke der 10 Kerzen-Pentanlampe wurde bei 8,8 ltr 
Feuchtigkeitsgehalt der Luft zu 11,0 HK, die der Carcel-Lampe zu 
10,8 HK ermittelt. 

The spherical reduction factor of tantalum lamps. Von 
Sharp. (El. World 16. Juni 06 S. 1249'50*) Das Verhältnis der 
wagerechten zur sphärischen Lichtstärke ist nicht nur bei den einzelnen 
Tantallampen verschieden, sondern es ändert sich auch erheblich wäh- 
rend der Benutzung der Lampen, und zwar wird es gegen Ende der 
Lebensdauer größer. Ursachen der Veränderung der Lichtstärke. 

The testing of Incandescent electric lamps. Von Millar. 
(El. World 16. Juni 06 S. 1251 52) Allgemeine Regeln und Leitsätze 
für die Auswahl und Prüfung der Lampen. 


Bergbau. 
Finige Gesichtspunkte für die Errichtung elektrischer 


Anlagen auf größeren Steinkohlenberg werken. (Glückauf 
30. Juni 06 8. 838 J Für den Antrieb stehen die Abhitze von Koks- 
öfen, Koksofengas, Abdampf, minderwertige Kohle und Strom aus 


') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 M pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 & 
oro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Ueberland-Zentralen zur Verfügung. Allgemeine Anleitungen für die 
Einrichtung der elektrischen Antriebe: Stromart, Schaltanlagen, Förder- 
maschinen, Beleuchtung, Wasserhaltung usw. 

Dampfkraftanlagen. 


Verlust dureh Unverhrannutes in den abziehenden Heiz- 


gasen. Von Eberle und Z schimmer. (Z. bayr. Rev.-V. 30. Juni 
06 S. 116 18) Bericht über Versuche mit Kohlen verschiedener Her- 
kunft. Schluß folgt. 


Kraftgewinnung aus Abdampf. Von Rubricius. (Elektrot. 
u. Maschb. Wien 24. Juni 06 S. 525 32*) Die Abwärmedampfinaschinen. 
Das Ruateau-Verfahreu. Uebersicht über ausgeführte Anlagen. 


The Rateau exhaust-steam regeneration and utilisation 
plant. (Engng. 29. Juni 06 S. 848 49%) Die Anlage der Hallside- 
Werke umiaßt zwei Walzenzug-Zwillinemaschinen von 1016 mm Zyl.- 
Dmr. und 1525 mm Hob und von 1070 mm Zyl.-Dmr und 1525 mm 
Hub, zwei kleinere Walzenzug maschinen und zwei Dampfhämmer, 
deren Abdampf in einem Rateauschen Dampfsammler und einer Dampf- 
turbine von 700 PS. ausgenutzt wird. Die Anlage cer Hucknall Torkard- 
Grube verwertet in einer 175 pferdigen Turhinenanlage den Abdampf 
einer Förderinaschine von 2 x 915 mm Zyl.-Dmr. und 1825 mm Hub. 


The present status of the steam turbine. (Eng. Rec. 16. 
Juni 06 S. 732/35) Der Auszug aus dem der National Electrie Light 
Assoelation erstatteten Bericht enthält bemerkenswerte Angaben über 
den Umfang des Dampfturbinenbaues in den Vereinigten Staaten, über 
die neuesten Konstruktionsfortschritte bei Curtis-, Parsons- und andern 
Turbinen sowie über die Erfahrungen hinsichtlich der Betriebseigen- 
schaften und der Wirtschaftlichkeit von Dampfturbinenanlagen im 
letzten Jahre. 


1121 


Band 50, Mr. 23, Zeltschriftenschati. 
14. Ju ——— — — 
Marlendorf, die 


Eisenbahnwesen. 

The electrical transmission system of the Long Is lia nd 
Railroad. (El. World 9. Juni 06 8. 1183 87%) Das Turbinenkraft- 
werk in Long Island City. Kabel und Freileitungen. Schalt- und Blitz- 
schutzstellen. Umformerwerke; s. Z. 1906 S. 547. 

Reducing the wear of driving-wheel flanges on sharp 
curves, (Eng. News 14. Junl 06 8. 658*) Die von Harry Elliot In 
Prescott, Ariz. erfundene Vorrichtung, die von der Santa Fe, Prescott 
aud Phoenix Ry. angewendet wird, besteht aus elnem Behälter, aus 
dem mit Hülfe eines Dampfstrahles Oel gegen die Radreifen gespritzt 


werden kann. 
Neuere SchfenenstoBanordnungen mit enger Stoß- 


schwellenlage. Von Jaehn. Dingler 30. Juni 06 S. 401 05*) 
Erärterungen, hauptsächlich rechuerischer Art, über die Konstruktionen 
von Bräuning, Wasiutynski und Schubert. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


Vorgänge bei Stahlschmelzen. Von Ruhfus. (Stahl u. 
Eisen 1. Juli 06 S. 775/77%) Blasenbildung im Martinstahl lin Zu- 


mit dem Vorkommen verschiedener Gase. Erläuterung 


sammenhang 
Das Ausscheiden 


des chemischen und Wärmevorganges Im Martinofen. 
der tase während des Erkaltens. 

Zur Frage der Windtrocknung. Von Osann. (Stahl u. 
Eisen 1. Juli 06 S. 784/39*) Neuere Ergebnisse des Gayleyschen Ver- 
fahrens. Die Steinbartsche Kühlvorrichtung für Hochofengebläsewind. 
Schluß fulgt. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Beitrag zur Theorie der günstigsten Trägerhöhe des 
Parallelträgers. Von Gebauer. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
29. Juni 06 S. 381 34 ) Die bereits von Winkler und Engesser erör- 
terte Frage wird hier unter Berücksichtigung der Felderzahl und der 
Gewichte der Versteffungen für oben- und untenliegende Fahrbahn be- 
handelt. Forts. fulgt. 

A thirty-three track bridge at Chicago. (Eng. Ree. 
16. Juni 06 S. 731 33°) Die Ueberführung des Bahnhofes der Erie- 
Bahn über die 51. Straße hat rd. 20 ın Spannweite und 130 ın Breite. 
Sie wird von drei Im Zuge der Straße liegenden Blechträgern gestützt, 
die auf drei Säulenreihen ruhen. Konstruktion der Träger und 
Säulen. 

Viaduct over the river Barrow near Waterford. Schluß. 
Eugng. 29. Juni 06 S. 84144 mit 1 Tat.) Die Maschinenanlage für 
die bewegliche Oeffnung. 

Short span bridges on the Baltimore Ohto Railroad. 
‘Eng. Rec. 16. Juni 06 S. 744/45*) Ueberführungen mit Beton-Elsen- 
Plattenbrücken, mit Blechträger- und mit Gitterträgerbrücken. Norma- 
lieu für die Berechnung. 


Elektrotechnik. 


Hydro-electric plant at Albany, Ga. Von Hutchinson jr. 
El. World 16. Juni 06 S. 1247/49*) Die Wasserkraft von 7m Gefill 
und 33 cbm sk Wassermeng- wird durch einen rd. 110 m langen Damm 
mit Freilauf im Muckafoonee-Flug gewonnen, der dicht oberhalb des 
Maschinrnhauses liegt. Die Maschinenanlage umfaßt vier 900 pferdige 
Francls-Turbinen mit je vier Laufrädern von 840 mm Dinr., von denen 
% KW-Drehstromdynamos von 2300 V mit 180 Uml. ‘min angetrieben 
werden. Von den Dynamos sind vorldufig erst zwei eingebaut. Schalt- 
und Verteflanlage. 

Einflut der Kurve der elektromotorischen Kraft auf 
Bugenlampen. Von Zorawsk{. (Elektrot. Z. 28. Juni 06 S. 607°) 
Spitze Spannungskurven verursachen starkes Geräusch in den Bogen- 
lampeo. Es wird daher mindestens eine Sinuskurve gefordert, da flache 
Kurven wegen der Eisenverluste In Transforınatoren und Motoren un- 
zulässig sind, 


Erd- und Wasserbau. 


* use ne site of Grant Park, Chicago. (Eng. Rec. 
breiter und Be on Ufer des Michigan-Sees wird ein 390 m 
Bein 1 m langer Streifen seit einigen Jahren aufgeschüttet. 
dem See aus A Fortgang der Arbeiten. Das Material wird teils aus 
baute ‘Bebaggert, teils mit Hülfe der Tunnelanlage von den Neu- 
10 Innern der Stadt herbeigeschafft. 
ee a am Simplontunnel. Von Pressel. Schluß. 
Vorgang beim Voliat Juni 06 S. 301/04* u. 30. Juni S. 309/13*) Der 
ein Herstellen 5 Ausbruch und beim Mauern in der Druckstrecke sowie 
der sddseite und m en Die Störungen durch heiße Quellen auf 
Die Baus = Ceberwindung. Schlußarbeiten. 
Blodnig. ız „„ beim Bosrucktunnel. Von 
vane 1 : rr. Ing.- u. Arch.-Ver. 22. Juni 06 S. 369/74*) Der 
und über dle nalen F häufigen Wassereinbrüche 
leisigen Tunnels 55 belm Bau des 4,765 km langen ein- 


Gasindustrie. 


Die D 
Gash -Wassery 10 Vertikal-Retortendfen. Von Bueb. (Journ. 
30. Juni 06 8. 553/59*) Der vorliegende Bericht ent- 


hält die Betriebsergebnisse der Anlagen in Dessau und 
seit einem Jahre In Verwendung stehen; s. a. Z. 1906 S. 198. 

The R. A. S. trials of suction-gas plants. (Engng. 29. Juni 
06 S. 545,47) S. Zeitschrifteuschau v. 7. Juli 06. Erläuterungen der 
Versuche, mittels deren die Betriebseigenschaften der Anlagen beurtellt 


werden sollten. Preisverteilung. 
Gest ndheitsingenieurw: sen. 
Die thermische Tierkadaver-Vernichtungsanstalt der 
Stadt Augsburg. Von Geiger. Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 30. Juni 
16. Juni 06. Darstellung der 


06 S. 118 21”) S. Zeitschriftenschau v. 


Gesamtanlage. Schluß folgt. 
Reinforced concrete sewer at South Bend, (Eng. Ree. 

16. Juni 06 S. 736% Querschnitte und Angaben über den Bau einer 

1676 mm weiten kreisförmigen Abwässerungsleitung von 730 m Länge. 


Baukosten. 
Heizung und Lüftung. 
Comparison of heating and ventilating plants installed 
buildings at various periods. 
Der Auszug aus dem Bericht vou 
wirtschaftliche Vergleichzahlen 


in Chicago public school 
(Eng. Ree. 16. Juni 06 S. 751:52) 
T. J. Waters enthält hauptsächlich 
über die seit 1889 erbauten Heiz- und Liftanlagen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Zur Frage der Bewegung und Lagerung von Hüttenroh- 
stoffen. Von Buhle. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Juli 06 S. 789 95®) 
Förderanlagen mit Schnecken, Schrauben, Kratzern, Schleppketten usw. 
Becherwerke und Trockenbagger. Schluß folgt. 

Neuerungen iin Bau von Transportanlagen in Deutsch- 
land. Von ». Hanffstengel. Forts. (Dingler 30. Juni 06 N. 
405 09 *) S. Zeitschriftenschau v. 7. Juli 06. Forts. folgt. 

Handling spoil from city tunnel workings. (Eng. Rec. 
16. Juni 06 S. 749 50%) Nach dem Verfahren der United Engineering 
and Contracting Co. in New York werden zum Verladen des abgegrahbenen 
Erdreiches 2,1 m lange, 1,35 m breite und 0,75 in tiefe zweiteilige 
Klappkasten verwendet, die unter Tage gefüllt, dann hinaufbefördert, 
auf Wagen verladen und an der Abladestelle mit Kranen schnell ent- 
leert werden. Darstellung der Einrichtungen. 

A reinforced concrete locomotive coaling station of 
unusual construction on the Lehigh Valley Railroad. Von 
Phelps. (Eng. News 14. Juni 06 S. 665'66*) Die Anlage in South 
Easton, Pa., enthält 16 Bunker von rd. 1 ¢ Fassungsraum, in die 
kohle, Anthrazit und Sand von einem erhöhten Gleis aus entleert 
werden können, Die Abfüllöffnungen der Bunker liegen noch etwa 6 m 
über den Eisenbahngleisen. 

The Wills steel cars. (Iron Age 14. Juni 06 S. 1911/12*) 
Zweiachsiger Förderkarren mit Doppelbremse. Auf zweiachsigem Dreh- 
gestell laufender Drehkippwagen. 


Maschinenteile, 


The Hopkinson-Ferranti steam valve. (Engng. 29, Juni 06 
S. 85 1/52)  Dampfschieber, bestehend aus zwei kreisrunden mit Hülsen- 
ansätzen versehenen Scheiben, die durch eine Schraubenfeder wegen: die 
Sitzflächen gedrückt werden. Bei geöffneten Schieber dient ein nies 
am Schieber befestigtes Rohrstück als Dampfdurchlas. 


Materialkunde. 


Biegemaschine für Roheisenguß-Probestäbe Vor 
Schönhöfer. (Z. österr. Ing.- u. Arch. - Ver. 22. Juni 06 N. 37/760 D 
mit einem Gewichthebel vom Uebersetzungsverhiltnis 5: 1 ausgerd 85 
9 dient zum Prüfen von 1 m langen quadratischen Stäb tee 
30 mm Seitenlänge mit 450 kg Biegebelastung. N 

Ueber den inneren Aufbau 

: gehärtetenund an 
W erkzeugstahles. Von Heyn und Bauer. (Stahl u „ 
06 S. 7787834) Beiträge über das Wesen der Gera b 5 
Troostit und Sorbit. Schluß folgt. Bebestundteile 

Physikalische Eigenschaften 

1 N i von Meta 
welche auf Basis reiner Atomgewlehtaverh alee ungen, 
er er beigewöhnlichen und höheren en 3 
"on i a en era 
übel. (Glaser 1. Juli v6 S. y/16%) Sehleifbilder u 15 tu ren. 
von Festigkeits versuchen. nd Ergebnisse 

Tests of the Strength and fireproof qualiti 
lime brick. von Woolson, (Eng. News 14 Juni 

have papers 2 . 

Die Meridie sind an 7 Sorten von Kalksandsteinzie 1 
von gewöhnlichen IL. ehmzlegeln angestellt worden geln 
wesentliche Ueberlegenheit der Kalksandsteinziegel e 


Meßgeräte und Verfahren. 

Electrical engineering laboratorie 
technic Institute. (El. World 16 Juni 15 
stalt hat eine Maschinen- und A 1 
tläche, die mit Laufkran, Versuchgleisen E 
ausgerüstet ist und auf den Galerien ki 1 5 
wie Schalt-, Signal- und Steuergeräte A 
suche dienen besondere Räume. Auße 195 
vler Räume für Gruppenvorträge A 


e8 of sand- 
6 8. 662 65%) 
und 5 Sorten 
und haben kelne 
rgeben, 


at Worcester Poly’ 
8. 1252/54.) i 


von 1800 am Grund- 
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Leitschrift des Vereines 


An electrical measuring machine for engineering 
gauges and other bodies. Von Shaw. (Engng. 29. Juni 06 8. 
865/688) Bei der dargestellten Längenmeßvorrichtung schlietzt die das 
Längenmaß einstellende Mikrometerschraube einen elektrischen Strom- 
kreis mit dem zu messenden Gegenstand. Die Einstellung ist deshalb 
nicht mehr von mehr oder weniger starkem Anziehen der Schrauben 
abhängig, sondern wird durch ein elektrisches Signal angezeigt. 

Temperaturmeßapparate für Dampfanlagen. Von Hirsch- 
son. (Z. Dampfk. Maschbtr. 27. Juni 06 S. 219 50) | Kurze Mittel- 
lungen über ein von P. Braun & Co. und Kaiser & Schmidt In Berlin 
hergestelltes thermoelektrisches Pyrometer, das auch für niedrige Tem- 
peraturen verwendet werden kann und auf der Aenderung des elek- 
trischen Widerstandes mit der Temperatur beruht. 


Metallbearbeitung. 


A German cold rolling mill. Iron Age 14. Juni 06 S. 
1394/95*) Drahtwalzwerk mit zwei durch Riemen- und Riidergetriebe 
bewegten, wassergekühlten Walzen, gebaut von der Walzmaschinen- 
fabrik August Schmitz in Düsseldorf. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Konstruktionsprinzipien für Kolben- und Kurbeltrieb 
des Benzin-Automobilmotors. Von Lindemann. 
torw. 30. Juni 06 S. 484/86*) Anforderungen an den 
Kreuzkopf. Das Kolbenende der Stange. Forts. folgt. 

Bleche und Rohre als Konstruktions material für den 
Automobilbau. Von Bauschlicher. Forts. (Motorw. 30. Juni 06 
S. 486 90 mit 1 Taf.) Gestänge und Verstrebungen aus Rohr. Rohr- 
verbindungen. Rahmen aus Rohren und Blechen. Forts. folgt. 

Der heutige Stand der Motor fahrräder. Von Koch. 
Forts. (Dingler 30. Juni 06 5S. 409/14*) Mehrzylindrige Fahrrad- 
motoren. Vierzylindermotor von Dürkopp. Forts. folgt. 


Forts. (Mo- 
Kulben als 


Pumpen und Gebläse. 
The Piqua positive blower. (Iron Age 14. Juni 06 8. 
1908/09*) Kapselgebläse mit zwei olivenförmigen 


Doppelkolben der 
Piqua Foundry and Machine Co. in Piqua, Ohio. 


Straßenbahnen. 


Die Stoß verbindung der Rillenschienen elektrischer 
Straßenbahnen. Von Buchwald. (Elektrot. Zz. 28. Juni 06 8. 


607/11*) Die Anforderungen an Schienenstöße bei dichtem Straßen- 


bahn- und sonstigem starkem Fuhrwerkverkehr. Ueberbrückung und 
Unterstützung der Stoßstelle bei verschiedenen neueren Konstruktionen, 
die kritisch erläutert werden. Halbstoß mit Fußlaschen und Keil- 
platten, Blattstoß mit Fußlaschen, Blattstoß der mehrteiligen Rillen- 


schiene, Schienenstoß von Melaun, elektrisch betriebene Fräsmaschine 
für Melaunsche Schienenstöße, das Goldschinidtsche Schweißverfahren. 
Stumpfstoß mit Fußlaschen, Fußlaschenstoß der Gesellschaft für Stahl- 
industrie, FuBklammerstoB des Hörder Bergwerks- und Hütten-Vereines, 
Scheinigscher Schienenschuh, FußplattenstoB der Westfälischen Stahl- 
werke, Schienenstoß von Falk und von Goldschmidt. 


Wasserkraftanlagen. 


Some stepping stones in the development of a modern 
water-wheel governor. Von Replogle. (Am. Mach. 30. Juni 06 
S. 766/71*) Anforderungen an einen Turbinenregulator 
wichtigsten Bestandteile. Mängel der älteren Regulatoren. 
für das Kraftwerk im Sanitary District of Chicago. 


und seine 
Regulator 


Wasserversorgung. 


The Cross River dam in the Croton watershed. (Eng. 
Rec. 16. Juni 06 5. 728 31*) Die bereits in Zeitschriftenschau v, 
10. Juni 05 erwähnte Talsperre soll im Tal des Cross River rd. 
34 Mill. cbm aufspeichern, zur Ergänzung der Croton-Talsperre der 
New Yorker Wasserwerke. Der rd. 270 m lange und 49,2 m hohe 
Damm wird aus Bruchsteinmauerwerk ausgeführt und mit Quadern aus 
Beton verkleidet. Bauvorgang. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Ernst Wiener Company's new shops. (Iron Age 
14 Juni 06 S. 1896 98) Lageplan, Hauptwerkstatt und Kraftwerk 
der hauptsächlich für Bedarfsmittel von Feld- und Kleinbahnen einge- 
richteten Fabrik in Youngstown, Ohfo. 

The electrical equipment of the Olds Gas Power Com- 
pany, Lansing, Michigan. (Am. Mach. 30. Juni 06 S. 761 62% 
Die Fabrik befaßt sich mit dem Zusammenbau und der Prüfung von 
Gasinaschinen, deren Gußteile ihr von den Olds Motor Works geliefert 
werden. Zur Krafterzeugung werden die auf dem Versuchstande befind- 
lichen Maschinen benutzt, die durch Riemen ınit Dynamomaschinen von 
entsprechender Größe gekuppelt werden. 


Zementindustrie, 


Der Eisenbeton und seine Anwendung. Von Knoll. (Riga 
Ind.-Z. 15. Mai 06 N. 121.26*) Herstellung und Berechnung von Eisen- 
betonkonstruktionen. Platten, Träger und Gewölbe aus Fisenbeton. 
Ausführung des Baues. Forts folgt. 

The formation of rings in cement kilns Von Ellis. 
(Eng. Rec. 16. Juni 06 S. 745 46) Nach den Beobachtungen des Ver- 
fassers scheint es, als ob die Bildung von festen Ablagerungen in den 
Trommeln von Drehöfen durch eine Aenderung der Staubkohlenfeue- 
rungen vermieden werden könnte. 


EEE i ASW. 


Rundschau. 


Das in Fig. 1 bis 4 dargestellte Kapselgebläse für hohe 
Drücke, das von dem Pumpen- und Gebläsewerk C. H. 
Jaeger & Co. in Leipzig-Plagwitz seit einigen Jahren ge- 
baut wird, unterscheidet sich von älteren Root-Geblisen da- 
durch, daß von den beiden Drehkörpern nur einer zur Ueber- 
tragung des Drehmomentes und zur fortlaufenden Arbeitslei- 
stung verwendet wird, während der andre ausschließlich 
steuert, ohne Arbeit zu verrichten. Der Vorteil besteht darin, 
daß die Druckwechsel in den beiden Wellen des Kapselwer- 
kes fortfallen und Stöße vermieden werden, so da8 die Zahn- 
räder, denen lediglich die Ueberwindung innerer Widerstände 
zufällt, leicht gebaut und sehr geschont werden können. Der 
eigentliche Arbeitskörper des Gebläses ist eine auf der Haupt- 
welle sitzende Scheibe a in der Längsmitte des Gehäuses, 
Fig. 2, mit drei zur Achse parallelen Kolben 4,, % und 3, die 

zu beiden Seiten der Scheibe auskragen. Diese Kolben sind 
gegen zwei Zylinder c abgedichtet, die mit den Deckeln des 
\ebläsezvlinders d zusammengegossen sind und im Verein 
mit diesem einen ringförmigen, beiderseits durch die Deckel 
begrenzten Arbeitsraum einschließen. In diesen Arbeitsraum 
sind die Kolben allseitig genau eingepaßt. Die zweite Welle 
e. die von der Hauptwelle durch Zahnräderübersetzung 1:1 
angetrieben wird, trägt den Steuerkörper /, einen gußeisernen 
Hohlzvlinder, dessen Aussparungen qi, 93 und 65 80 groß sind, 
daß sie während der Drehung die Kolben mit reichlichem 
Spielraum aufnehmen können. Durchmesser und Abstand des 
Steuerkörpers von der Hauptwelle sind dabei 50 gewählt, daß 
die Schnittfläche 4-i an den Zylindern c, Fig. 3, die Ausspa- 
rungen g am Umfang des Steuerkörpers gerade noch über- 
deckt. In der Mitte seiner Länge ist der Steuerkörper bis 
zur Nabe eingeschnitten, um die Scheibe a durchzulassen. 
Dieser Spalt wird, soweit ihn nicht die Scheibe 4 ausfüllt. 
durch ein stillstehendes Scheibenstück X verschlossen, das 
sich an den Umfang der Scheibe 4 anschließt und in den 
Steuerzylinder eingesetzt ist. 


Bei der Drehung im Sinne der Pfeile, Fig. 3, treten die 
Kolben in die Ausschnitte des Steuerkörpers ein, wie Zähne 
in entsprechende Lücken; sie werden hierbei infolge der 
Ueberdeckungsflächen / i von der Saugseite auf die Druck- 
seite gebracht, ohne daß Luft unmittelbar zurückströmen kann, 


weil immer die eine Ueberdeckungskante A erst öffnet, nach- 


dem die andre, t, vollständig geschlossen hat. Im iibrigen 
saugen die Kolben unter zunehmender Vergrößerung des 
Saugraumes Luft an und drücken sie auf der andern Seite 
unter Verkleinerung des Druckraumes zusammen, genau Wie 
bei andern Kapselwerken. Die abzudichtenden Flächen sind 
jedoch hier ausschließlich Kreiszylinderteile, die sich auf der 
Drehbank genau herstellen lassen. Infolgedessen können ver- 
hältnismäßig hohe Drücke erzielt werden, die bei den größe- 
ren Ausführungen 3 und bei den kleineren bis zu om Was- 
sersäule betragen. 

Durch die Verwendung von 3 Kolben wird erreicht, dab 
verdichtete Luft, die gegebenenfalls von dem Kolben unmit- 
telbar an der Austrittseite durchgelassen worden ist, nicht 
gleich nach der Saugseite entweichen und verloren gehen 
kann, sondern immer noch von einem nachfolgenden Kolben 
aufgefangen wird. Undichtheit der Kolben wird also nur ge- 
ringe Verluste zur Folge haben. 

Wie aus Fig. 3 ersichtlich ist, kehren die Ausschnitte y 
von der Druckseite mit verdichteter Luft gefüllt zur Saugseite 
zurück. Um diese Luft zum Teil wieder zu gewinnen und 
das Geräusch zu mildern, sind in den Deckeln Aussparungen 
„i, h angebracht, s. Fig. 3 und 4, deren Form den äußer- 
sten Umrissen der drei Flügel des Steuerkörpers entspricht. 
In Fig. 3 decken sich z. B. die Wände des Ausschnittes 9ı 
gerade mit den Rändern der Ausnehmungen. Bei der Wei- 
terdrehung wird daher die Ausnehmung „i mit dem Ausschnitt 
gı verbunden, so daß Druckluft nach dem Ausschnitt 9 all- 
mühlich entweichen kann, bevor der Ausschnitt gı nach der 
Saugseite hin geöffnet wird. Sobald die Kante 4 öffnet, wird 
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Fig. 1 bis 4. Kapselgebläse Mr hohe Drücke. 
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die Ausnehmung /, durch die eine Wand des Ausschnittes y, 
wieder geschlossen. 

Das dargestellte Gebläse liefert 300 cbm/min und ist für 
die Mansfelder Kupferschiefer bauende Gewerkschaft in Eis- 
leben bestimmt, die bereits drei solche Gebläse für 240 ebm min 
14 0 bei 1800 mm Druck seit 1903 für ihre Kupferschmelz- 
öfen in Betrieb hat. Zum Antrieb der letztgenannten Gebläse 
dienen Elektromotoren mit Riemenübertragung ohne Zwischen- 
vorgelege. Der Kraftverbrauch beträgt 110 PS einschließlich 
des Riemenantriebes, einem Wirkungsgrad von etwa 85 vH 
entsprechend. 


Die Arbeiten am Panama-Kanal schreiten rüstig vorwärts, 
und der letzte am 23. April d. J. vom Vorsitzenden der 
Isthmian Canal Commission an die Regierung in Washington 
erstattete Bericht ) zeigt, daß die neuen Bauherren des Kanales 
die Zeit nicht ungenutzt verstreichen lassen. 

Die Gesamtzahl der beim Bau des Kanales und den Ne- 
benarbeiten beschäftigten Personen betrug am 1. April d. J. 
rd. 17000; hierin sind die Verwaltungsbeamten sowie die An- 
gestellten der umfangreichen gesundheitlichen Anlagen usw. 
eingeschlossen, 

PA 1 den mit groß er Tatkraft bald nach der Uebergabe 

Nanalgesellschaft an die Vereinigten Staaten in die Wege 
nn Sanierungsarbeiten längs der Kanalstrecke ist der 
Die K ee auf der Landenge so günstig wie nie zuvor. 
5 13 eitsfälle betrugen nur 20 vT und das gelbe Fie- 
raffi Ai unter der französischen Leitung Tausende dahinge- 
mehr ‘act me seit November vorigen Jahres überhaupt nicht 
Fieberen; eireten. Erleichtert wurde die Bekämpfung der 
mücken. u vor allem durch den Kampf gegen die Stech- 
daß man 555 mit derartigem Erfolge betrieben worden ist, 
schlafen wast’ in pet Kanalzone sogar ohne Schutznetze zu 
reichen tropischen Gegenden unerhörtes Ereignis in wasser- 
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Zur Unterkunft für die beim Kanalbau beschäftigten Per- 
sonen sind auf beiden Seiten der Kanalstrecke geräumige 
und saubere Wohnstätten errichtet, die zusammen etwa 
26000 Mann beherbergen können. Auch die Lebensmittel- 
frage, die bisher noch sehr im argen lag, ist unter der Lei- 
tung des neuen Oberingenieurs Stevens zweckmäßiger gere- 
gelt. An den verschiedenen Stellen, wo jeweilig gearbeitet 
wird, sind Küchen errichtet, die den Arbeitern für 10 Cents 
eine nahrhafte Mahlzeit liefern. Auch die höheren Angestellten 
erhalten billige Nahrungsmittel von ähnlicher Beschaffenheit 
wie in ihrer Heimat. Zum Befördern der Lebensmittel sind 
zwei mit umfangreichen Kühlanlagen versehene Dampfer in 
den regelmäßigen Dienst zwischen New York und Colon ein- 
gestellt, und auch auf der Panama-Eisenbahn verkehren meh- 
rere nach den neuesten Erfahrungen eingerichtete Kühlwa- 
gen. In Colon ist bereits ein Kühlhaus im Betrieb; ein zweites 
soll an einem geeigneten Punkt des Kanales noch in diesem 
Jahre gebaut werden. . Neun besser ausgestattete Speisehäu- 
ser, in geeigneten Abständen über die Kanalstrecke ver- 
teilt, verabfolgen den weißen Angestellten Mahlzeiten für 
30 Cents. In Ancon Hill ist ein großes Hotel von 160 Betten 
mit Badeeinrichtung usw. gebaut. In Christobal am Atlan- 
tischen Ozean und in La Boca am Stillen Ozean sind neue 
Docks und Hafenbahnhöfe fertiggestellt. Die Verschiebebahn- 
höfe in Obispo und in Pedro Miguel, von denen aus die mit 
Erde gefüllten Wagen nach den Gleisen der Panama-Eisen- 
bahn befördert werden, sind nahezu fertig. Die Panama- 
Eisenbahn selbst ist auf einem großen Teil ihrer Strecke be- 
reits zweigleisig ausgebaut. Der Verkehr hat sich aber auch 
schon derartig gesteigert, daß an manchen Tagen bis 
148 Züge befördert werden. Am Culebra-Durchstich sind 
alle Dämme, die noch zwischen den unter französischer Ver- 
waltung gemachten Einschnitten bestanden, fortgeräumt. Die 
anfangs noch sehr steilen Böschungen sind inzwischen soweit 
abgegraben worden, daß man kein Nachstürzen des Erdrei- 
ches mehr zu befürchten braucht. Während des Monats März 
wurden ohne besondere Anstrengung mit 10 bis 11 Dampf-Erd- 
haggern rd. 184000 ebm Boden ausgeschachtet. Bis zum Juli 
oder August sollen im ganzen 40 Erdbagger aufgestellt wer- 
den, mit denen man annähernd 770000 cbm monatlich zu be- 
wältigen hofft. Die Kosten für 1 cbm geförderten Boden be- 
trugen im März 70 Cents. 

Sehr bezeichnend für die Zustände ist die Angabe, daß 
der leitende Ingenieur sein Hauptquartier von Panama nach 
Culebra verlegt hat, und daß der Fortschritt der dortigen 
Arbeiten hierdurch nahezu verdoppelt sei. 


Verschiedentlich ist schon darauf hingewiesen worden, 
daß die Eisenbahnverwaltung in der Ergänzung und Ver- 
größerung ihres Güterwagenparkes den Anforderungen des 
gesteigerten Verkehrs zu langsam folgt. Alljährlich wieder- 
holen sich im Frühjahr und im Herbst die Klagen, und wenn 
auch dank dem unermüdlichen Drängen der wirtschaftlichen 
Vereinigungen in normalen Zeiten eine erhebliche Besserung 
eingetreten ist, so genügt doch schon ein geringer äußerer 
Anlaß, um einen außerordentlichen Wagenmangel herbeizu- 
führen; so z. B. im letzten Jahre der Einsturz des Altenbekener 
Tunnels, der eine der Hauptzufuhrlinien zum rheinisch-west- 
fälischen Industriebezirk außer Betrieb setzte, ferner das ge- 
steigerte Bedürfnis der deutschen Zuckerindustrie infolge der 
günstigen Rübenernte und endlich die größere Ausfuhr der 
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oberschlesischen Kohlenindustrie nach Rußland infolge des 
Brandes der Bakuer Naphthaquellen. Das Zusammenwirken 
dieser verschiedenen Ursachen hat wiederum eine Wagen- 
knappheit hervorgerufen, die im Herbst insbesondere bei der 
stark beschäftigten Eisenindustrie zu großen wirtschaftlichen 
Schädigungen geführt hat. Dem Jahresberichte des Vereines 
für die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirke 
Dortmund entnehmen wir die folgenden beiden Zahlentafeln, 
welche die Entwicklung des Güterwagenparkes bei der preu- 
Bischen Eisenbahnverwaltung und den sämtlichen deutschen 
Eisenbahnen darstellen; sie lassen deutlich das Mißverhältnis 


zwischen dem Ausbau und der steigenden Güterbeförderung 
erkennen. 


Zahlentafel 1. 
Preußische Eisenbahnverwaltung. 


——_ 


Stand | Wagenpark | Jahresgüter- | 
am (Güter- und zunalune beförderung | Augahnie 
31. März | Gepäckwagen) | vH t | vH 
i t 

1899 273 110 206 609 880 

1900 282 794 i + 3,55 220 807 807 + 6,9 
1901 290 917 | + 2,87 230 970 211 + 4,6 
1902 294 638 | + 1,88 229 077 326 — 0,8 
1903 297790 + 1,07 237 909 720 + 3,9 
1904 307 210 | + 8,16 258 799 584 + 8,8 
1905 ! 317 875 + 3,47 269 059 575 + 4,0 
1906 325 875 + 2,52 300 000 000 +11,5 


Zahlentafel 2. 


Sämtliche vollspurigen deutschen Staats- und 
Privat-Eisenbahnen. 


Stand Wagenpark 


Jahresgtiter- 

am (Güter- und n beförderung | Zunahine 
1. Januar | Gepäckwagen) | VH í | = 
| | | 

1898 388 578 821 960 842 
1899 398054 4 3,8 842 708 268 + 6,4 
1900 412 262 + 3,6 360 165 366 + 5,1 
1901 419922 +1,9 352 536 406 — 21 
1902 | 424 019 + 0,08 365 954 675 + 3,8 
1903 427790 + 0,89 392 204 670 + 7,2 
1904 436 769 + 2,1 408 220 785 + 4,1 


1 \ 


Die Pennsylvania-Bahn, die den größten Teil des Ge- 
bietes zwischen New York, Baltimore, Pittsburg und Chicago 
bedient, machte bisher am westlichen Ufer des Hudson in 
Jersey City halt, ohne in die Stadt New York einzudringen, 
so daß der Bahnhof nur mit Fähren zu erreichen war. Dem 
wird jetzt dadurch abgeholfen, daß die Bahn in einem vier- 
gleisigen Tunnel ') unter dem Hudson nach New York geführt 
und weiter unter dem East River hindurch nach Long Island 
verlängert wird. Innerhalb der Stadt New York liegt die 
Bahn ebenfalls im Tunnel in solcher Tiefe unter der Straße, 
daß andre Tiefbahnen noch über ihr durchgeführt werden 
können. Die neue Linie, die dem Fern- und dem Vorort- 
verkehr dienen wird, erhält an der 7. Avenue und der 32. 
Sıraße einen grofsen Bahnhof, der der Lage der Bahn ent- 
sprechend nicht, wie es sonst in Amerika beliebt ist, ein Kopf- 
bahnhof, sondern ein Durchgangbahnhof wird. 

Der Bahnhof erhält 21 paarweise angelegte Bahnsteig- 
gleise mit 11 Inselbahnsteigen, von denen drei hauptsächlich 
dem Vorortverkehr, die andern dem Fernverkehr dienen 
sollen. Die Gleise liegen etwa 11m tief unter der Straß en- 
oberfläche, so daß die Herstellung getrennter, schienenfreier 
Ein- und Ausgänge keine Schwierigkeiten bereitet. Das 
Empfangsgebäude, das vier Häuserblöcke mit einer Gesamt- 
fläche von 250 x 160 qm einnimmt, besteht einschließlich der 
Bahnsteige aus vier Geschossen. In Straßenhöhe liegen nur 
die Zugänge, die Bahnhofswirtschaft und zahlreiche zur Ver- 
mietung bestimmte Läden. Von der Straße aus führen zwei 
Rampen für Droschken, Gepäck- und Eilgutwagen zum ersten 
Kellerstockwerk hinab, welches das Hauptgeschoß bildet. Es 
enthält als wichtigsten Raum den großen Wartesaal, der in 
der Mitte des Gebäudes quer über den Gleisen liegt und von 
allen vier Seiten über Treppen unmittelbar von den Straßen, 
außerdem aber auch von den Droschkenrampen her zugäng- 
lich ist. Die Fahrkartenausgaben und die sonst erforderlichen 
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Schalter sind in den Wartesaal eingebaut; an diesen sind 
auch die besondern Warteräume für Damen und für Raucher 
sowie die Aborte angeschlossen. An den Wartesaal stößt eine 
gewaltige Gepäckhalle, die mit den Bahnsteigen durch Auf- 
züge in Verbindung steht; besondere Gepäckbahnsteige, die 
in Amerika selbst auf den größten Bahnhöfen fehlen, sind 
auch hier nicht vorgesehen. Der Gepäckhalle gegenüber 
liegt auf der andern Seite des Wartesaales eine Wandelhalle, 
die als hochliegender Querbahnsteig bezeichnet werden kann. 
Sie ist von dem Wartesaal, den beiden Droschkenstraßen und 
auch durch besondere Treppen unmittelbar von den Straßen 
zu erreichen. Von ihr führen Personenaufzüge und Treppen 
zu den Bahnsteigen hinab; es ist jedoch zwischen beiden noch 
ein drittes Geschoß eingeschaltet, nämlich ein zweiter Quer- 
bahnsteig, der als Ausgang benutzt werden soll und demge- 
mäß mit zahlreichen Treppen versehen ist, die ohne Berüh- 
rung der oberen Geschosse zur Straße führen. Für den Vor- 
ortverkehr sind über den für ihn bestimmten Bahnsteigen 
besondere Räume (Fahrkartenausgaben und Aborte) mit Trep- 
pen angeordnet. (Schweizerische Bauzeitung 30. Juni 1906) 


Nach den für das amerikanische Werk »The Mineral In- 
dustry« gesammelten Statistiken, die in der Hauptsache amt- 
lichen Ursprunges sind, gestaltete sich im Jahre 1905 vergli- 


chen mit 1904 die Welterzeugung von Roheisen folgender- 
maßen: 


Roheisenerzeugung 
Länder wei Er — — — Zu- oder Ab- 
1904 1905 nahme 
t t 

Vereinigte Staaten von | 
Amerika 16 760 986 23 360 258 + 6 599 272. 
Deutschland . 10 103 941 10 987 623 + 883 682 
Großbritannien . 8 699 661 9 746 221 + 1046 560 


für die 3 Hauptländer | 35 564 558 


44094102 | + 8529514 
für die ganze Erde 


| 46069501 | 54060 783 | + 7 991 2x2 


Die Zunahme betrug im Jahr 1905 17,3 vH der Vorjahrs- 
menge und war zum weitaus größten Teil der Produktions- 
steigerung in den Vereinigten Staaten zu verdanken. Die 
drei Haupteisenländer erzeugten 1905 von der Weltproduktion 
81,6 vH, die Vereinigten Staaten allein 43,2 vH. 


Die Stahlgewinnung der Welt erreichte nachstehenden 
Umfang: 


Stahlgewinnung 
Länder a -1 Zu- oder Ab- 
1904 1905 nahme 
t | t 


Vereinigte Staaten von 


Amerika 13 746051 20354291 | + 6608240 
Deutschland . x 930 291 10 066 553 + 1136 262 
(Großbritannien . 5 107 309 5 983 691 . 876 382 
für die 3 Hauptländer | 27 783651 | 36404535 | 620 884 
für die ganze Erde . | 36140079 43 918 748 | + 7770669 


Die Gesamtsteigerung betrug bei der Stahlgewinnung 
21,4 vH. Die drei Hauptstahlländer gewannen 82, vH, die 
Vereinigten Staaten allein 46,4 vH der Weltsumme. Das Ver- 
hältnis des Stahles zum gewonnenen Roheisen berechnet sich 
in Deutschland auf 91,6 vH, in den Vereinigten Staaten auf 
87,1 vH, in Großbritannien auf 60,a vH und für die ganze 
Welt auf 81,» vH. 

Fast überall war 1905 eine erhebliche Zunahme der Eisen- 
und Stahlgewinnung gegenüber 1904 zu erkennen. Die große 
Mehrerzeugung der Vereinigten Staaten wurde infolge einer 
noch nicht dagewesenen Höhe der Nachfrage fast völlig im 
Inland aufgebraucht. In Deutschland und Großbritannien 
ging neben einem großen Inlandgeschäft ein sehr erheblicher 
Ausfuhrhandel einher. Das einzige Land, in welchem die 
Erzeugung beträchtlich gesunken war, ist Rußland, wo die 
Arbeiter- und politischen Unruhen für einen erheblichen Zeit- 
raum die Tätigkeit in der Eisenindustrie lähmten. Der ver- 
hältnismäßig bedeutende Aufschwung der kanadischen Aus 
beute war eine Folge der erfolgreichen Tätigkeit der dort 
neuerdings gebauten Werke. 
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Am 19. v. M. ist in Bukarest eine Nationalausstellung 
zur Feier des 40jährigen Regierungsjubiläums des Königs 
von Rumänien eröffnet worden, die allerdings das Schicksal 
der meisten Ausstellungen teilt, insofern sie zum Eröffnungs- 
tage noch recht unfertig war. Ausnahmen machten nur die 
österreichische Ausstellung, ein Teil des Maschinengebäudes 
und der Pavillon der Petroleumunternehmungen der Disconto- 
gesellschaft und der Firma S. Bleichröder, Berlin. 

Die architektonische Anlage der Ausstellung ist sehr ge- 
schmackvoll. Auf einem langgestreckten, mit Gartenanlagen 
geschmückten Platze liegen zu beiden Seiten die Hauptge- 
bäude fiir Industrie, Ackerbau, Gewerbe und Heerwesen. In 
der Längsachse folgt ein Teich, über dem sich der Kunst- 
palast erhebt, ein Bauwerk, das im Gegensatz zu den andern 
erhalten bleiben soll. Die Ausstellung ist, wie gesagt, eine 
nationale; doch haben sich auch einige Nachbarländer: Oester- 
reich, Ungarn, Bukowina, beteiligt. Da aber die rumänische 
Industrie vielfach von ausländischem Kapital beeinflußt ist, so 
ist auch das übrige Ausland an der Ausstellung interessiert. 

Was insbesondere die Maschinenausstellung anbelangt, so 
ist sie nicht umfangreich. Es finden sich einige landwirtschaft- 
liche Maschinen, Holzbearbeitungsmaschinen, auch einige we- 
nige Metallbearbeitungsmaschinen; aber im wesentlichen ist 
alles Marktware. Zur elektrischen Beleuchtung dienen 3 zwei- 
zylindrige Diesel-Motoren von je 160 PS, gebaut von Carels 
frères in Gent, die mit Riemen Gleichstromdynamos von 490 V 
der Siemens-Schuckert-Werke antreiben. Die Diesel-Motoren 


gewinnen für das Petroleumland Rumänien immer mehr an 


Bedeutung. Man hat sie bis vor kurzem meist mit Rohöl be- 
trieben, das wegen seiner Verunreinigungen gefiltert werden 
mußte. Auch für die Motoren der Ausstellung benutzte man 
zunächst Rohöl; aber nach wenigen Tagen waren die Ventile 
bereits angegriffen. Seitdem wird ein Spezialöl der Raffinerie 
Vega angewendet, und zwar mit vorzüglichem Erfolge. Es 
ist dies ein Destillat, das von den Verunreinigungen des Roh- 
öles frei ist; sein Heizwert ist nur wenig geringer als der des 
Petroleums — 10000 bis 11000 WE gegenüber 11000 bis 
12000 WE —, und der Preis ist ungefähr derselbe. Neben 
den Diesel-Motoren enthält die Maschinenhalle noch eine Dampf- 
maschine mit Lentz-Steuerung, die von der Ersten Brünner 
Maschinenfabriks-Gesellschaft ausgestellt ist. 

Der Verkehr auf dem Dortmund-Emskanal nimmt stetig 
zu; die Güterförderung betrug: 


kanalaufwärts kanalabwärts 


im Jahr 
1000 t 1000 tkm 1000 t 1000 tkm 
1900 | 293 31 440 184 21003 
1901 428 48 044 253 | 33 678 
1902 529 83 563 347 48 309 
1903 754 120 712 495 | 87 379 
1904 718 | 118 227 467 79 350 
1905 986 151 209 532 86 458 


Der Verkehr wird in nächster Zeit durch die von der 
Stadt Dortmund nach Hoerde erbaute Kleinbahn noch erheb- 
lich gesteigert werden; die an diese Bahn angeschlossenen 
Zechen »Lukas« und »Freie Vogel« werden besonders dem 
Verkehr kanalabwärts Güter zuführen. In gleichem Sinne wird 
die vom Rheinisch-Westfälischen Kohlensyndikat in Emden 
errichtete Brikettfabrik wirken, deren Jährliche Leistungsfähig- 
keit 250000 t betragen soll. Auch das Stahlwerk Hoesch be- 
absichtigt, im Gebiet des Dortmunder Hafens eine Zeche an- 
zuegen, für deren Lage der Kanalanschluß mitbestimmend 
le ist. (Jahresbericht des Vereines für die bergbau- 
ichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund) 


Leber die Entwicklun j i 
) g des Steinkohlenbergbaues im 
lerer ir de b e e der Jahresbericht des 
rgbaulichen Int i - 
bezirk Dortmund 119990 a eressen im Oberbergamts 


Jahr l Steinkohlen- Wert 
Belegschaft“) förderung der Förderung 
1900 1000 t in 1000 4 
1901 er 902 59 620 508 797 
1903 5 926 58 448 512185 
1903 a 5 58 039 486 775 
1904 270 269 64 690 535 684 
1905 Fe 198 67 534 556 954 
1 65 374 548 913 
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Der Rückgang im letzten Jahr ist auf die Einwirkung des 
Streiks im Januar und Februar 1905 zurückzuführen. 


Ein ungewöhnliches Interesse war mit der am 22. Mai er- 
folgten Ablieferung des Schlachtschiffes e 900 we 
Regierung der Vereinigten Staaten verknüpft, eines ne 
Schiffes, das von der Newport News Shipbuilding an E 
Dock Company erbaut worden ist. Diese Ablieferung be i 
tete den Sieg der Erbauerin in einem Streit, der schon mehr 
als drei Jahre dauerte: ob nämlich die Regierung ein Krieg- 
schiff ebenso schnell und ebenso billig bauen könne wie eine 
Privatwerft. Einen Monat, nachdem der Kiel der »Louisiana« 
zu Newport News gelegt war, begann man auf der Brook- 
lyner Staatswerft mit dem Bau der »Connecticut«, eines 
Schwesterschiffes, und obschon die beteiligten Kreise alle An- 
strengungen machten, die »Connecticut« in derselben Zeit fertig- 
zustellen wie die »Louisianas, wird es doch mehrere Monate 
dauern, ehe jenes Schiff für den Dienst bereit sein wird. 
Abgesehen von der längeren Zeit, die der Bau der »Conec- 
ticut« beansprucht, ist auch schon mehr Geld auf dieses 
Schiff verwandt worden, als die »Louisiana« insgesamt kostet; 
der letztere Betrag beläuft sich nämlich auf 3992000 $, wäh- 
rend die »Connecticut« bereits 4 212000 $ gekostet hat und 
der Kongreß um eine Nachbewilligung von 380000 $ zur 
Vollendung des Schiffes angegangen ist. 

Am 7. Februar 1903 hatte man mit dem Bau der »Louisiana« 
begonnen und genau 1 Monat später fing man, wie gesagt, 
mit der »Connectiout« an. »Louisiana« lief am 27. August 
1904 vom Stapel und am 29. September folgte »Connecticut«. 
Das Werk der Vollendung ging alsdann bei »Louisiana« sehr 
viel schneller. Es sei noch bemerkt, daß die »Louisiana ein 
Schiff von 137 m Länge in der Wasserlinie und von 7,5 m 
Tiefgang ist, dem durch zwei Dreifach-Expansionsmaschinen 
von 16500 PS eine Geschwindigkeit von 13 Knoten erteilt 
wird. (The Iron Age vom 31. Mai) 


Am 7. Juni d. J. ist der Geh. Bergrat Adolf Ledebur, seit 
1875 Professor der Eisenhüttenkunde an der Bergakademie 
in Freiberg, nach langem Leiden verschieden. Wie wir der 
Zeitschrift »Stahl und Eisen« entnehmen, wurde Ledebur im 
Jahr 1837 zu Blankenburg in Braunschweig geboren und er- 
hielt seine erste fachliche Ausbildung in einem Lehrkursus 
auf dem Eisenwerk Zorge am Harz, wo mit dem eigentlichen 
praktischen Unterricht der Eleven gleichzeitig eine vollstän- 
dige Unterweisung in der Eisenhüttenkunde verbunden war. 
Nach einer kurzen praktischen Lehrzeit besuchte er dann das 
Collegium Carolinum zu Braunschweig und legte 1562 die 
Staatsprüfung ab, um darauf bei den Gräflich Stolbergschen 
Eisenwerken zu Ilsenburg eine Stellung als Assistent für 
Hochofen- und Gießereibetrieb anzunehmen. 1869 ging er 
zur Berliner Eisengießerei von Schwartzkopft über, die er je- 
doch 1871 bereits wieder verließ. 1875 wurde er auf Veran- 
lassung von Dr. Gustav Zeuner nach Freiberg berufen. Ledebur 
hat sich insbesondere als Professor der Eisenhüttenkunde Sa- 
linenkunde und mechanischen Technologie einen großen Ruf 
erworben. Unter seinen Werken dürfen das Lehrbuch der 
mechanisch - metallurgischen Technologie, Das Roheisen, das 
Handbuch der Eisen- und Stahlgießerei und das Handbuch 
der Eisenhüttenkunde als die maßgebendsten auf dem Gebiete 
des Eisenhüttenwesens angesehen werden. Auch unsre Zeit- 
schrift zählte den Verstorbenen zu ihren Mitarbeitern; sein 
letzter Beitrag im Jahr 1899 war eine Uebersicht über den 
Gießereibetrieb am Ende des 19. Jahrhunderts. 


Zur Ergänzung der bekannten Croton-Talsperre ), die die 
Wasserwerke der Stadt New York versorgt, wird jetzt 
1,6 km oberhalb eine neue Talsperre am Cross River erbant 
die ein etwa 5 km langes Wasserbecken von 344 000 qm Fläche 
und 31 m Tiefe bei annähernd 34 Mill. cbm Wasserinhalt auf- 
stauen soll. Die neue Talsperre wird mit der am Croton- 
Fluß durch ein offenes Gerinne verbunden und ermöglicht 
selbst während der trockensten Jahre eine gleichmäßige 
Wasserabgabe. Der Staudamm durchschneidet das Tal des 
Cross River fast senkrecht. Er ist oben rd. 270 m lang und 
von der Spitze bis zum tiefsten Punkt der Gründung rd. 49 m 
hoch; die größte Dicke des Mauerwerkes beträgt annähernd 
35 m. Der Damm wird aus großen Bruchsteinen mit Beton- 
mörtel errichtet und an beiden Seiten mit Quadern, die 
an Ort und Stelle aus Beton gegossen sind, verkleidet. Man 
hat diese Bauweise der Verwendung von Steinquadern vorge- 
zogen, um an Baukosten zu sparen und von der Lieferung 
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der Steine unabhängig zu sein. 


(The Engineering Record 
16. Juni 1906) 


Ein weiteres Zeichen, wie man in Japan bestrebt ist, 
sich die Errungenschaften der Technik zu eigen zu machen, 
ist die Anlage einer Versuchsanstalt für Schiffahrt nach 
dem Muster derer zu Clydebank und auf der Werft von 
Denny Brothers in Dumbarton. Diese Versuchsanstalt wird 
nicht von der japanischen Marine, sondern von einer Pri- 
vatgesellschaft eingerichtet, nämlich von der Mitsu Bishi 
Shipbuilding Company zu Nagasaki. Ausgefiihrt wird sie 
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von Kelso & Co. in Glasgow, die auch fast die gesamte 
Ausstattung für den Versuchsbehälter in Clydebank geliefert 
haben. 

Vom 4. bis 10. September d. J. findet in Genf der Zweite 
Internationale Kongrefs fur Salubrität und Gesundheits- 
wesen statt. Dieser Kongreß hat den Zweck, die sachkundig- 
sten Männer aller Länder zu vereinigen, um Mittel und Wege 
zur Verbesserung der Gesundheitsbedingungen der Wohn- 
räume zu suchen. Generalsekretär des Organisationsaus- 
schusses ist Hr. Albert Wuarin, Genf, 1 Rue des Moulins. 


Kl. 14. Nr. 167817. Dampfturbine. H. Janßon, Friedenau bei 
Berlin. Der bei g eingeleitete, durch die Laufradkanittle h strömende 
und auf zwei zu beiden Seiten angeordnete Schaufelkränze l,m ver- 
teilte Dampf wird unter Mitwirkung des Innenraumes 7 des Laufrades 
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wieder zu "einem Dampfstrome vereinigt, der in derselben Weise durch 
weitere Laufräder oder unmittelbar in den Auspuff k geleitet wird. 
Die Innenlage aller Kanäle verhindert Wärmeverluste, und der als Auf- 
nehmer dienende Raum i gleicht Druckschwankungen aus. 


Kl. 17. Ir. 167118. Wasserstrahlkondensator. 
Société anonyme Westinghouse, Paris, und 
M. Leblanc, Auteuil bei Paris. Das durch 
mechanischen Antrieb in der Pfeilrichtung gedrehte 
Turbinenrad r saugt als Schleuderpumpe aus der 
bei l in den Raum m mündenden Leitung und durch 
die teilweise Beaufschlagung p Wasser an und er- 
zeugt in der Abdampfkammer a einen fein zer- 
stäubten, büschelförmigen Strahl, der bei seinem 
Eintritt in die Strahldüse d den mitgerissenen 
Dampf niederschlägt, als geschlossener Strahl durch 
den Raum e in die Saugdüse f strömt und aus a 
durch 5 Dampf und verschlichene Luft absaugt, um 
eine hochgradige Leere in a zu erzeugen. 


Kl. 21. Mr. 171092. Elektrische Widerstandschweißung. All- 
gemeine Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin. Zum Stumpf- 
schweißen von Metallstäben, deren Querschnittfläche ein unregelmäßiges 
Vieleck darstellt, werden die zugleich 
als Klemmbacken dienenden Elektroden 
derart ausgebildet, daß der Abstand zwi- 
schen den der Schweißfuge zugewendeten 
Begrenzungskanten der beiden Elektroden 
an den schmaleren Teilen des Stabes ge- 
ringer ist als an den breiteren, so daß 
an den schmaleren Stellen entsprechend 
der im Verhältnis zum Rauminhalt größeren Oberfläche und der daraus 
sich ergebenden stärkeren Abkühlung mehr 
Stromwärme entwickelt wird als an den 
breiteren Stellen des Stabes. 


Kl. 19. Br. 170669. Befestigung für 
Straßenbahnschienen. A.Mechtold, Frank- 
furt aM. Ueber die Ankerschrauben c wer- 
den entsprechend geſormte Blöcke d an die 
Schienen herangeschoben und durch Schrau- 
ben F mit ihnen verbunden. Darauf werden 
die Ankersch rauben angezogen. Die Schienen 
können somit leicht in der Höhe und nach 
der Seite verstellt werden. 


Kl. 35. Nr. 167894. Bremsvorrichtung für Hebe- 
zeuge. J. Elsner, Berlin, und G. Sonnenthal, 
London. Beim Drehen in der Richtung des Hebens 
wird das Rad a auf dem Gewinde der ruhenden Welle 
d nach rechts geschraubt und mit der Kettennuß b zu- 
erst durch die mit Druckfedern h versehene Kupplung 
kgb gekuppelt; zuletzt greift mit größeren Halbmesser 
die Kegelkupplung ab ein und nimmt b sicher mit. Wird 
a zum Niederbremsen der Last zurückgedreht, so wird 
die Kupplung ab ausgerückt, dann kgb gelockert. Bei 
zu schnellem Ablauf der Last zieht ein Fliehkrafthebel 
m das Bremsband n an. 


Patentbericht. 


Kl. 80. Mr. 170732. Bad für Fahrzeuge. The 
Noiseless Car and Car WheelCo., NewYork. 
In den elastischen Reifen a ist ein mit radialem 
Flansch d versehener Ring c,d aus Metall derart 
eingebettet, daß für gewöhnlich der elastische Reifen ö 
als Lauffläche dient, bei besonders starker Be- 
anspruchung jedoch der eingelegte Ring mit der 
Schiene in Berührung kommt und den Reifen vor 
Beschädigung schützt. 
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Ki. 20. Ir. 172186. Treidel- 
lokomotive. Siemens-Schuk- 
kert-Werke, Berlin. Zwischen 
Antriebwelle a und Zugseiltrommel 
t ist eine Reibkupplung angebracht, 
deren Druck vom Führerstand 
aus regelbar ist und außerdem 
beim Anheben des Zugseiles und damit 
vergrößerter Gefahr des Kippens für die 
Lokomotive selbsttätig vermindert wird. 
Die Vorrichtung kann wie in der Figur 
mechanisch oder elektromagnetisch be- 
trieben werden. 


Kl. 20. Nr. 170538. Staubdichtungs- 
ring. R. Teschemacher Söhne, Wer- 
den a Ruhr. Der Staubring a geht in 
mehr als einer Windung um die Achse 
herum, und seine Enden ai, az werden 
durch Federn 6 angezogen, so daß der 


Ring stets fest anliegt. 


Kl. 46. Nr. 167833. Schmier- 
vortiehtung für Verpuffmaschinen. 
A. Jensen, Lübeck. Die (Kapsel- 
werk-)Oelpumpe im wird argetrieben 
von einer Turbine 6, die von a her 
mit einem Teil der Auspuffgase be- 
aufschlagt wird, so daß die geförderte 
Oelmenge in geradem Verhältnis zur 
Menge der Auspuffgase steht. Dieses 
Verhältnis wird geregelt durch eine 
bei e einstellbare Drosselklappe d. 


Kl. 47. Nr. 167061. 
mit Wendegetriebe. W. Breitlän- 
der, Rostock i. M. Durch Links- 
verschiebung der Hülse A wird die 
Kegelkupplung kk, eingerückt, und 
die getriebene Welle wi wird von der 
treibenden w unmittelbar mitgenom- 
men. Durch Rechtsverschiebung von 
h kommen die Reibrollenkegel r, deren 
Armkreuz a bei b festgebremst wird, 
mit den Reibflächen rı, rz in Eingriff, 
und w, wird in umgekehrter Richtung 
(und mit Uebersetzung) gedreht. 


Kupplung 


Kl. 47. Jr. 167899 (Zusatz zu Nr. 157989, 
Z. 1905 S. 976). Wellenlager mit Dick fettschmie- 
rung. M. Kemmerich, Aachen. Um für den 
Belastungskörper c, der das Dickfett aus dem Ka- 
nal a an den Zapfen drückt, einen großen Weg zu 
gewinnen und den verbleibenden Fettrest auf das ge- 
ringste Maß zu beschränken, ist die Kanalmündung 
b nahe an der tiefsten Stelle des Zapfens angeord- 
net und der Kanal a durch beide Lagerschalen hin- 
durchgeführt. 
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KI. 14. Ir. 167977. Dampfturbine. H. Lentz, Berlin. Zwischen 
je zwei mit Flächen für Vorwärts- und Rückwärts- 


E ; > 5 gang versehenen Schaufeln ist ein Kernstück k zur 
ad IO} - besseren Führung und Einfassung des Dampfstrahles 
x 


angebracht. 


Kl. 46. Nr. 167551. Zündkerze. Siemens & 
Halske A.-G., Berlin. Um das Polende e und seine 
Verbindung gd mit dem Hochspannungskabel bc gegen 
Betriebstörungen zu sichern, ist das Isollerstück a mit 
einem Hohlraume versehen, der die Verbindungsteile 
und ein Stück von 6 in sich aufnimmt, und a ist 
nach außen allseitig durch eine Metallhülle fA ge- 
schützt. Ein durch Schlitzung federnd gemachter Teil 
k von ; wird durch eine Mutter l auf 
b festgeklemmt, damit das Gewicht 
des Kabels nicht auf dem Isolierteile 


a laste. 


II. 47. Ir. 167788. Wasserleitungsventil. J. C. 
Rover, Hannover-Linden. Ein Filter 2 in Form 
eines zylindrischen Rostes zum Abhalten von Fremd- 
körpern von den Dichtungsflächen wird bei jedesmaligem 
Niederschrauben des Ventiles g dadurch gereinigt, daß 
der Kegel p die auf dem Drahte n drehbaren Metall- 
streifen m in die Schlitze drückt. In einer Abände- 
rung ist I als Planrost und m als Kamm ausgeführt. 


Kl. 46. Nr. 168088. Umsteuerung 
für Verpuffmaschinen. L. M. J. C. 
Levasseur, Puteaux (Seine). Die 
Daumenwelle r wird vom Steuer- 
getriebe lat mittels des Stiftes v eines 
auf dem Bund y verschiebbaren, aber 
nicht drehbaren Armes z mitgenom- 
men. Hebt man während des Ganges 


S COA v aus dem Loch ui aus, so dreht sich 
af 


1 
~n 


un 
use, 


„t weiter vom Anschlag ai bis zum 
“fe Anschlag a, und v wird von der 
Feder g in das Loch u gedrückt, wo- 


durch die Maschine umgesteuert wird. 


Kl. 46. Nr. 167647. Zweitaktmaschine. R. 
Hamburger, Brünn. Kurz vor Beendigung des 
Kolbenrückhubes wird durch den Schlitz 6 von a her 
brennbares Gemisch in den Kurbelraum X gesaugt und 
nach Abschluß von a etwas ausgedehnt, so daß beim 
Zusammentreffen der Oeffnung c des Kolbenrohres d 
mit der Oeffnung e des Zylinderaufsatzes h Spülluft 
angesaugt wird. Die in l verdichtete, bei i entzündete 
Ladung treibt den Kolben abwärts, bis die Abgase 
durch / auspuffen; dann öffnen sich die Schlitze g nach 
l hin, die verdichtete Spülluft treibt die Rückstände 
durch f aus, und die neue Ladung strömt aus k durch 


dg nach |. 


Kl. 46. Nr. 167896, Ladeverfahren für 
Zweitaktmaschinen, Dr. Ing. F. v. Handorff, 
Frankfurt M. Nachdem der Arbeitskolben 
die am Ende des Arbeitzylinders a befindlichen 
Auspufföffnungen freigelegt hat, wird zuerst das 
Einlaßventil d geöffnet, und die bei J aus einem 
Behälter oder aus der Ladepumpe eingeleitete 
Druckluft bläst die Rückstände aus. Dann wird 
der Gasscbieber e geöffnet, und der Luftstrom 
saugt mittels Düse f von g her Gas an, wäh- 
rend die Auspufföffnungen des Arbeitzylinders 
noch offen sind. 

El. 46. Nr. 167861. Mehrrylindrige Verpuffmaschine. G. Moreau, 
Paris. Die (nicht gezeichneten) Absperrvorrichtungen der drei 'Ein- 
lisse e, Auspuffe g und Ueberleitungen A, i,j werden so gesteuert, daß 
jeder der Kolben a, b, c, deren Kurbeln d um je 120° gegen einander ver- 
setzt sind, beim ersten Umlauf einen Hochdruckhub und beim zweiten Um- 
lauf einen Niederdruckhub ausführt. Wenn a seinen 
Hochdruckhub beginnt, wird von f her verdichtete 
Ladung eingeführt und wie bei einer Zweitakt- 
maschine nach Abschluß von e entzündet. Nach 
120° Drehung, wenn 5 seinen Niederdruckhub be- 
ginnt, wird k geöffnet, und die Arbeitsgase treiben 
sowohl a als 6. Auf dein ersten Teile des Rück- 
hubes (bis 240°) schiebt a einen Tell der Gase 
durch A nach b, dann wird h geschlossen, der Rest 
der Gase pufft aus und wird von a durch g hin- 
ausgeschoben. Wenn a seinen Niederdruckhub be- 
ginnt, hat c einen Teil (120% seines Hochdruck- 
hubes ausgeführt, j wird geöffnet, und a empfängt von c ebenso viel 
Arbeitsgase, wie er beim ersten Umlauf an 6 
abgegeben hat; diese dehnen sich bis zum un- 
teren Hubwechsel aus und werden beim Rück- 
hube von a durch g hinausgeschoben. Aehnlich 
ist es in allen drei Zylindern. 


Kl. 46. Nr. 167443. Gasturbine. H. Th. 
Edge, Sheffield (Engl.). Die inneren Ringe 
u; der Laufräder w und w, der Leitrider w 
bilden zusammen mit der Kappe r einen durch 
das Ventil r} abschließbaren Raum, und die 
Laufräder sind außerhalb u, mit Schaufeln r, 
innerhalb mit Schaufeln vi versehen. Das von 
a her in die Pumpe c gesaugte, durch das Ven- 
til e in den Raum e, und weiter nach f und 
durch Röhren gı nach g gedrückte Gas bildet 
mit der dort durch Ah eingesaugten Luft ein 
brennbares Gemisch, das bei fi entzündet wird, 
das Ventil ra abschließt und die Turbine wu 
antreibt. Sobald der Gasdruck nachläßt, öffnet 
sich das Ventil 72, und die weiter umlaufenden 
Räder u saugen sowohl mittels v als mittels vı 
durch das gesteuerte Ventil A Luft für die neue 
Ladung ein, die sich unter Mitwirkung des 
Rohres ci auch nach F hin ausbreitet. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Abhängigkeit des Luftwiderst andes 
von der Gestalt der Körper. 


Sehr geehrte Redaktion! 


7 Hr. Prof. Frank gibt in seiner Abhandlung »Die Abhängig- 
10 des Luftwiderstandes von der Gestalt der Körper) an, 
ak 5 Abnahme der Ausschläge eines im wesentlichen nur 
i 5 Schwerkraft und dem Luftwiderstand beeinflußten 
endels nach einer Kurve erfolge, die durch die Gleichung 
_ A(a +3) = konst. 

ve ausgedrückt werden könne. In dieser Gleichung 
en a jedesmaligen Winkelausschlag des Pendels 
ee im Umkehrpunkte nach « Doppelschwingungen, 
RS 1 absolute Zahl. Es dürfte vielleicht von Inter- 
Porn ace een, daß dieses von Hrn. Frank nach der 
e len Kurve empirisch ermittelte Abhängig- 
Ut, dag 11 auch unmittelbar aus der Bedingung herleiten 
keit proportional Im erstand dem Quadrat der Geschwindig- 

ine allgemeine Bewegungsgleichung läßt sich zwar mit 


) $. Z. 1906 8. 593. 


dieser Annahme für das Pendel nicht aufstellen (was bekannt- 
lich möglich ist, wenn man den Luftwiderstand der Geschwin- 
digkeit einfach proportional setzt). Das entsprechende Glied 
der Differentialgleichung der Bewegung, welches dem Luft- 
widerstande Rechnung trägt, wechselt nämlich, weil es eben 
quadratisch ist, mit der Umkehr der Bewegungsrichtung des 
Pendels sein Vorzeichen nicht. Die Differentialgleichung 
würde also nur für einen Hingang des Pendels gelten. Ist 
aber der Luftwiderstand so klein, wie es bei den Versuchen 
des Hrn. Frank der Fall war, so behält die Bewegung des 
Pendels für einen Hingang durchaus den Charakter einer 
Sinusschwingung, und man kann daher für eine einfache 
Schwingung annähernd setzen: 
y = A cos at, 


wo y der Winkelausschlag ist für ¢sk, nachdem das Pendel 
sich im Umkehrpunkte befunden hat, dessen Winkel gegen 
das Lot gleich A ist; a ist eine konstante Winkelgeschwin- 


digkeit. 
Die Geschwindigkeit der Pendelbewegung zur Zeit ¢ ist 
dann dY _ _aAsinat und daher der Luftwiderstand zur Zeit ¢ 


L = sa? £? sin? al, 
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wo « cine Konstante. Die Luftwiderstandsarbeit fiir eine ein- 
fache Schwingung ist also 


Tt 
0 
a 


; 2 
Er = 2| Lady 26 | A? sin? al A sin a d(at) 
y U 


2 
= 2 Ai ſ sin? at C = — = ea? Ad, 
Gleichzeitig leistet die Schwerkraft die Arbeit 
E. = GR(1 — cos 40 — 1 + cos Aı) = G R (cos A; — cos do), 
wo G das Gewicht des Pendelkörpers, R die Pendellänge, Ao 
und A, die Ausschlagwinkel in den beiden aufeinanderfolgen- 


den Umkehrpunkten. Bei nicht sehr großen en kann 
man mit genügender seneulghett setzen: 
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cos A, — cos Ay = e (Ay? — Ai) oder x A[— 44], 
wo —JA die Abnahme des Ausschlages für eine einfache 


Schwingung. Da die Summe der beiden äußeren Arbeiten 
Er und E. gleich null sein muß, hat man also: 
0 = — = ea? AB 
3 


— GRAJA 


oder für x einfache Schwingungen 
sa’z = — GRS = , 
~ 4? 


4 GR 
Also: i ea’r-r konst = go was nach geeigneter Um- 


formung gibt: A(z +a) = Konst. 


Hochachtungsvoll 
Dr.-Ing. Paul Roth. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das zweiund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Richter: Thermische Untersuchung an Kompressoren. 
v. Studniarski: Ueber die Verteilung der magnetischen Kraft- 
linien im Anker einer Gleichstrommaschine. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 A. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschiftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin‘, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar zum Verkauf. 
Jedes Mitglied des Vereines hat das Recht, ein Exemplar 


Bayerische 
Jubiläums-Landes- 
ausstellung, 
Nürnberg 1906. 


Im Obergeschoß über dem 
Haupteingange der Ma- 
schinenhalle hat der Ver- 
ein deutscher Ingenieure Ge- 
schäfts-, Lese- und Schreib- 
zimmer eingerichtet, deren 
Leitung Hrn. Dipl.-Ing. Wal- 
lich übertragen ist. 

Die Zimmer sind täglich 
ununterbrocben von 9 bis 


zum ermäßigten Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge 
sind mit der Bestellung einzuschicken. Die Zusendung er- 
folgt auf Kosten des Bestellers. 


Gemäß dem Beschluß unserer Hauptversammlung haben 
wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, Charlotten- 
straße 43, für unsere Mitglieder 

Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 
eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
werden zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 


landes ausliegen; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. 
ist gesorgt. 


Diese Räume werden werktäglich von 9 bis 2 und von 
4 bis 8 Uhr geöffnet sein; für die Benutzung zu anderen 
Stunden ist vorherige Anmeldung erforderlich. Unsere Mit- 
glieder werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, 
um sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffe- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Internationale Ausstellung in Mailand 1906. 


In der Arbeitshalle (Galleria del lavoro) auf der Piazza 
d’Armi (s. Z. 1906 S. 626 Fig. 3) ist eine Auskunft- und Be- 
triebstelle des deutschen Generalkommissariates eingerichtet. 


7 Uhr geöffnet; Hr. Wallich 
wird von 9 bis 1 Uhr und 
von 3 bis 7 Uhr anwesend 
sein. 


Briefadresse: Geschiftstelle 
des Vereines deutscher In- 
genieure, Niirnberg, Lan- 
desausstellung, Maschinen- 
halle. 


Telegrammadresse: Ingenieur- 
verein. Niirnberg-Ausstel- 
lung. 


Fernsprecher: Amt Ausstel- 
lung Nr. 8367. 
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Franz J. Müller + 


In den Nachnittag- 
stunden des 7. Juni 
durchlief, von Duisburg- 
Meiderich ausgehend, 
die benachbarten In- 
dustriestädte die Trau- 
erkunde von dem plötz- 
lichen Tode des der- 
zeitigen technischen Di- 
rektors der Rheinischen 
Stahlwerke in Meide- 
rich, Hrn. Franz J. 
Müller — kaum glaub- 
lich für die, welche den 
tot Gemeldeten noch am 
Vorabend in voller Le- 
bensfrische gesehen hat 
als ihm anläßlich 
seines Geburtstages von 
der | Feuerwchrkapelle 
des genannten Werkes 
ein Ständchen gebracht 
wurde. | 


ten, 


Noch unfaßbarer war 
die Todesnachricht sei— 
Verwandten und 
seiner nächsten Umge— 
bung, die ihn am frühen 
Morgen in bester Ge- 
sundheit das Haus hat- 
ten verlassen sehen, um 
in Berufsgeschiften eine 
Reise nach Düsseldorf 
zu machen. Und doch 
erwies sich die Todesnachricht leider als wahr: Auf der 
infolge von Asphaltierungsarbeiten teilweise aufgerissenen 
Königstraße in Duisburg waren die Pferde seines Wagens 
scheu geworden, und während er sich anschickte, dem Kut- 


nen 


scher behülflieh zu sein, 
wurde Müller aus dem 
schwankenden Wagen 
geschleudert und erlitt, 
mit dem Kopf auf die 
Straßenbahnschienen 
fallend, einen Schiidel- 
bruch, der trotz 
fortiger ärztlicher Hülfe 
seinen Tod schon nach 
wenigen Stunden her- 
beiführte. 

Franz J. Müller war 
am 6. Juni 1863 zu 
Soerahaja auf Java ge- 
boren. Bereits in sei- 
nem siebenten Lebens- 
jahre verlor er den 
Vater darch den Tod 
und siedelte mit Mutter 
und Geschwistera nach 
Köln über, wo er das 
Apostel-Gymnasium bis 
zum Jahr 1882 besuchte 
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und das zeugnis der 
Reife erlangte. Sei- 


nen Studien lag er an 
der Technischen Hoch- 
schule zu Karlsruhe ob, 
die er im Jahr 1885 
verließ, um bei der 
Union in Essen einzu- 
treten. Später war er 
bei der Gutehoflnunes- 
hütte, Abteilung Sterkrade, im Maschinenbau und Brücken- 
bau tätig. 

Im Jahr 1888 siedelte er zum Bochumer Verein über, 
wo er als Konstrukteur unter dem damaligen Direktor Otto 
144 
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Helmholtz arbeitete. 


Nachdem der letztere die technische Leitung der Rheinischen Stahlwerke übernommen hatte, veranlaßte 


er in Erkenntnis der Fähigkeiten Müllers, daß dieser im Jahr 1896 als Oberingenieur der Rheinischen Stahlwerke in Mei- 


derich angestellt wurde. 


Als sich im Jahr 1903 Helmholtz in den Ruhestand zurückzor, wurde Müller vom Aufsichtsrate zu seinem Nach- 


folger ernannt. 


Sowohl als Oberingenieur wie als Direktor hat Müller seine bedeutenden Kenntnisse und seine ganze Arbeitskraft 
in den Dienst der Rheinischen Stahlwerke gestellt, und die Arbeiten, welche er geleistet, sowie die Anlagen, die er geschaffen 
hat, sichern ihm auch über den Tod hinaus Anerkennung nicht nur bei den Angehörigen seines Werkes sondern auch in 


weiteren technischen Kreisen. 


Dem Verein deutscher Ingenieure gehörte Müller seit einer langen Reihe von Jahren an; im Bezirksverein an der 
niederen Ruhr war er seit vielen Jahren als Vorstandsmitglied tätig. Ferner war er Vorstandsm!‘glied des Vereines deutscher 
Eisenhüttenleute, nahm regen Anteil an den Ausschußarbeiten bei der Gründung des Stahlw:.ksverbandes und bekleidete in 


der Stadt Meiderich das Amt eines Stadtverordneten. 


Daß Franz J. Müller es verstanden hat, sich in seiner geschäftlichen und außergeschäftlichen Tätigkeit viele Freunde 
unter seinen Berufsgenossen, seinen Vorgesetzten, untergebenen Beamten und Arbeitern zu erwerben, davon legte der lange 
Zug des Leichengefolges, die außergewöhnliche Zahl der auf sein Grab gelegten kostbaren Blumenspenden Zeugnis ab. In 
einem von den Rheinischen Stahlwerken ausgehenden Sonderzuge begleiteten annähernd 300 Trauernde die irdische Hülle des 
Verblichenen nach Köln, wo die Beisetzung auf dem Kirchhofe Melaten stattfand. 

Dort liegt er, im kräftigsten Mannesalter aus seiner ersprießlichen Tätigkeit hinweggerissen, an der Seite seiner 


Vorfahren; ein ehrendes Andenken sichern ihm seine Taten. 


Möge er ruhen in Frieden! 


Der Bezirksverein an der niederen Ruhr. 


Technische Arbeit einst und jetzt. 


Von W. v. Oechelhaeuser. 


(Vorgetragen in der 47. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Berlin.) 


Hohe Festversammlung! 


» Je weiter wir in der Kenntnis der ältesten Völker 
fortschreiten, um so mehr lernen wir den hohen Kultur- 
stand bewundern, den einige von ihnen schon vor 6000 bis 
7000 Jahren eingenommen haben, und je mehr Spuren 
alter Technik bekannt werden, um so mehr gesellt sich 
Staunen zur Bewunderung. 

Wir halten es deshalb für ganz gerechtiertigt, wenn 
bei Entdeckungen und Ausgrabungen aus der ältesten 
Zeit immer wieder darauf hingewiesen wird, daß der 
Unternehmungsgeist im Altertum mindestens ebenso groß 
gewesen sei als in der Gegenwart. an 

Stammt doch der Unternehmungsgeist zunächst aus der 
Idee, aus dem Reiche der Gedanken, und diese pflegen. ja 


viel leichter zu expandieren als alles, was sich hart im. 


Raume stoßen kann und dort schnell seine Grenzen findet. 
Der hohe Gedankenflug eines großen Denkers oder eines 
ägyptischen oder assyrischen IIerrschers, der sich Gott 
ähnlich dünkte, konnte schon innerhalb eines einzigen 
Menschenalters solche Bahnen durchmessen, daß es spä- 
teren Jahrtausenden schwer werden mußte, ihn zu über- 
treffen Darum ist der großartige Unternehmungsgeist 
der alten Völker für uns ebenso wenig ein stiller Vorwurf, 
als es z. B. für unsere moderne Philosophie einer ist, daw 
die Geisteshöhe eines Plato auch hefite noch für unüber- 
troffen gilt. 

Aber auch für Umsetzung eines hohen Unternehmungs- 
geistes in die Tat liegen von Riesenwerken, die zur Voll- 
endung gelangten, Beispiele genug vor; besaßen doch die 
Alten dafür u. a. zwei Faktoren, die heute in dem Mabe 
nicht annähernd mehr vorhanden sind: sie verfügten über 
eine ungeheure Zahl billigster menschlicher Arbeitskräfte 
und über beliebige Zeiträume. 

Wenn wir nun heute einige Hauptgesichtspunkte und 
Richtungslinien ausfindig machen wollen, die bei einem 
Vergleich von »technischer Arbeit einst und jetzt« in 
Frage kommen und Interesse für uns haben könnten, 
die uns also gewissermaßen Durchblicke durch verschie- 
dene Perioden der Vergangenheit und Ausblicke für 


! 
( 


alters und der Neuzeit gerecht wird! 


die Zukunft gewähren, so müssen wir dabei von vorn- 
herein allgemeine Betrachtungen über das Verhältnis der 
Technik zur Kultur so viel als möglich fernzuhalten 
suchen. Denn einmal würde der Stoff alsdann in vielen 
Vorträgen nicht zu bewältigen sein, und andererseits 
liegen über diese Beziehungen bereits ausgezeichnete Ab- 
handlungen und Vorträge von Reuleaux, Riedler, Ernst, 
Slaby, Schmoller, Kammerer, Fritzsche, Popper, 
Lang usw. und nenerdings sogar ein besonderes Werk 
Die Technik als Kulturmacht- von Ulrich Wendt vor, 
so daß ich auf diese Arbeiten hinweisen muß, um meine 
heutige Darstellung nach vielen Seiten zu ergänzen. 

Außerdem verweise ich zur Ausfüllung anderer Lücken 
auf den Nestor der Geschichte der Technik, Rühlmann, 
und auf die verdienstvolle Geschichte der Ingenieur- 
technik des Altertums von Curt Merekel, während von 
der späteren Zeit nur vereinzelte wertvolle geschichtliche 
Beiträge, wie die von Th. Beek, und gute Monographien 
vorliegen. Eine auf umfangreichem Quellenstudium be- 
ruhende »Geschichte der Dampfmaschine wird auf Ver- 
anlassung unseres Vereins durch Conrad Matschoss her- 
ausgegeben. Hoffentlich findet sich auch bald der Ge- 
schichtschreiber, welcher der Ingenieurtechnik des Mittel- 
Jedenfalls bezeugt 
es unsern Respekt vor dem Altertum, daß wir mit seiner 
Geschichte der Technik begonnen haben und über ihre 
moderne Entwieklung noch nicht einmal den flüchtigsten 
Ueberblick besitzen! — 

Wenn wir an die technischen Meisterwerke der Ver- 
gangenheit denken, so fallen uns wohl meistens die soge- 
nannten 7 Wunder der alten Welt zuerst ein, und wenn 
wir im Konversationslexikon unsere Erinnerung auige- 
frischt haben: welches denn eigentlich diese 7 Wunder 
waren und welche davon Werke der Technik, so finden 
wir darunter neben dem Koloß von Rhodos, der als 
Leuchtturm diente, ein viel gerühmtes und uns allen sehr 
pei ges Denkmal der Bautechnik: die ägyptische Py- 
ramide. 


Leider liegt gerade von der größten und bekanntesten, 


v. Oechelhacuser: Technische Arbeit einst und jetzt. 


and . Nr. 29. 
na Juli 1906. 1131 


der Cheops-Pyramide, was die Ausführung der tech- 
nischen Arbeit anbetrifft, sehr wenig zuverlässiges Material 
vor, und was den Zweck dieses großartigen, seinen 
alten Zauber wohl für alle Zeiten bewahrenden Baudenk- 
mals anbetrifft, so liegt vor ihm immer noch, auch bild- 
lich gesprochen, die große Sphinx. Der Kampf, welcher 
sich um den Zweck dieses Wunders der alten Welt entspon- 
nen hat: ob es nach der bekannten und neuerdings immer 
mehr bestätigten Theorie von Lepsius nur als imposantes 
Grabdenkmal eines ägyptischen Herrschers erbaut war, oder 
ob es in seinen Abmessungen auch ein den Jahrtausenden 
übermitteltes normales Längen- und Raummaß der alten 
Aegypter darstellen und rechnerisch nachgewiesene Bezie- 
hungen zur Anzahl der Tage des Sonnenjalıres, zur Länge 
und Lage der Erdachse sowie zur Erddichte mit Absicht 
verkörpern sollte — dieser Kampf dürfte heute vielleicht 
durch Anerkennung beider Zwecke erledigt werden. Er 
wurde, wie vielen von Ihnen bekannt, schon vor Jahren 
zum Gegenstand eines interessanten Ingenieurromans »Der 
Kampf um die Cheopspyramide« von unserem Max von 
Evth gemacht. 

wollen wir nun die Cheopspyramide zum Ausgangs- 
punkt einer Richtungslinie unserer Festbetrachtung 
machen, so können wir sie zunächst rein äußerlich als 
das höchste uns bisher erhalten gebliebene Bauwerk der 
alten Welt ins Auge fassen; denn auch als solches war 
es schon eine technische Leistung ersten Ranges. 

Stellen wir nun diesem Bauwerk ein ganz anders ge- 
artetes modernes gegenüber, das in unserer Zeit denselben 
Anspruch erhebt, so wird dabei für viele leider der 
Schleier der Poesie sofort zerreißen, denn ich nenne — 
den Eiffelturm zu Paris. Er ist aber nun einmal zur- 
zeit das höchste Bauwerk der Welt, mehr als doppelt so 
hoch wie unsere viel stimmungsvollere Pyramide, und 
sein Zweck liegt mit scheinbar brutaler Offenheit zu Tage. 

Mehrere tausend Jahre hatte es gedauert, bis der 
Ulmer Münster, die Domtürme von Cöln und der Washing- 
ton-Obelisk jene Pyramide mit ihrer früheren Höhe von 
14% m um wenige Meter übertrafen. Das weitere Wagnis, 


von der Höhe des Ulmer Münsters, also von 168 m, auf 


ahm beim Eiffelturm, also fast auf das Doppelte überzu- 
gehen, war selbst für die technischen Mittel unserer Zeit 
ein großes; allein es gelang dem französischen Ingenieur 
mit einer bis jetzt unübertroffenen Meisterschaft und 
Eleganz. 

Zunächst drängt sich ein Vergleich der Massen auf, 
de nötig waren, um solche Höhen zu erreichen. Die 
kompakte Steinmasse der Pyramiden ist beim Eiffelturm 
in ein durchsichtiges Baugerüst, gewissermaßen in ein 
eisernes Kraftliniensystem aufgelöst. Während die Pyra- 
mide sich mit ihrer riesigen Grundfläche an der Erde fest- 
zuklammern scheint, hat der Eiffelturm gleichsam die 
Enlenschwere abgeschiittelt und schwingt sich auf seinen 
vier weit ausladenden, durch Bogen verbundenen Füßen 
leieht in die Lüfte. Wenn man seinen gesamten Querschnitt 
an Eisen in Höhe von 2½ m über dem Boden summiert, so 
ergeben sich nicht mehr als drei Quadratmeter, drei hori- 
‚tale Quadratmeter für 300m Höhe! Bei dem eisernen 
Pariser Turm wird die doppelte Höhe mit nur etwa dem 
sten Teil des Massengewichtes der Pyramide erreicht 
He der Grund und Boden nicht mehr als mit 2 kg auf das 
(tadratzentimeter belastet, also nicht mehr als bei einer 
Steinmaner von 9 m Höhe. 

w Gefahr mächtiger Stürme hat das moderne, elasti- 
en auwerk glänzend bestanden, indem die Spitze bis- 
"r nur höchstens 15 em Ausschlag gezeigt hat. 
den Probe künstlerische Schönheit, die in diesem mo- 
ie an 1 0 liegt, gerade weil es seinen Zweek in 
er = isten und konsequentesten Weise ausdrückt, ist 
von aa ie Kiinstlern erkannt, und manche 
stellun k en sie vielleicht noch nicht bei der Weltaus- 
von Ion On 1889, sondern erst 11 Jahre später bei der 
an 00 voll gewürdigt und — empfunden. 
aller 115 Verständnis solcher technischen Schönheit ist 
Lenntnis „cawer zu erwerben und setzt mehr technische 
» voraus als bei den einfachen Trag- und Stütz- 


formen der herrlichen antiken Baudenkmäler. So schreibt 
van de Velde: »Wie viel Zeit gebrauchen selbst wir (die 
Künstler), um die Schönheit der Ingenieurwerke zu be- 
greifen, und wenn nur irgend jemand die Schönheit 
einer Lokomotive, einer Brücke, einer Glashalle zugibt, 
lächelt man über den Widersinn dieser Auffassung, die 
man gern als eine Verteidigung der Modernen ansieht.« 

Die Frage, ob die alten Aegypter zur Pyramidenzeit, 
also im dritten Jahrtausend vor Christi Geburt, das Eisen 
gekannt, wird von der neueren Forschung bejaht: Mas- 
pero hat Eisenstücke tief im Mörtel der Pyramidenzeit 
gefunden; auch zum Arbeitszeug wurde es ebenso wie 
Bronze gebraucht. Nur kannte man das Gußeisen, wie 
auch spiiter im Altertum, noch nicht. Hebel, Keil und 
Flaschenzug haben zur Verfügung gestanden. Daß es 
sonst Maschinen gegeben, wird verneint. 

Die auf ägyptischen und assyrischen Reliefs abgebil- 
deten, vorn aufgebogenen Holzschlitten spielten beim Trans- 
port der großen Steinblöcke eine wichtige Rolle, ebenso 
die riesigen, schräg ansteigenden Ziegelwiinde, auf denen 
sie in die Höhe geschleift wurden und von denen man 
noch heute u. a. am Pylon des berühmten Ammontempels 
zu Karnack ein Beispiel sieht. Betreffs der Art der Er- 
bauung der Pyramiden scheint man heute dem alten Herodot 


Recht zu geben; es sollen nach ihm 100000 Sklaven am 


Bau beschäftigt gewesen sein, das Heranschleppen der 
Steine soll 3 Monate, der Bau der dazu erforderlichen 
Straße 10 Jahre und der Bau der Pyramide selbst 20 Jahre 
gedauert haben. »Man hat wohl angenommen«, schreibt 
neuerdings der bekannte Acgyptologe Erm an, »die Bau- 
meister der Pharaonen seien im Besitz einer hoch ent- 
wickelten Mechanik gewesen. Indes hat sich nichts ge- 
funden, was uns zu dieser Annahme berechtigt, und 
kein Sachkundiger zweifelt heute daran, daß alle diese 
Wunder nur durch eine Kraft vollbracht sind, dureh un- 
gezählte und riicksichtslos ausgenutzte Menschenhände.« 

Der enorme Unterschied im Verbrauch menschlicher 
Arbeit und Zeit wird genügend charakterisiert, wenn wir 
anführen, daß beim Eiffelturm, abgesehen von den Grün- 
dungsarbeiten, also lediglich für Aufstellung des Eisen- 
gerüstes, im Durchschnitt täglich nur 215 Zimmerleute, 
Nieter und Monteure, niemals aber gleichzeitig mehr als 
450 Arbeiter mit 5 Ingenieuren beschäftigt gewesen sind: 
also geradezu minimale Zahlen, wenn man bedenkt, daß die 
ganze Idee erst im Jahre 1886 geboren wurde und schon 
3 Jahre später ‚verwirklicht dastand. Die ganze Montage 
des Eisengerüstes an sich erforderte nur ein und ein 
halbes Jahr. 

Was schließlich die Kosten dieses modernen Bau- 
werkes anbetrifft, so betragen sie ungefähr 5 Mill. trs, 
während die Cheops-Pyramide nach den in diesem Fall 
allerdings stark bestrittenen Angaben von Herodot allein 
für die Verpflegung der ägyptischen Sklaven einen Kosten- 
betrag von etwa 9,4 Mill. frs, also nahezu das Doppelte, 
erfordert haben soll. 

Wenn zu solchen Leistungen in heutiger Zeit ein wohl- 
organisierter Betrieb mit Werkzeugmaschinen, Hebevor- 
richtungen und Holzgerüsten aller Art zur Verfügung 
steht, der Ihnen, meine Herren, nicht beschrieben zu 
werden braucht, so ist gerade diese Heranbildung ver- 
vollkommneter Werkzeuge an sich ein ganz besonderes 
Verdienst der heutigen technischen Arbeit gegenüber 
früheren Zeiten. Und schließlich ist ja auch die Erfindung 
und Ausbildung der Werkzeuge dasjenige, womit die 
Technik vor aller Sprache und Wissenschaft Grundlagen 
der Kultur geschaffen hat. \ 

Die geistige Arbeit, welche in dem Eiffelturm steckt, 
läßt sich u. a. durch die Angabe deutlich machen, daß 
12000 Zeichnungen, also »ein Berg von Zeichnungen für 
diesen Berg von Eisen«, nötig waren, und daß die Knoten- 
punkte der Eisenkonstruktion mit einer Genauigkeit von 
1/19 mm berechnet waren. Der Eiffelturm stellt also gegen- 
über der großartigen Cheops-Pyramide eine Vergeistigung 
der technischen Arbeit gegenüber früheren Jahrtausenden 
dar, jedoch kaum einen höheren Grad von Unternehmungs- 
geist, da inzwischen, wie wir andeuteten, alle mechanischen 
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und wissenschaftlichen Hülfsmittel entsprechend gesteigert 
waren. Jedenfalls lassen wir uns aber die Freude an diesem 
Meisterwerk der Ingenieurkunst nicht darum nehmen, weil 
der Zweck kein direkt kultureller, sondern nur der war, 
das höchste Bauwerk sein zu wollen. 

Manche von uns haben wohl gelächelt, als sie zum 
erstenmal nach Amerika kamen und dort den Ehrgeiz und 
die ausgesprochene nationale Eitelkeit fanden: überall »das 
größte Ding« in der Welt herzustellen, selbst da, wo ein 
Bedürfnis für diese Größe absolut nicht vorhanden war. 
Allein jetzt, wo wir überall die Amerikaner in einem so 
bewundernswert großen Maßstab arbeiten sehen, begreifen 
wir wohl, daß in diesem priozipiellen und konsequenten 
Streben nach dem Größten und Höchsten auf der Welt eine 
große erzieherische Wirkung liegt, die sich vom ma- 
teriellen Gebiet unwillkürlich auch auf das ideelle, z. B. 
das Unterrichtsgebiet mit seinen großartigen Stiftungen, 
überträgt. Der Reichtum unserer deutschen Stifter ist in 
demselben Verhältnis kleiner und seltener, wie der Unter- 
nehmungsgeist drüben größer und vielseitiger ist. 

Will man noch weitere Vergleiche mit der ältesten Zeit, 
insbesondere in Aegypten ziehen, so läge es nahe, z. B. 
den viel gerühmten Moeris-See dabei zum Ausgangspunkt 
zu nehmen; doch hat sich dieser nach neueren Forschungen 
nur als ein dem sumpfigen Fajum in westlichen Nil-Delta 
abgerungenes großes Stück Kulturland erwiesen, das durch 
Dämme vor Ueberschwemmung geschützt war. Ein groß- 
artiges Sammelbecken, wie man früher annahm, riskierten 
wohl die alten Aegypter mit ihren damaligen technischen 
Mitteln noch nicht, obwohl das starke Bedürfnis nach einer 
gleichmäßigeren Versorgung des Landes mit Nilwasser seit 
Jahrtausenden vorhanden war. Dagegen haben jetzt die 
Engländer mit ihrem Sammelbecken bei Assuan ein 
Kulturwerk ersten Ranges von einer bis heute auf diesem 
Gebiet unübertroffenen Großartigkeit geschaffen. Der See, 
der durch dieses Stauwerk gebildet wird, kann über 
1 Milliarde Kubikmeter Wasser abgeben und damit den 
zahlreichen ausgetrockneten Kanälen in Unter- und Mittel- 
ägypten neue Wasserzufuhr bringen. Es sollen 200000 ha 
Land mehr als früher unter Kultur genommen werden, 
und die dadurch erreichte Erhöhung des ägyptischen Na- 
tionalwohlstandes wird auf etwa 300 Mill. M berechnet. 
Von 1898 bis 1902, also in nur etwa 4 Jahren, wurde das 
Werk mit Hülfe von 13000 Arbeitern vollendet. Die 
englische Regierung erobert Aegypten mit diesem Kultur- 
werk friedlich — und tatsächlich! 

Auch im Kanalbau hat sich der hohe Unterneh- 
mungsgeist der alten Völker schon frühzeitig hervorge- 
tan. Bekannt ist u. a. das einstige, großartige Kanal- 
netz von Babylon Bei einem neueren Forscher, Hilp- 
recht, heißt es, daß die Oede und grenzenlose Zer- 
störung, welche das heutige Babylon charakterisiere, einen 
geradezu erschütternden Eindruck mache. »Die zahllosen 
großen und kleinen Kanäle, welche gleich Nahrung spen- 
denden Adern die fruchtbare Ebene nach allen Richtungen 
durchströmten und fröhliches Leben und Gedeihen nach 
jeglichem Dorfe und Felde brachten, sind seit langem 
mit Schutt und Erde verstopft. Von fleißigen Händen 
nicht mehr gesäubert und vom Euphrat und Tigris nicht 
länger gespeist, sind sie nach und nach völlig versandet . . 
Die sprichwörtliche Fruchtbarkeit und Wohlfahrt Babylons 
ist zwar nicht vorüber, wohl aber schlafen gegangen.« 

Dürfen wir im Hinblick hierauf nicht die Frage ein- 
schalten: Ist die Technik wirklich, wie vielfach behauptet 
wird, nur Hülfsmittel der Kultur, oder nicht vielmehr 
eine ihrer ersten und unentbehrlichsten Grundlagen? 

Bekannt sind ferner die früheren Versuche der Phara- 
onen zur Durchstechung der Landenge von Suez und 
eines Nero beim Isthmus von Corinth. Nachdem Ferdinand 
Lesseps der Kanal von Suez gelungen, zählen wir 
unsern Kaiser-Wilhelm-Kanal mit Recht und Stolz zu den 
besten Ausführungen der Neuzeit. Allein auf diesem Ge- 
biete wird voraussichtlich der Panamakanal, der die 
Durchschiffung Amerikas in 11 Stunden ermöglichen soll, an 
F alles andere in den Schatten stellen. 

eit hofft man nach dem neuen Entwurf von 15 
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auf 9 Jahre zu ermäßigen, und es ist namentlich diese 
Kürze der Bauzeit, die bei allen Riesenunternehmungen 
der Neuzeit im Gegensatz zum Altertum so erstaunlich 
wirkt. Um so schwieriger tritt nach neueren Nachrichten 
aus Panama auch dort wieder die Beschaffung der nötigen 
Arbeitskräfte auf, ganz abgesehen davon, ob eine kon- 
tinuierliche Arbeit zu erreichen sein wird. Die sozialen 
Schwierigkeiten haben alle technischen weit übertroffen! 

Wenn noch in den Jahren 1820/21 bei dem Bau des 
Mahmudijeh-Kanals in Aegypten von 250000 Fellachen 
nicht weniger als 20000 ihr Leben einbüßten, so dürfte 
doch vielleicht aus der Gegenwart eine kleine Zeitungs- 
notiz in Erinnerung zu bringen sein, welche die Vorarbeiten 
für unsern neuen Mittelland-Kanal betrifft. Es hieß 
dort: 

»Auf Veranlassung des Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten v. Budde fand gestern eine Beratung über die bei 
den neuen Kanalbauten zu treffenden Arbeiterwohl- 
fahrteinrichtungen statt.. Die Verwaltung habe die 
Absicht, unter Nutzbarmachung der bei früheren Bauten 
ähnlicher Art (Kaiser-Wilhelm-Kanal, Dortmund-Ems-Kanal, 
Elbe-Trave-Kanal) gesammelten Erfahrungen diese Für- 
sorge so weit wie irgend möglich auszugestalten, um den 
Kanalarbeitern jede erreichbare Verbesserung ihrer Lage, 
die verständigerweise gefordert werden könne, zu ver- 
schaffen.. . Mehrere Vereine und Einzelpersonen hätten 
ihre Mitwirkung bereits in höchst dankenswerter Weise 
aus freien Stücken angeboten. Dem Zweck, den sachver— 
ständigen Rat der Eingeladenen zu erbitten, diene die 
heutige Besprechung. Menschenwürdige Behandlung im 
christlichen Sinne, Körperliche und geistige Pflege der 
Kanalarbeiter sei das im Interesse des einzelnen und der 
Allgemeinheit zu erstrebende Ziel«. 

Mit dieser hier nur im Auszug wiedergegebenen An- 
sprache hat der verewigte Minister v. Budde der Fürsorge 
unseres Staates, der freiwilligen Fürsorge von Privaten 
und Vereinen sowie sich selbst ein schönes Denkmal ge- 
setzt, zugleich aber den Charakter unseres Jahrhunderts 
in der deutschen technischen Arbeit gekennzeichnet! — 

Welche Rolle Wasserleitungen und Wasserabfüh- 
rungen aller Art im Kulturleben der Völker gespielt 
haben, ist wohl am meisten bekannt; insbesondere treten 
hier die Griechen und Römer schon frühzeitig auf. Wie 
manche unserer Reiseerinnerungen beleben sich im An- 
denken an die Aquädukte der Römer, und wie unüber- 
troffen großartig steht noch heute die unter Kaiser Claudius 
geschaffene Ableitung der Wasser des Fucino-Sees da mit 
dem bekannten unterirdischen Tunnel von etwa 5½ km 
Länge! 

Und doch wirkt auf uns ein kleines unscheinbares 
Zeugnis aus der allerältesten Kulturgeschichte vielleicht 
noch imponierender, und wir empfinden das Staunen und 
die Bewunderung von Hilprecht nach, als seine Expedition 
unter der Tempel-Plattiorm des alten Turmes zu Babel 
bei Nippur plötzlich ein etwa 1 m hohes Gewölbe freilegte, 
in regelrechter Bogenform ausgeführt, in dessen Boden 
zwei Tonröhren von etwa 15 em Durchmesser eingebettet 
lagen. »Das Gewölbe«, sagt Hilprecht!), »gehört zweifels- 
ohne in das 5. Jahrtausend und liefert durch die bloße 
Tatsache seiner Existenz eine weltbeschämende stumme 
Kritik der Drainierungsverhältnisse der meisten unserer 
groben europäischen Städte im 20. nachchristlichen Jahr- 
hundert. Man hatte im »Königreich des Nimrod« nicht 
nötig, das Straßenpflaster jedesmal aufzureißen, wenn 
irgendwo im Boden eine Röhre geplatzt war.« 

Nun, meine Herren, so aufrichtig wir die Bewunde- 
rung für diese Entdeckung einer der ältesten Tiefbau- 
anlagen der Welt teilen, so glauben wir doch, einer zu 
pessiinistischen Auffassung der Leistungen moderner Tech- 
nik auf diesem Gebiet im Interesse unserer städtischen 
Ingenieure vorbeugen zu müssen. Denn einer der Haupt- 
gründe, die eine Untertunnelung unserer Straßen für 
Unterbringung aller der zahlreichen Röhren und Kabel, 


l l : 
) H. V. Hilprecht: »Die Ausgrabungen der Universität von 
Pennsylvania im Beéel-Tempel zu Nippur«, Leipzig, S. 65. 
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welehe die moderne Zeit gebraucht, nicht zulassen, ist 
bekanntlich die Explosionsgefahr, die dadurch eintreten 
kaun, daß die in den Kanälen entstehenden oder entwei- 
chenden Gase sich an den Laternen der Arbeiter oder an 
defekten Kabeln entzünden könnten. Sonst existieren aber 
moderne Abzugkanäle großartigster Art, in denen man 
neh Wasserleitungsröhren, pneumatische Röhren und 
Schwaehstromkabel untergebracht hat, in verschiedenen 
europäischen Städten, u. a. in Paris; Jedoch sind aus den 
erwähnten Gründen Stark stromkabel und Gasröhren nicht 
in dieselben eingelegt. Die Gesamtlänge dieser »Hgouts« 
von Paris ist größer als die Entfernung von Paris nach 
Berlin und ihr Querschnitt so groß, daß bekanntlich die 
Fremden darin mit Booten und kleinen Wagen unterirdisch 
spazieren fahren. Allein diese kleine technische Gegen- 
bemerkung ändert nichts an unserer aufrichtigen Bewun- 
derunz vor jenen beiden scheinbar so harmlosen Ton- 
rühren unter dem einstigen Turm zu Babel und an dem 
Verdienst Hilpreehts und seiner Pioniere, sie richtig ein- 
geschätzt und vor Zerstörung bewahrt zu haben. 


Da wir, wie Sie schen, bei der technischen Arbeit 
von einst und jetzt schon mit 5 Jahrtausenden vor Christi 
Geburt zu rechnen haben, so werden Sie mir wegen 
Kürze der Zeit das Ueberspringen von einigen Jahrtausen- 
den wohl verzeihen, zumal sich aus den weiteren Aus- 
führungen vielleicht ergeben dürfte, daß der Vergleich 
teehnischer Arbeit im Abstand der letzten 5 Dezennien 
für die heutige Zeit wichtiger und notwendiger ist als 
der Rückblick auf 5 oder noch mehr Jahrtausende. 


Wohl hätte es noch ein hohes Interesse, die techni- 
schen Meisterwerke der Griechen und Römer sowie die 
Großbetriebe in altgermanischer Zeit in Vergleich zu 
ziehen. mehr als die weniger bedeutenden Leistungen des 
Mittelalters, aber sie kommen für die hier heute weiter zu 
entwiekelnden Perspektiven weniger in Betracht. Und wenn 
wir aus dem Beginn der neueren Zeit noch kurz ein Bei- 
spiel heranziehen, so geschieht es nur, weil wir hier zu- 
illiy in der Lage sind, zwei technische Arbeiten an einem 
und demselben Objekt zu vergleichen, nämlich an zwei 
Obelisken, die aus Aegypten stammen. 


Es handelte sich um Versetzung und Aufstellung des 
berühmten, jetzt vor der Peterskirche in Rom stehenden 
Obelisken dureh den Architekten des Papstes Sixtus V, 
Domenico Fontana. Wie ein technischer Roman liest sich 
die eigene Beschreibung dieses Werkes durch seinen Meister. 
Viele der früheren Päpste, die denselben Obelisken zu ver- 
setzen wünschten, waren durch die Bedenken, welche dic 
ersten Ingenieure dagegen erhoben, davon abgeschreckt 
worden. Schließlich wurde beschlossen, alle Gelehrten, Mathe- 
matiker. Architekten und andere tiichtige Männer, die man 
herbeibringen könnte, zusammenzurufen, damit jeder seine 
Ansicht über die Ausführung des Unternehmens ausspräche. 
Endlich siegte Fontana in dieser grohen internationalen 
Konkurrenz. und es gelang ihm, im Verlanf von mehr als 
4 Monaten den Obelisken, die sogenannte Julias, mit 
zahllosen Umständlichkeiten und feierlichen Zeremonien 
vor die Peterskirche zu transportieren und am 10. Septem- 


her as mit 40 Göpeln, 140 Pferden und S00 Mann au- 
zurichten. 


| Dieser älteren technischen Arbeit steht die schlichte, 
ol an gewandte Leistung eines amerikanischen 
an a Im Jahre 1879 gegenüber, der einen anderen 
lisken aus Heliopolis, der in Alexandrien stand, mit 
Il bekleiden ließ und an ihm in Schwerpunkthöhe 
Wel Stahlplatten mit Schildzapfen einander gegenüber 
anbrachte. Unter diese Zapfen wurden zwei Lager auf 
schmiedeisernen Böcken montiert und nun der Obelisk 
zupfen „A Nonenrohr in 37 Sekunden um jene Schild- 
Obelisk 4 | a t. In der wi gerechten Lage wurde der 
en EL ein Holzgerüst unterstützt, das nach unten 
zu Meere Ne alsdann in einem kurzen Wasserkanal 
hinten ein, art, dort in den Rumpf eines Dampfers von 
eingeschoben und glücklich nach Amerika gebracht, 


wo die N; ' | | 
Wo die Nadel der Cleopatra jetzt in dem Central Park 
zu New York steht. 


- Welche Entwieklung von Material, Werkzeugen und 
bereehnender Intelligenz liegt zwischen diesen beiden 
technischen Arbeiten! 

Wir Deutsche sind zwar hei dieser Aufteilung der 
ägyptischen Obelisken nach Rom, London, Paris und New 
York zu spät und zu kurz gekommen — es sollen über- 
haupt nur noch 3 in Aegypten vorhanden sein —: allein 
wir haben uns auf der letzten Weltausstellung zu Paris 
einen Obelisken errichtet, der einen höheren Kulturwert 
als alle ägyptischen Obelisken zusammen besitzt: Es war 
dort in der Gruppe »Die Arbeiterversicherung des Dent- 
schen Reiches. ein vergoldeter Obelisk aufgestellt von 
nahezu 15 m Höhe, der die Gesamtentschädierung der 
deutschen Arbeiterversicherung von 1885 bis 1899 in ge- 
münztem Golde darstellen sollte, und zwar die Summe 
von 2,4 Milliarden Mark. Inzwischen hat dieser Obelisk 
noch cine erhebliche Erhöhung erfahren; denn bis zum 
Einschluß des Jahres 1903 ist diese Summe von 2,4 auf 
4 Milliarden Mark gestiegen: auch ein Weltrekord. gelei- 
stet vom Staat, den Arbeitgebern und Arbeitnehmern, wo- 
bei die letzteren bereits 1½ Milliarden Mark mehr an Ent- 
schiidigungen erhielten, als sie an Beiträgen gezahlt. 

Wir widerstehen der Versuchung, aus dem Mittelalter 
noch auf die technisch-wissenschaftlichen Arbeiten Leonardo 
da Vineis einzugehen, von denen ja immer noch neue 
stattliche Biinde herausgegeben werden, die den Schöpfer 
des Abendmahls in seiner Bedeutung als Ingenieur in 
geradezu überraschender Weise hervortreten lassen. Auch 
wäre es anziehend, die Verdienste unseres Albrecht Dürer 
als eines bahnbrechenden Meisters im Festungsbau näher 
zu betrachten; wir müssen uns indes beeilen und können 
nur noch kurz eine historische Verbindung mit dem heute 
Yür uns wiehtigeren Stoff des vorigen Jahrhunderts her- 
stellen, indem wir folgende Uebersicht von Professor 
Schmoller') geben: 


Wo in den Staaten des klassischen Altertums aus 
dem Haus- der Bergwerks-, Plantagen-. Fabriksklave 
wurde, da entstanden große, wesentlich auf Gewinn he- 
dachte Geschäftsbetriebe. Wie Nikias von Athen 1000 
Sklaven in den laurischen Bergwerken hatte, so zählen 
die sogenannten familiae reicher römischer Ritter und 
Freigelassener bis 5-, 10 und 20000 Sklaven: es waren 
halb fürstliche Haushaltungen, halb hart disziplinierte 
Größunternehmungen, welche Handel, Verkehr und Kredit, 
landwirtschaftliche und gewerbliche Produktion mit großen 
Kapitalien und vollendeter Technik zu glänzender Ent- 
wicklung brachten, bedeutende Gewinne abwarten. Das 
ganze Mittelalter war von Achnlichem weit entfernt, wenn 
auch auf einzelnen Fronhöfen und in manchen Klöstern 
Werk- und Arbeitshäuser mit einem Dutzend Arbeiter und 
mehr sich fanden. Einzelne größere Ilandels- und Bank- 
häuser haben sich dann zuerst in Italien, später im Norden 
gebildet. Aber im ganzen blieb der kleine. von der 
Familienwirtschaft beherrschte agrarische, gewerbliche 
Handelsbetrieb vorherrschend bis in die letzten Gene- 
rationen . erst im Laufe unseres Jahrhunderts, und 
hauptsächlich seit 1850, hat der Großbetrieb eine ‚erheb- 
lichere Verbreitung in Westeuropa und den Vereinigten 
Staaten gefunden.« 

Wie allgemein anerkannt, ist hier die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts als Beginn einer neuen technischen Aera 
angegeben, die indes ihre entschiedene Tendenz und 
Charakteristik und insbesondere den schnellen Fortschritt 
im Tempo erst seit unserer politischen Einigung, also erst 
seit etwa 3 Dezennien, erhalten hat. Beispiellos in der Gie- 
sehichte der Teehnik ist, wie oft genug betont, diese Ent- 
wieklung weniger Dezennien, und häufig fehlen uns über- 
haupt die Vergleichsobjekte aus älterer Zeit! 

So suchen wir vergeblich nach solchen für unsere 
ganze große elektrotechnische Entwicklung mit ihrem hoff. 
nungsvollen Sprößling: der elektrochemischen Industrie; 
ferner für die unsere ganze zivilisierte Welt umspannende 


1) Gustav Sehmoller: »Grundriß der allgemeinen Volk-wirt- 
dehnt: sehr. BLES 123. 
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chemische Industrie; fiir die Verflüssigung der Luft, der 
sich nach Gewinnung ihres Sauerstoffs vielleicht schon 
bald die technische Verwertung des Stickstoffs aus der 
Atmosphäre anschließen wird; für unsere modernen Schiffs- 
kolosse mit ihrer Vereinigung so vieler Maschinen- und 
Apparaten-Typen, mit ihren Meisterleistungen der Hütten- 
technik in der Panzerung, ihrer gewaltigen Kruppschen 
Armierung und drahtlosen Telegraphie; für unsere vielsei- 
tige Motorenindustrie! 

Hebewerke wie das von Henrichenburg im Dortmund- 
Ems-Kanal finden wir vor 1850 ebensowenig wie eine 
Kaiser Wilhelm-Brücke, die, ohne daß ein Baugerüst zur 
Anwendung kam, mit einem einzigen Bogen in 107 m Höhe 
die Wupper überspannt. Unsere Riesen-Heißdampf- und 
elektrischen Lokomotiven, unsere glänzend durchgeführten 
elektrischen Zentralen sowie Hoch- und Untergrundbahnen, 
unsere gerade jetzt im großen Stil beginnende Elektri- 
sierung der Bergwerksbetriebe sowie die Versorgung 
unserer Industriegebiete auf weiteste Entiernungen mit 
Licht- und Kraitleitungen aller Art — sic finden in der 
Mitte des vorigen Jahrhunderts nicht ihresgleichen! 


Endlich haben wir ein besonderes Anrecht, hier auch 
des socben eröfineten Simplon-Tunnels zu gedenken. 
Stammt doch der Ausführungsplan dieses in allen Sprachen 
gepriesenen Kulturwerkes von dem genialen Hamburger In- 
genieur Alfred Brandt. Leider war es ihm nicht ver- 
gönnt, den Tag zu erleben, wo nach unsäglich mühe- 
voller, siebenjähriger Arbeit in dem heißen Tunnel seine 
- Bohrmaschinen zum letzten Mal angesetzt wurden und 
der Durchschlag erfolgte. Keine gli äinzenden Feste würden 
ihm den Augenblick aufgewogen haben. 


Wer vermöchte aber im Rahmen eines solchen Vor- 
trages auch nur den fliichtigsten Ueberblick über die Höhe- 
punkte der modernen Technik zu geben, zumal wir ja, wie 
das letzte Riesenwerk schon zeigt, nicht allein auf der 
Welt sind und es der bedeutenden Resultate technischer 
Arbeit bei den andern Kulturnationen ebenfalls Legion 
gibt! 

Wir müssen deshalb davon absehen, im Abstand des 
letzten halben Jahrhunderts Einzel- Vergleiche anzustellen. 
Dagegen wird es für uns Ingenieure immer wichtiger, 
allgemeine Betrachtungen gerade über diese Zeitperiode 
nicht ausschließlich den Volkswirten zu überlassen, ob- 
wohl einzelne von ihnen, wie z. B. Schmoller, dabei mit 
großer Objektivität zu Werke gegangen sind. Wir haben 
vielmehr selbst dafür zu sorgen, daß ihnen sowie unsern 
Staatsleitern ein besseres, umfangreicheres und zuver- 
lässigeres Erfahrungsmaterial aus unserer Praxis zur Ver- 
fügung gestellt wird. 

Heute können wir nur, lediglich als Anregung, einige 
Sätze formulieren, die Ihnen Allen in der einen oder an- 
dern Form längst aus der Erfahrung bekannt sind und 
die Keine unanfechtbaren Thesen darstellen, sondern nur 
geprült, verbessert und erweitert sein wollen. 

Man kann also vielleicht und unter anderm von fol- 
genden Hauptwirkungen der technischen Entwicklung seit 
der Mitte des vorigen Jahrhunderts sprechen: 


Die schwere Handarbeit wird durch Maschinen und 
Vorrichtungen aller Art ersetzt oder erleichtert. 

Durch neue Motoren aller Art werden die Kraft- 
mittel aus der Natur für den Menschen in ungeheurer 
Weise gesteigert. 

Die bessere Verwertung und Ausnutzung der Natur- 
schätze sowie der Nebenprodukte von verschiedenen 
Fabrikationen nimmt zu 

Es findet immer mehr eine Teilung der Arbeit 
dureh die Maschine sowie eine Massenerzeugung billiger 
Bedarisartikel statt und damit gleichzeitig eine Steigerung 
der quantitativen Leistung des Arbeiters. 

Durch Einführung besonderer Werkzeugmaschinen 
wird die Präzision der mechanischen Arbeit auf eine 
viel größere Höhe erhoben als bei der Handarbeit, 
und zwar bis zur Auswechselbarkeit aller Teile ohne 
Nacharbeit von Menschenhand — also eine Steigerung 
der qualitativen Leistung des Arbeiters. 


Bei der Herstellung der kleinsten Gebrauchsgegen- 
stinde wie der größten Kulturwerke wird mit einer 
zunehmenden Ersparnis an Zeit gearbeitet. 

Beim Transport der Menschen und Dinge findet eben- 
falls ein stetiger Fortschritt in Ersparnis an Zeit und 
Kosten statt. Der Mensch wird immer weniger ab- 
hängig von Raum und örtlichen Entfernungen. 

Die menschliche Arbeit steigt im Werte bei gleich- 
zeitiger Abkürzung der Arbeitzeit. 

Mit dem Ersatz menschlicher Arbeit wird das dafür 
in Maschinen und Immobilien angelegte Kapital immer 
größer. 

Die Schwierigkeit, genügende menschliche Arbeits- 
kraft zu erhalten, sowie der steigende Wert der mensch- 
lichen Arbeit zwingen zu immer neuen Erfindungen 
und arbeitsparenden Maschinen. 

Trotz der menschliche Arbeit ersparenden Maschinen 
wird die Nachfrage nach gelernten und ungelernten 
Arbeitern immer größer. 

Endlich darf man wohl im allgemeinen eine Ver- 
größerung der sozialen Schwierigkeiten gegenüber den 
technischen feststellen. 

Wie schon erwähnt, lassen sich solche Vergleiche 
noch viele ziehen, und die genannten sind nach verschie- 
denen Richtungen diskutabel. 


Eine Gesamtleistung indes, an der die technische Ar- 
beit seit 1850 in erster Linie beteiligt ist, dürfte noch 
ganz besonders hervorzuheben sein: nämlich, daß unsere 
deutsche Bevölkerung bei ihrer starken Zunahme von 35 
auf über 60 Millionen Menschen (im Jahre 1905), also um 


ungefähr 25 Millionen, im eigenen Lande Arbeit erhalten 


hat und jedenfalls in der großen Mehrheit ganz bedeutend 
besser lebt als früher. 


Wenn man sich ferner klar macht, daß jetzt in Deutsch- 
land alljährlich etwa S00 bis 900000 Menschen mehr in 
den Kampf ums Dasein eintreten, so muß man diese Be- 
völkerungszunahme eigentlich als die größte »motorische 
Kraft« ansehen, die es im Staate gibt. 

Und wenn man erwägt, daß dieser Menschenstrom 
sich zum größten Teil immer noch durch die alten Er- 
werbskaniile drängt, so begreift man zunächst, daß die 
Durchfluß- Geschwindigkeit dieses schnell wachsenden Men- 
schenstroms eine größere werden muß und daß dabei 
auch größere innere Friktionen durch das Drängen und 
Vorwärtsschieben auftreten müssen als früher. Das Jagen, 
Hasten und atemlose Arbeiten unserer Zeit ist sonach 
nicht ein willkürliches und gewolltes oder eine Verschul- 
dung des Maschinenzeitalters, sondern eine Notwendig- 
keit, die uns durch die schnell steigende Bevölkerung 
und den dadurch gesteigerten Kampf ums Dasein auf- 
erlegt ist. 

Wenn der Provinziale in die Großstadt kommt, sieht 
er durch die Straßen eine viel größere Menschenmenge 
sich fortbewegen als daheim und wird nolens volens in 
einem beschleunigten Tempo mit fortgeschoben. Das Tempo 
des Denkens und Handelns, insbesondere auch in unserer 
technischen Arbeit, steigert sich also ganz naturgemäß 
nit der Bevölker ungszahl sowie mit der aus gleichen Ur- 
sachen auftretenden größeren Konkurrenz des Auslandes 


Wo indes, wie in Frankreich, diese »motorische Kraft« 
der Bevölkerungszunahme geringer ist, beobachten wir, 
glaube ich, auch eine geringere Zunahme jenes technischen 
Tempos trotz großer Fortschritte in den Naturwissen- 
schaften 

Interessanter und wichtiger aber sind für uns heute 
andere, vielfach umstrittene Fragen, nämlich: Wird durch 
Einführung der Maschinen der Arbeiter immer weniger 


‚geschickt, wird die Mittelmäßigkeit befördert und der 


menschliche Arbeiter geistig herabgedrückt, also mehr 
oder weniger durch die Maschine selbst zur Maschine er— 
nie drigt? | 

Diese Fragen gehören zu den besonders schwer zu 
entscheidenden, weil dazu ein so weiter Ueberblick und 
eine so gr iindliche & Sachkenntnis gehört, wie sie kaum ein 
einzelner Fachmann besitzt. 
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Um aber wenigstens einen Ueberblick über die Sach- 
lage zu gewinnen, wandte ich mich durch Vermittlung 
unseres Vereines an eine Reihe von Autoritäten auf diesem 
(Gebiete, und zwar sowohl an Männer der Praxis, als an 
Hochschullehrer, die noch heute in intimer Fühlung mit 
ihr stehen. Schon diese kleine improvisierte Privatenquete 
förderte aus der Fülle vielseitigster Erfahrung ein so rei- 
ches und interessantes Material zutage, dal es ausge- 
schlossen scheint, auf die einzelnen interessanten Aus- 
führungen hier näher einzugehen, sondern nur die Hofi- 
nung besteht, daß unser Verein dieses schätzbare und 
dureh weitere Anfragen noch zu ergänzende Material dem- 
nächst eingehender behandeln wird. 


Nur der Versuch möge heute noch gemacht sein, einige 
Hauptmomente aus diesen Urteilen zusammenzustellen: 

Es wird allerseits zugegeben, daß ein Rückgang in 
der Handfertigkeit, namentlich in vielseitiger Geschick- 
lichkeit, stattgefunden hat. Allein dies wird als etwas 
ganz Natürliches angesehen, das sich von selbst ergibt, 
wenn die Hand für die bisherigen Zwecke keine Ver- 
wendung mehr findet. Die höheren Anforderungen der 
Technik verlangen, daß das Arbeitsprodukt von der indi- 
viduellen Geschicklichkeit des Handarbeiters unabhängig 
wird und eine höhere und gleichmiBigere (Qualität be- 
sitzt, wofür die Geschicklichkeit des Einzelnen nicht mehr 
ausreicht. l 

Eine Riiderschneidmaschine, eine automatische Revol- 
verdrehbank, eine Fräse, eine Rundschleitmaschine führt 
die ihr obliegenden Arbeiten mit höherer Genauigkeit bis 
zur völligen Auswechselbarkeit aller Maschinenteile aus, 
wie sie der tüchtigste Mechaniker der früheren Zeit nicht 
hätte erreichen können. 

Hiermit ist aber keineswegs gesagt, daß dieser Schlosser 
nun für unser Wirtschaftsleben entbehrlich ist und als sol- 
eher verschwinden muß. Diejenige Stelle, die er bisher 
im Produktionsprozeß eingenommen hat, ist allerdings von 
einem andern, ungelernten Arbeiter jetzt besetzt, der viel- 
leicht früher in der Landwirtschaft beschäftigt war und in 
der Arbeit an der Maschine vielleicht schon eine Verbesse- 
rung seiner Lage empfindet, nämlich Verringerung der Kör- 
perlichen Anstrengung oder Schutz gegen ungünstige Witte- 
ming. Da aber der Arbeitsprozeß im ganzen ein anderer 
geworden ist. so hat er dein aus seiner Stelle verdrängten 
relernten Schlosser andere, vielfach höhere Beschiiltigun- 
gen und bessere Existenzbedingungen, wenn auch viel- 
leicht an einem andern Ort geschaffen. 

Als solche, durch die moderne technische Arbeit ent— 
standenen neuen Arbeitsgebiete, die in ihrer Gesamtheit 
auch große Arbeitermengen erfordern, sind zu nennen: 


Erstens: Die schwierige Bedienung und Instand- 
haltung der Kraft- und Arbeitsmaschinen. Hierbei ist an 
die Stelle der manuellen Ausbildung eine Ausbildung der 
geistigen Fähigkeiten getreten. Welch ein geistiger Unter- 
schied in der Wartung der Wasserräder, Windräder und 
Gopel der früheren Zeit gegenüber der Tätigkeit eines 
Maschinisten im Elektrizitätswerk, dem Führer einer Förder- 
maschine bei den Bergwerken oder der riesigen Reversier- 
maschine in den Walzwerken! 

Fine zweite neue Kategorie von gelernten Arbeitern 
hat Auswahl, Pflege und Nacharbeit der feinen, in den 
Maschinen arbeitenden Werkzeuge, z. B. der so viel- 
iach angewendeten Fräser, zu besorgen. Diese Arbeit er- 
fordert so viel Geschicklichkeit und Intelligenz, daß mit- 
unter kosthare Werkzeugmaschinen zeitweilig außer Betrieb 
bleiben müssen, weil man nicht genügend tüchtige Arbeiter 
dafür findet. 

Fine dritte neue Kategorie umfaßt die in jeder Fabrik 
nötig gewordenen Reparaturschlosser in Reparaturwerk- 
stätten zum Teil großen Stils mit zahlreichem Personal. 


Fine vierte neue Kategorie betreibt nicht nur die Auf 
stellung einzelner komplizierter Maschinen, Motore und 
Apparate. sondern von ganzen Aggregaten, z. B. von 
Dampfturbinen mit Kondensatoren und mit gekuppelten 
Gleichstrom- oder Drehstrommaschinen. die Montage ganzer 
Apparatensysteme und kleiner Fabrikeinrichtungen. Diese 
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Kategorie erfordert soviel Hüllsmontenre, Monteure und 
Obermonteure, wie sie keine frühere Zeit gekannt. 

Ein objektiver Beweis hierfür ist die stets wachsende 
Zahl von Werkmeisterschulen und Industriefachschulen, 
die von der Industrie selbst dringend gewünscht und 
unterstützt werden, gerade weil sie eine höhere fachliche 
Ausbildung bezweeken. Eine große Zahl von größeren 
Werken, z. B. Krupp, Maschinenbaugesellschaft Nürnberg 
und viele andere, haben sich genötigt gesehen, selbst be- 
sondere Lehrlingsschulen einzurichten, um dem Mangel 
an tüchtigen, gelernten Arbeitern abzuhelten. 

Alle Fortschritte in der Technik der Werkzeugma- 
schinen, alle Spezialisierungen sowie die Einführung von 
Automaten. haben z. B. die Nachtrage nach tüchtigen Ma- 
schinensehlossern nieht vermindern können; sie ist so groß 
wie je zuvor, was u.a. ja auch die Lohnsätze beweisen. 

In andern Industrien sind überhaupt nicht die gelern- 
ten, sondern im Gegenteil die ungelernten Arbeiter in größe- 
rer Zahl verdrängt worden, z. B. in der 'Fransport-Industrie, 
beim Transport von Werkstücken, Zubringen von Material, 
Ein- und Ausladen von Gütern usw. An ihre Stelle sind 
aber um so tüchtigere und geschiektere Arbeiter mit 
schnellerer Umsicht und größerer Ueberlegung getreten, 
wie z. B. die Führer von Dampf- oder elektrischen Dreh- 
oder Laulkranen. Ist es nicht eine wahre Freude, auch 
für jeden Laien, ihnen bei ihrer Arbeit am Haten oder auf 
dem Hofe der Fabrik oder in der Werkstatt zuzusehen? 


Aber auch die Herstellung aller dieser komplizierten 
Dreh- und Laufkrane, sowie aller Motoren und Werkzeug- 
maschinen beschäftigt doch wiederum eine so große Zahl 
gelernter Arbeiter, für die es bei der älteren Produktions- 
weise ähnliche Funktionen überhaupt nicht gab. 

Der Hauptgrund, weshalb bei oberflächlicher Betrach- 
tung und beim Besuch von wenigen Fabriken dieses Auf- 
steigen der technischen Arbeiter in höhere Stufen nicht 
erkannt wird, liegt darin, daß es durchaus nicht immer 
in einer und derselben Spezialität oder Fabrik statt- 
findet, wo z. B. dureh Einführung von Maschinen eine 
größere Zahl gelernter Arbeiter entbehrlich geworden ist. 
Denn geniigt diese Beschäftigung den geistigen Anlagen 
des Arbeiters oder dem Grade seiner Geschieklichkeit 
nicht, so findet eben ein Uebergang in andere Speziali— 
täten, vielfach auch nach andern Orten statt. 


Als ein äußerer Beweis, daß im großen und ganzen 
ein allmähliges Aufsteigen der technischen Arbeiter bei 
uns in Deutschland stattfinden muß, dürfte es anzusehen 
sein, daß ein immer größerer Zuzug ungelernter Arbeiter 
aus den Nachbarländern stattfindet. So wurde kürzlich die 
überraschende Tatsache aus Baden berichtet, daß dort zur 
Zeit sehon 16000 italienische Arbeiter beschäftigt seien. 
Im Ruhrkohlenrevier sind zuletzt 19000 Arbeiter aus Oester- 
reich, Rußland und Italien gezählt, und man hat in den Berg- 
werken trotzdem noch gradezu Arbeitermangel, weil die 
einheimischen Arbeiter nach den Maschinenlabriken ab- 
strömen und dort eine bessere und höhere Besehättigung 
suchen. Von den Maschinenfabriken aber strömen wiederum 
die tüchtigsten Elemente nach den zahlreichen Zentralen 
tür Licht, Wärme und Kraft in kommunalen oder Privat- 
betrieben ab, so daß gerade in den Maschinenfabriken 
über diesen Abzug nach höheren und selbständigeren 
Stellungen geklagt wird. 

Da sich nun ganz unzweifelhaft außer den vorher ge- 
nannten neuen Arbeitsgebieten noch manche andere mit 
höheren Ansprüchen an geistige Betätigung finden dürften, 
jedenfalls aber kein Zuströmen gelernter, sondern nur 
ungelernter Ausländer bekannt geworden ist, so wird offen- 
bar der Bedarf an geistig höher stehenden Arbeitern aus 
dem Inlande gedeckt, d. h. also mit andern Worten: unsere 
Arbeiter erlangen zu einem großen Teile höhere Fertig- 
keiten mit höheren Ansprüchen an geistige Betätigung! 

Unsere Gewährsmänner stimmen deshalb alle, so- 
weit sie diese Frage überhaupt berühren, darin überein: 
daß, wenn es heute möglich wäre festzustellen, welchen 
Bruchteil der gesamten deutschen Arbeiterschaft die ge- 
lernten Arbeiter z. B. in der Maschinenindustrie vor 40 
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oder 50 Jahren und welchen Bruchteil die ungelernten 
Arbeiter ausmachten, so ergäbe sich gegen heute wahr- 
scheinlieh eine Abnahme der ganz ungelernten und höchst 
wahrscheinlich eine Zunahme der gelernten Arbeiter! 


Außerdem ist zu beachten, daß die Entwicklung der 
neueren Werkzeugtechnik immer mehr dahin geht, an 
Stelle der halb- automatischen Maschine die ganz-auto- 
matische zu setzen, so daß sich bei dieser die rein mecha- 
nische und vom Arbeitstempo der Maschine abhängige 
Tätigkeit des Arbeiters, z. B. bei dem schnellen Einlegen 
halbfertiger Teile — halbiertiger Schrauben, Muttern, 
Stifte usw. — umwandelt in ein verhältnismäßig seltenes 
Einschütten solcher Teile in einen Aufgabetric hter, wobei 
der Arbeiter also nicht mehr gewissermaßen nur ein 
Zwischenglied der Maschine ist. 


Die Vervollkommnung der Maschinen nimmt also dem 
Arbeiter immer mehr alle körperlich schwere, mechanische 
und sieh in geisttötender Weise wiederholende Arbeit ab, 
hebt in vielen neuen Arbeitskategorien sein geistiges 
Niveau und fördert sein Wohlbehagen in und seine Genub- 
Yihi¢keit außerhalb der Werkstatt. 


Wir glauben deshalb Grund genug zu haben, ganz 
energisch Protest gegen die allgemeine und oft wieder- 
kehrende Behauptung einzulegen, daß die moderne Tech— 
nik den Menschen zum Sklaven der Maschine mache 
oder, wie es neuerdings auch heißt: eine »Entgeistigung« 
der menschlichen Arbeit herbeiliihre! 

Außer den schon angeführten mögen noch einige 
frappante Beispiele, die Ihnen allen geläufig sind, unsere 
gegenteilige Auffassung stützen: 

Ist etwa die Näherin geistig herabgestiegen, seit sie 
an der Nähmaschine arbeitet und nicht mehr als gewöhn- 
liche Handnäherin ihren Lohn verdient? 


Hatte der Lampenputzer der alten Zeit, der die Oel- 
laterne auf der Straße bediente, mehr geistige Fähigkeiten 
zu entwickeln als sein moderner Kollege, der die Gas- 
glühliehtstrümpfe der Gaslaternen oder die Kohlenstitte 
der elektrischen Bogenlampen auswechselt und einreguliert 
oder die Konsumenten seiner Zentrale von Volts und 
Amperes« unterhält? 

Ist etwa die Arbeit des Kutschers entgeistigt, der 
noch heute auf der Landstraße auf seinem Bock schlätt 
oder in der Stadt das Droschkenpferd bändigt, gegenüber 
dem Führer des elektrischen Straßenbahnwagens oder der 
Lokomotive oder gar des Automobils? 

Daß unsere Bevölkerungszunahme in Verbindung mit 
der schnellen industriellen Entwicklung vielfache und oft 
erörterte tiefe Schäden mit sich gebracht hat, auch in 
der technischen Arbeit selbst, leugnet kein wahrheits- 
liebender Mann; allein dem stehen u. a. die vorher an- 
gedeuteten erfreulichen Momente sowie namentlich auch 
die Tatsache gegenüber, daß wir noch mitten in der 
Entwicklung stehen, die zielbewußt dahingeht, die 
sozialen Mängel, soweit es technisch und wirtschaftlich an- 
geht, zu beseitigen und die Erlösung der Menschheit von 
schwerer körperlicher und ungesunder Arbeit immer weiter 
durchzuführen. Dazu komunt, daß die Lebenshaltung und 
Bildung unserer Arbeiterschaft in gewaltigem Aulsteigen 
begriffen ist, und wenn wir auch weit davon entiernt sind, 
dies der Technik allein zuzuschieben, sondern in erster 
Linie unser gutes staatliches Erziehungsw esen sowie auch 
die Selbstiortbildung der Arbeiter daran beteiligt wissen, 
so hat doch jedenfalls die moderne Technik diesen Fort- 
schritt nicht nur nicht gehemmt, sondern ebenso unzwei- 
jelhaft mit geYördert. Und nachdem jetzt die sozialen 
Schäden klarer erkannt sind, wird sie dies in Zukunft 
Jedenlalls in steigendem Maße tun — sofern nicht die 
Massen selbst es sind, die durch ihre Lohntarife usw. 
einen Rückschritt in der Tüchtigkeit und Leistungstihig- 
keit und eine Stabilisierung der Mittelmäßigkeit herbei- 
Yühren. 


So schr wir nun aber auch das aufrichtigste Interesse 
an der geistigen und sittlichen Hebung unserer Arbeiter 
nehmen und der behaupteten allgemeinen Entgeistigung 
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ihrer Arbeit auf das entschiedenste widersprechen, so wird 
es auf der anderen Seite doch höchste Zeit, auch die 
höheren geistigen Faktoren, und zwar die schöpferischen 
und in erster Linie produktiven, welche heute im indu- 
striellen Leben tätig sind, richtiger einzuschätzen. 

Denn wenn man sicht, wie heute selbst in Schriften, 
deren Urheber nicht direkt der Sozialdemokratie ange- 
hören, geradezu ein Jonglieren mit deren Lieblingsschlag- 
wörtern: Proletariat, Bourgeoisie und Kapitalismus getrie- 
ben wird, so kann man sieh nieht wundern, wenn manche 
Gebildeten schließlich auf den Gedanken kommen, daß es 
zur Betreibung einer Industrie nur darauf ankomme, auf 
der einen Seite das berüchtigte Kapital, also den bloßen 
Geldsack, auf der anderen Seite den allein produktiven 
Proletarier oder Lohnarbeiter zu haben, zwischen denen 
dann nur noch der nutzlose, aber höchst gefährliche 
Bourgeois steht. 

Welche schöpferische geistige Arbeit, die den 
Körper ebenfalls stark in Mitleidenschaft zieht, welche 
Kenntnis und Initiative aber notwendig ist, um das 
an sich tote Kapital zu befruchten, wie schwer das 
Arbeitgeben, ganz abgesehen von seinem Risiko, und 
wieviel leichter das Arbeitnchmen ist: das ahnen die 
meisten Außenstehenden nicht oder wollen es nicht wissen. 


Schon die Auswahl und Beschaffung der berühmten 
Produktionsmittel, die nach Ansicht mancher das leich- 
teste Ding von der Welt ist, »wenn man nur Geld hats, ist 
derart schwierig und setzt so vielseitige Kenntnisse und 
Erfahrungen voraus, daß es häufig schon von diesen ersten 
Dispositionen des Unternehmers, z. B. von Wahl und Anord- 
nung der Maschinen, Lage und Verbindung der Gebäude 
untereinander usw. abhängt — bevor noch irgend ein 
Arbeiter zur Stelle ist —, ob sieh eine Fabrik verzinsen 
kann oder nicht. Ja, schon der Zeitpunkt der Neu- 
gründung sowie namentlich auch der Ort des Unterneh- 
mens sind von ausschlaggebender Bedeutung, ob z. B. 
die Transportkosten auch im richtigen Verhältnis zu den 
übrigen Produktionskosten stehen usw. Ist diese vielseitige, 
grundlegende geistige Arbeit des »Bourgeois« nicht richtig 
geleistet, steht sie nieht dureh Wissen, Erfahrung und 
Talent auf der llöhe der Zeit, so können Tausende der 
besten gelernten Arbeiter das Unternehmen nicht vom Unter- 
gang oder von langem Siechtum retten und das Kapital 
produktiv machen 

Und dazu kommt die andauernde und von Jahr zu 
Jahr steigende Sorge um Beschaffung neuer Aufträge, um 
also Arbeit geben zu können, wofür bei manchen Industrien 
ein ganzes Heer intelligenter und gewandter Kaufleute 
unterwegs sein muß oder kostspielige Zweigbureaus in 
aller Herren Ländern unterhalten werden. Dazu kommt 
dic nimmer rastende geistige Arbeit und Ertindungskraft 
Yür Verbesserung der Betriebseinrichtungen und Maschinen 

Wie schwierig die Kunst des Arbeitgebens ist, das be- 
weist am besten der überaus hohe Prozentsatz nicht ren- 
tierender oder trotz ehrlicher Arbeit zu Grunde gegangener 
Unternehmungen, also verlorenen Kapitals. Doch das 
ist Ihnen allen ja zur Genüge bekannt, muß aber bei 
der technischen Arbeit von heute doch als eine Haupt- 
sache wenigstens angedeutet werden. 


Aber an dieser Belfruchtungsarbeit des Kapitals sind 
nieht etwa nur die technischen und kaufmännischen Direk- 
toren beteiligt, sondern es ist dabei auch der großartigen 
Unternehmungen unserer deutschen Bankinstitute zu 
gedenken, deren Leiter in vielen Fällen geradezu die 
Organisatoren der technischen Arbeit geworden sind. 
Wir erinnern nur kurz und unvollständig an ihre bekann- 
ter gewordenen ausländischen Unternehmungen, wie die 
Anatolischen Bahnen, die Bagdadbalın, die Bahnen in 
Acgypten: Keneh- Assuan und Luxor, in Transvaal, Ost-, 
West- und Südwest-Afrika, in V (nezuclu und Shantung. 


Wie viel Initiative, Umsicht und diplomatisches Ge- 
schick, wie viel wagemutiger und trotzdem solider Unter- 
nehmungsgeist steckt in solchen neu begründeten Gesell- 
schaften, wie viel Arbeitsgelegenheiten schaffen sie aus dem 
an sich toten Kapital für die Industrie und alle ihre Mit- 
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arbeiter! Und dazu kommt noch mit an erster Stelle die 
grobe mühevolle Arbeit unserer Diplomatie und hohen 
Staatsbeamten in langwierigen, schwierigen Sonderabkom- 
men, Handelsverträgen oder monatelangen Konferenzen! 

Aber nicht nur die geistige Arbeit und schöpferische 
Initiative aller dieser Instanzen, nein, was noch bezeich- 
nender ist, auch die Gesamtsumme geistiger Energie, die 
in den heutigen Fabriken in den Zwischenstufen der Be- 
anten vom Oberingenieur und Chemiker bis zum Meister, 
ferner durch alle Stufen der kaufmännischen Beamten 
hindurch geleistet wird, ignoriert man für gewöhnlich, da- 
mit vor allen Dingen auch an der Theorie nicht ge- 
rüttelt werde, daß es unüberbrückbare Klassengegensätze 
gäbe und überhaupt nur zwei Klassen, nämlich den 
Ausbeuter und den Arbeiter. 

Um nun aber wenigstens zahlenmäßig einmal den 
Vergleich anzustellen, wie groß verhältnismäßig die Zahl 
der Beamten ist, welche mit ihren Führern die wirkliche 
Hanptarbeit, nämlich die geistige, in modernen Großbe- 
trieben leisten, habe ich bei einer Anzahl von Verwal- 
tungen, die allgemein als Muster und Typen gelten, ange- 
fragt, wie sich die Zahl ihrer Direktoren und der übrigen 
Beamten in den verschiedensten Kaufmännischen und tech- 
nischen Stufen (einbegriffen die Meister) im Vergleich zur 
Zahl ihrer Lohnarbeiter stellt. Ausführliche statistische 
Mitteilungen kann man selbstverständlich in einem Vor- 
trage nieht machen, und ich beschränke mich deshalb 
darauf, lediglich eine ganz kurze Uebersicht darüber zu 
geben, und zwar in absteigender Reihenfolge der Arbei- 
terzulil. die auf je einen Beamten kommen, wobei alle Be- 
amten, vom Direktor bis Meister, zusammengerechnet sind. 


Hiernach kommt in 


Stahl- und Hütten- 
werken schon auf etwa 30 bis 26 Arbeiter ein Beamter, 


Spinnereien. „ » 18 » 15 » » » 
Webereien . . . > » 12 » 10 N „ » 
Schiffsweriten . . „% » 16 » 8 $ 5 % 
Maschinenlabriken » » 12 » 4 r 0 » 
(rasgesellschaiten . „ „ 9 » 4 » » » 
Chemisch. Fabriken » » 7» 6 » » » 


Bei Bergwerks- und Elektrizitätsgesellschaften ließen 
sich klare Ziffern nicht so leicht erreichen, weil bei ihnen 
einerseits die Syndikatsbeamten und andererseits die vielen 
Zweigbureaus wesentlich mitsprechen. 

Interessant dürfte es sein, hiermit den großartigen 
technischen Betrieb unseres Heeres zu vergleichen, und 
zwar indem man sämtliche Offiziere, Aerzte, Unteroffiziere 
und sämtliche Beamten zusammenfaßt; alsdann kommen 
auf einen dieser Offiziere und Beamten je 4 bis 5 Gemeine, 
also ungefähr dieselbe Zahl wie in solchen Maschinen- 
labriken, die ein besonders großes Personal erlordern. 
Beim Militär dürfte hierbei die Verwaltung der großen 
Ariegsvorriite eine besondere Rolle spielen. 

Diese kurze unvollständige Uebersicht sollte nur Ver- 
anlassung bieten, den Arbeitsanteil, den die geistigen Ar- 
beiter an sogenannten kapitalistischen Unternehmungen 
haben, wenigstens einmal zahlenmäßig, quantitativ, zu 
untersuchen, wobei also die Einschätzung der geistigen 
irae a ern ist, von ‚selbst unberücksichtigt 
a En ne Zahlen, die vielleicht manchen über- 

en, ehren, wie sehr der Anteil der Lohnarbeiter an 
der Gesamtarbeit der Industrie schon der bloßen Zahl 
nach überschätzt wird 
a en 1 aber . eine bessere Einschätzung 
e 15 a ‚ausgezeichneten und zuverlässigen 
Rae m F _Beamtenpersonals in 
mur am Iierzen f icht der Gerechtigkeit, die niemandem 
1 ! en legt als den Leitern unserer industriellen 
stobbetriebe selbst. 

Gane 55 die großen Mittelstufen der 
1 hate ihren gesamten Generalstab bei den 
ones an mungen, sowohl des Handels als der 
isn, h ignoriert, teils aus Unwissenheit, teils 

‚50 nimmt es nicht Wunder, daß die Auffassung 
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tung des Unternehmers selbst, 


über die Stellung und Leis g. Relat 
a eine nicht minder einseitige, 


wie wir bereits andenteten, 
verfehlte und ungerechte ist. A 

Man begeistert sich gern für den Unternehmungsge ist 
unserer Zeit, man verlangt mit Recht seine Betätigung in 
großem Stil; allein das Wort Unternehmer- a N 
kaum auszusprechen. Sieht man bei diese] 1 
schätzung von einer vielleicht starken Dosis 1 
ab, die gerade unserm deutschen Volkscharakter nie! 
fern zu liegen scheint. — Kaiser Wilhelm II. hat ja 
schon vor Jahren einmal an das »propter invidiam er- 
innert —, so mag bei vielen. die guten Glaubens sind, 
vielleicht der Umstand zur Diskreditierung des Namens 
beigetragen haben, daß sich in ihm die denkbar ver- 
schiedensten Begriffe, Personen und Berulsarten ver- 
einigen. Denn wenn man berücksichtigt, daß ein Unter- 
nehiner ebensowohl 10 oder 50 Arbeiter als 10000 beschäf- 
tigen, sowohl Landwirtschaft als Industrie oder Handel 
betreiben, der Staat selber oder ein deutscher Fürst sein 
kann, ja daß man neuerdings sogar noch die besonders 
beliebte Form des Automobil-Betriebsunternehmers hin- 
zugefügt hat, so kann sich schließlich jeder aus dieser 
Fülle von Gesichten sowie aus allen darunter vorhandenen 
geistigen und moralischen Abstufungen die »béte noire. 
heraussuchen, die er gerade für seine Zwecke braucht. 
Irgend einen herzlosen Ausbeuter wird er sicherlich in 
seiner Erinnerung darunter finden, und von den andern 
schweigt der unhöfliche Sänger. 

Wie wird man auch hierbei wieder an den genialen 
Wirkliehkeitssinn Bismarcks erinnert, der u. a. einmal 
bei einem Tischgespräch, nach Poschinger), äußerte: 

»Die Unzufriedenheit der Arbeiter, Cest une fièvre 
violente; die Unzufriedenheit der Kapitalisten, das ist eine 
langsame, aber schwere Krankheit des Staates, und diese 
ist weit schlimmer als die erste: denn sie stört den Blut- 
umlauf im Organismus selbst. Eine Fabrik und ihr Be— 
stehen hängt nicht von den Arbeitern ab, sondern von den 
Unternehmern, und mit diesen muß man rechnen; denn es 
ist schlimm, wenn sie sich zurückziehen.“ 

Soweit der große nationale Arbeitgeber Bismarck! 

Aber auch die wissenschaftliche Würdigung der 
Unternehmer Ist aus den früher genannten Gründen zum 
leil höchst subjektiver Art. Wir würden es deshalb für 
ein Verdienst der Wissenschaft ansehen, wenn wenigstens 
einmal der Versuch gemacht würde, die Unternehmer zu 
klassifizieren, und zwar so, daß die Benennungen nicht nur 
den Gelehrten. sondern auch den Gebildeten im Allge- 
meinen verständlich und geläufig werden könnten. Vjel- 
leicht würde dann auch das ebenso unklar gebrauchte 
Wort »Bourgeois« wieder aus der deutschen Sprache ver- 
schwinden. Ebenso verdienstvoll dürtte es sein. der so 
viele Gebildete irreführenden Verwechslung oder Iden— 
tifizierung des Kapitalisten mit dem Unternehmer ein Ende 
un Professor E hrenberg aus Rostock sagt mit 

»Es wird vollkommen verkannt, daß der Unternehmer 
als solcher kein Kapitalist Ist, sondern ein Koptarbeiter 
der durch hohe Anspannung seiner Willens und Ver- 
standeskräfte Unternehmungen begründet und leitet. = 


Die Verkennung der entscheidenden Bedeutung dieser 
Unternehmerarbeit dureh unsere Sozialreformer, wie ben i 
haupt durch einen groben Teil unserer Gebildeten b oe 
ders der Jugend. die sich darin bekundende Verker 1 
der elementaren Existenzbedingungen wirtschaftlicher [17 
ternehmungen, sie hat es hauptsächlich verschuldet me 
bei uns zwischen Bildung und Besitz die 1955 SR daß 
standen ist, welche die Widerstandsfähigkeit ns 05 
gerlichen Gesellschaft gegenüber dem e ee lir- 
mehr schwiicht und den Boden bereitet für he er 
schütterungen unseres ganzen nationalen Daseins 8 er 
AUS allen diesen Gründen darf es auch von unser 
11 „ begrüßt werden, daß der gedachte 

olk: . | BE 2 l x T ge ‘hte 
swirt den Gedanken zur Durehführung zu bringen 


1) Nene Tischgespräche Bismarcks, S. 299. 
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sucht, einzelne Großunternehmungen nicht nur in ihrem 
tinanziellen Werdegang zu untersuchen, sondern auch den 
ganzen Aufwand an geistiger und moralischer Energie, der 
in ihnen steckt, mitzuerforschen. 

So liegt jetzt von ihm ein erster und, wie wir hoffen 
wollen. bahnbrechender Band vor. der »die Unternehmun- 
gen der Brüder Siemens- schildert: er soll keine Lebens- 
beschreibung der Menschen, sondern der wirtschaltlichen 
Unternehmungen bringen. Diese Absicht scheint im 
vorliegendem Falle auf Grund eines zur Verfügung ge- 
stellten ausgezeichneten Materials, u.a. auch des vertrau- 
lichen BrieYweehsels Werners von Siemens mit seinen 
Brüdern, trefflich gelungen! 

Bieten solche Lebensbesehreibungen moderner Unter- 
nehmungen an sich sehon wichtige Beiträge zur Geschichte 
der Technik überhaupt, so gewähren sie andererseits für 
die Fortentwicklung unserer Volkswirtschaftslehre die so 
nötigen festen und wirklich tieigründigen Fundamente, 
an denen es bei der Abstraktion volkswirtschaftlicher 
Theorie und dem gewöhnlich viel zu weit umfaßten Stoff 
so sehr fehlt. Natürlich können solche Senkbrunnen in 
das techniseh-wirtschaftliche Gebiet, wie man sie nennen 
könnte, an sich noch kein zusammenhängendes Fundament 
geben: sie müssen erst ziemlich zahlreich sein, ehe man 
von Brunnen zu Brunnen sichere Gewölbe schlagen und 
daran) eine zuverlässige Theorie aufbauen kann. 

Auch wäre es freudig zu berrüßen, wenn nach dem 
Vorbilde von Werner und Wilhelin Siemens Männer, die 
mit großen Erfolgen bahnbrechend in der Technik ge- 
wirkt haben, ihr Lebenswerk als Unternehmer selbst sehil- 
dern wollten. Wir würden dadureh eine technische Me- 
moiren-Literatur erhalten, die für die Geschichte der 
Kultur nicht minder wertvoll werden könnte, wie die vom 
Leben unserer Diplomaten, Militärs, Schriftsteller und 
Künstler. 

Wenn sich jene vorher genannten Lebensbeschrei- 
bungen von Unternehmungen, wie unerläßlich, auch auf 
Aktienunternehmungen erstrecken, so dürfte sich u. a. 
auch Folgendes ergeben: 

Es wird vielfach geklagt. daß bei Umwandlung alter 
berühmter Privatunternehmungen in Aktiengesellschaften 
das persönliche Element und die persönliche Qualitit der 
Leiter verloren ginge und auch das Verhältuis zu den 
Beamten viel lockerer würde. Dies ist nur bedingt und 
keineswegs in allen Fällen wahr oder eine notwendige 
Folge der Form der Aktiengesellschaft Wenn auch der 
Name des Direktors einer Aktiengesellsehaft oft hinter der 
Firma der Gesellschaft verschwindet, so drückt ihr doch 
nach wie vor jede wirklich leitende Persönlichkeit den 
Stempel auf, u. a. durch persönliche Auswahl und Heran- 
bildung der maßgebenden technischen und Kaufmänni- 
schen Beamten sowie dureh deren möglichst homogene 
Zusammensetzung. Nach wie vor bleibt auch bei der 
Aktiengesellschaft die Qualität des Personals eine direkte 
Funktion der leitenden Persönlichkeit, und wenn mehrere 
Direktoren an der Spitze stehen, so wird dies immer— 
hin oft von den Abteilungen gelten können, denen sie vor- 
stehen und die an sieh vielleicht größer sind als manche 
frühere Kinzelfabrik. Ja. ein wichtiges soziales Moment 
ist bei der Aktiengesellschaft sogar günstiger: das Auf— 
steiven in die höheren Stellen wird bei ihr viel mehr er- 
leichtert als bei den Privatunternehmungen, wo ganz na- 
turgemiih in der zweiten oder dritten Generation die Söhne, 
Schwiegersöhne und Enkel immer mehr erste Stellen inne- 
haben und sich deshalb werade die besten Beamten vor 
einer unübersteigbaren Mauer sehen. 

Gerade dieses Aufsteigen durch eigene Tüchtigkeit 
vom Arbeiter oder einfachsten Beamten bis zum Betriebs- 
leiter ist aber einer der erfreulichsten Züge in dem gan- 
zen heutigen wirtschaftlichen Leben. Es ist durchaus un- 
richtig, immer nur einige wenige berühmte Namen der 
ersten industriellen Generation aus der Mitte des vorigen 
Jahrhunderts als Beispiele dafür zu nennen; die Liste von 
denen, die es in den letzten Jahrzehnten der Industrie 
ans kleinsten Verhältnissen zu ähnlich bedeutenden Stel- 
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lungen und industriellen Schöpfungen gebracht, ist so 
groß, daß ich darauf verzichten mußte, sie hier, wie an- 
tinglich beabsichtigt, wiederzugeben. Schon aus unserem 
Verein ließe sich die Liste nur schwer vollständig machen. 

Aber nicht nur für die wissenschaftlich Vorgebildeten 
ist heute Licht und Luft zu schneller Entwieklung vor- 
handen, sondern in einer großen Zahl von Unternehmungen 
wird die höhere Ausbildung der Arbeiter und unteren 
Beamten planmäßig betrieben. Außerdem sind außer den 
allgemeinen Fortbildungsschulen in Deutschland nahezu 
3000 gewerbliche Fortbildungs-, Fach- und Handelschulen 
vorhanden, die vom Staat oder den Städten begründet, 
von Industrie und Handel meist angeregt, unterstützt und 
mitverwaltet werden, so daß jeder Strebsame aus den 
unteren Schichten des Volkes eme Ausbildung erhalten 
kann, die ihn nicht nur Yachlieh, sondern auch durch 
Unterrieht in allgemeinem Wissen in den Stand setzt, 
vom Arbeiter, Vorarbeiter und Meister zum Betriebsleiter 
emporzusteigen. Es wäre deshalb wohl empfehlenswert, 
wenn auch andere Fachschulen es ebenso machten wie 
die Königlich Preußische Maschinenbau- und Hüttenschule 
in Duisburg, die am Schlusse des Jahresberichtes für 1904 
ihre sämtlichen mit dem ReiYezeugnis entlassenen Schüler 
zusammenstellt und danebensetzt, was die Betreffenden 
inzwischen geworden sind. Man ist dabei freudig über- 
rascht, wie verhältnismäßig groß die Zahl derjenigen ist. 
die es zu Betriebsführern oder anderen leitenden Stellun- 
gen gebracht haben. 

Wir sympathisieren deshalb aus vollster Ueberzeugung 
mit den Worten. die vor kurzem in diesem hohen Hause 
der preußische Minister des Innern, v. Bethmann-Holl- 
weg, gesprochen: 

»Ich erblicke in dem Streben der Schwachen des 
Volkes, emporzusteigen, ein großes, vielleicht das grüßte 
und edelste Gesetz der Menschheit, und auch an der Ver- 
wirklichung dieses Gesetzes mitzuarbeiten, muß ein Stolz 
für jeden Starken seine, 

Nun, meine Herren, das deutsche Reich und seine Unter- 
nehmer sind auf dem besten Wege dazu! Denn wenn 
nach der sogenannten »Ehrentalel« des Organs des Zen— 
tralvereins für das Wohl der arbeitenden Klassens allein 
in den letzten 5 Jahren 42% Millionen Mark an freiwilli- 
gen Wohlfahrtspenden im deutschen Reich gestiftet worden 
sind, so haben sieh darunter die freiwilligen Zuwendungen 
von privaten Arbeitgebern für Arbeiter von 20 Millionen 
Mark im Jahre 1901 auf 61 Millionen Mark im Jahre 
1305, also in 5 Jahren auf mehr als das Dreifache gwe- 
steigert. 

Aueh böse Erfahrungen werden den deutschen Tn- 
dustriellen nicht abhalten, wie bisher. dem Arbeiter hilt- 
reich die Hand zu reichen, der mit Tüchtigkeit und 
Fähigkeit emporsteigen will und bei dem es nicht heißt: 
Erst die Ansprüche und dann die Leistungen! 

Nicht minder aber sympathisieren wir mit der Fort- 
setzung der erwähnten ministeriellen Kundgebung, die 
besagt: 

Aber dieses Streben darf nicht den völligen und aus- 
schließliehen Inhalt unsres Lebens bilden. Parallel muß 
das Streben gehen, die besten und edelsten Kräfte, die 
ein Volk, und darüber hinaus die Menschheit zu produ- 
zieren vermag, zu Führern des Lebens zu machen:. 

Ja! Auch wir halten eine Nivellierung und Massen— 
herrschaft, insbesondere auch in der Technik, für den 
Tod jedes höheren Fortschrittes. Denn dieser kann wie in 
der technischen Arbeit an sich, so aueh in ihrer geistigen 
Befruchtung nur durch immer stärkere Differenzierung 
erreicht werden. Wir hoffen deshalb auch, daß die 
öffentliche Meinung allmählich von der Ueberschätzung 
der Lohnarbeit zurückkommen und die ausschlaggebende 
Bedeutung der geistigen Arbeit und ihrer Führer als eine 
Notwendigkeit auch für die industrielle Existenz unsres 
Volkes anerkennen wird — wie dies einst Bismarck getan. 

Und wenn dann einmal wieder in Berlin eine Ge- 
werbeausstellung stattfinden sollte, so wird man es nach 
den inzwischen gemachten Erfahrungen vielleicht nicht 
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mehr wie vor zehn Jahren für ein zutreffendes Bild halten: 
Das, was die Mark Brandenburg auf ihrem dürftigen Bo- 
den durch gewerblichen und industriellen Fleiß geleistet, 
nur dureh eine Arbeiterhand darzustellen, welche den 
märkischen Sand durehbricht und den Hammer titanenhafe 
gegen den Himmel reckt, — so ausgezeichnet kiinst- 
lerisch dieses Plakat auch gelungen war. 

Vach dieser, aueh im Anklang an die Meunier-Aus- 
stellung erklärlichen Abschweifung lassen Sie uns beim 
Vergleich der technischen Arbeit von einst und jetzt 
auf ein anderes Gebiet übergehen und noch einen der 
Hauptgründe klarstellen. der die alte und neue Arbeits- 
weise unterscheidet. Und da gilt allgemein und mi 
vollstem Rechte die steigende Durchdringung der Technik 
mit der Wissenschaft und der wissenschaftlichen Methode 
als eine Hauptursache ihrer Erfolge. 

Technik und Wissenschaft sind zwar stets seit den 
ältesten Zeiten Hand in Hand gegangen: noch die Jüng- 
sten Publikationen über Leonardo da Vinci erinnern daran, 
ebenso wie u. a. die Namen Archimedes, Vitruv, die un- 
bekannten Pyramiden-Baumeister und die Resultate der 
orientalischen Ausgrabungen es beweisen. Allein das 
wissensehaltliche Wissen ist jetzt mehr verbreitet und ver- 
tieit. so daß nieht nur die Führer der Technik, sondern 
ein ganzer Generalstab tüchtiger Beamten damit ausge- 
rüstet ist. 

Und nirgends ist diese Tatsache frühzeitiger erkannt 
und freudiger anerkannt worden, als in unserm Verein 
seit Grashofs Zeiten her. Es würde uns deshalb auch 
nieht im mindesten aus dem Gleichgewicht bringen, 
wenn gerade bei uns Deutschen der direkte Einfluß der 
Wissenschaft gelegentlich überschätzt würde, selbst wenn 
es von einem deutschen Botschafter in Amerika ge- 
schähe. Im letzteren extremen Falle — wo bekanntlich 
die Ingenieure bei der Erörterung der Erfolge der In— 
dustrie ganz eliminiert wurden — konnten uns ja allerdings 
schon die lauten Proteste der angesehensten Zeitungen so- 
wie im übrigen das allgemeine Schütteln des Kopfes ge- 
nügen. Allein etwas anderes ist es, wenn dies nicht ge- 
lnventliche, zufällige Erscheinungen sind, sondern wenn 
die Ingenieurtechnik und Industrie sowohl von maßgeben- 
den. ihr durchaus wohlwollenden Seiten als auch in der 
Literatur immer mehr als latente Krättes unter den Erfin- 
dungen der Chemie und Physik mitgedacht, oder wenn 
sie bei den Naturwissenschalten gewissermaßen nur in 
Klammern mit aufgeführt werden. ja wenn sich eine solche 
irrige Auffassung sogar schon in der Wissenschaft zu 
einem bestimmt ausgesprochenen Axiom verdichtet. 

So wird in einem viel zitierten neueren Werke der 
Volkswirtschaft"), das im übrigen voll Anerkennung für die 
Leistungen der modernen Technik ist, zunächst ausgeführt, 
daß die moderne Technik in erster Linie anf der An- 
wendung der Naturwissenschaften beruhe und auf der da- 
durch bewirkten Umwandlung des empirischen in das 
Wissenschattliche oder rationelle Verfahren: alle frühere 
Teehnik, so Wunderbares sie auch geleistet habe, sei em- 
pirisch gewesen, d. h. hätte auf der persönlichen Erfahrung 
beruht. die von Meister zu Meister, von Geschlecht zu Ge- 
schlecht, übertragen worden sei, und nach weiterer Aus- 
lührung dieser Verhältnisse fährt der Verinsser fort: 

In dieses Halbdunkel frommen Wirkens fällt nun der 
grelle Schein naturwissenschaftlicher Erkenntnis. Das külin 
heransfordernde: ich weil} tritt an die Stelle des be- 
scheiden-stolzen: »ieh kann. Ich weiß, warum die höl- 
zernen Brückenpfeiler nicht faulen, wenn sie im Wasser 
9 5 warum das Wasser dem Kolben einer 
ich 1 | ich weiß, weshalb das Eisen schmilzt, wenn 
-m bult zuführe; ich weiß, weshalb die Pflanze besser 
rn den Acker dinge: ich, wei, Ich wel 
i 11 8 X die Jevise der neuen Zeit, mit der sie 

‚sche Verfahren von Grund aus iindert.« 

Hier sei eine kleine Parenthese gestattet. Wenn heute 


h * $ 
honder Werner Sombart: »Die deutsche Volkswirtschaft im 19. Jahr- 
undert.« Berlin, 8. 156 n. f. 
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e a a rer oder aur älterer . "nu ET 
cin jüngere 4 und auf Betragen, was el 


zu irgend einem Direktor A heransfordernd sagen 
gelernt habe und könne, nur kü a 5 a wetten, dal 
würde: »ich weiß , so ist zehn gegen ells 2 A A 
er entweder gar nicht angestellt oder ihm ee dk 
lngere Lehrzeit mit bescheidenstem Gehalt wes : pe ee 
damit er erst das beseheiden-stolze ich Kann 155 5 

Für die gesamte Technik, insbesondere on ae 
Ingenieurkunst, bleibt doch nach wie das & nn 
d. h. die Gestaltung von Wissen und Erfahrung, | 
Kernpunkt und die Ilauptsache. . Bas 

Nun folgt aber in demselben Bu. en 
Stelle, die sich zu einer viel bedenklicheren Schlußrolge 
rung steigert: 

AN früher gearbeitet worden nach Regeln. 80 soll 
zieht sich jetzt die Tätigkeit nach Gesetzen, deren 1 0 
gründung und Anwendung als die eigentliche A 
des rationellen Verfahrens erscheint. Die echnik tritt 
damit in eine bedingungslose Abhängigkeit von den 
theoretischen Naturwissenschatten, deren Fortschritte allein 
noeh über das Ausmaß ihrer eigenen Leistungsflähigkeit 
entscheiden. « i 

Ja. wenn die Technik in der Tat ihr Stichwort nur 
von den theoretischen Naturwissensehaïten erhielte und 
nur deren Fortsehritte abwarten müßte, um selbst solche 
zeitigen zu können. dann stände es allerdings um die 
Technik schlimm und würden vor allen Dingen ihre Fort- 
schritte sehr viel langsamer vor sich gehen, ganz abge- 
schen davon, daß Industrien, welche nieht auf Grund ihrer 
eigenen Bedürfnisse sehr wesentliche Fortschritte selbst 
zu machen verständen, bald bankerott wären! 

Es ist das wieder einmal ein Beispiel, wie man aus 
mangelnder Kenntnis und Berücksichtigung der Wirklich- 
keit, zuliebe einer abstrakten, möglichst einfachen Formu- 
lierung zu ganz falschen, den Tatsachen widersprechenden 
Lehren kommt! 

Bevor wir indes auf jene Behauptung näher ein- 
gehen, möchten wir ausdrücklich betonen, daß wir hier 
nicht etwa Wissenschaft und Technik von einander tren- 
nen oder irgendwie in Gegensatz bringen wollen: denn 
diese Gegensätze, die früher als Theorie und Praxis 
scharf hervortraten, sind gerade in unserm Verein längst 
in einer höheren Einheit ausgeglichen. Von den etwa 124 
aus dem Ingenieurstande direkt hervorgegangenen Pro- 
iessoren an den technischen Ilochschulen Deutschlands 
gehören zunächst etwa 84, also mehr als zwei Drittel, dem 
Verein deutscher Ingenieure an. Die meisten aber stehen 
nicht nur in ihren neuen technischen Laboratorien. son- 
dern auch sonst mit der Praxis in lebendiger bühlung; 
ja ein großer Teil von ihnen übt heute noch Ingenienr- 
praxis aus, und gerade mit diesen Ingenicurprofessoren 
stehen wir in ganz besonders regem Austansch von Wissen— 
schaft und Erfahrung. Was diese Herren in der Industrie 
treiben, ist wissenschattliche Teehnik; was se an der 
Hochschule lehren, ist technische Wissenschaft. Es ist 
dies aber kein leeres Wortspiel: denn das Hanptwort 
zeigt eben an, auf welehem Gebiete jedesmal der Schwer- 
punkt liegt. Was deshalb in Deutschland Ingenieurteehnik 
heißt und als solche betrieben wird, ist Wissensehattliche 
Technik, die gerade infolge der schon erwähnten Ver. 
breiterung und Vertiefung ihres Wissens auch aus sieh 
selbst heraus Theorien entwickeln und in die Praxis 
überführen kann. Jedenfalls aber dürfen wir wohl mit 
Recht alle diese Professoren-Mitglicder als zu uns gehörig 
reklamieren, und zwar unsern Ieren Vorsitzenden an der 
Spitze. Ein Gegensatz zu ihnen also ist von vornhere} 
ausgeschlossen! een 

i Als Eideshelfer nun für unsere Auffassung: dats die 
Naturwissenschalten zwar ein unentbehrliches Lilismitte] 
der Technik geworden sind, daß aber Keile es a 
Fortschritte der Technik, aueh nicht einmal alle Hau i 
tortschritte von ihr abhängen, wollen wir unsern Mince 
Werner Siemens anrufen, den ehemaligen Artillerie. 
Leutnant Fund aus dem Ingenieurberuf hervorgeg 
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In jenem hochinteressanten Zwiegespräch, das er bei 
seiner Aufnahme in die Akademie der Wissenschaften!) mit 
dem Sekretär ihrer physikalisch-mathematischen Klasse, 
dem ebenfalls unvergeßlichen du Bois-Reymond, führte, 
äußerte er: 

»Das Lehrfach, das Beamtentum, die Industrie, die 
Landwirtschaft, ja fast jedes Gewerbe hat sich wesent- 
liche Bestandteile der wissenschaftlichen Kenntnis und Me- 
thode angeeignet. Es sind dadurch der Wissenschaft 
Tausende von Mitarbeitern erwachsen, welche zwar größ- 
tenteils nicht auf einer weiten Ueberblick gewährenden 
Wissenshöhe stehen, dafür aber ihr Spezialfack gründlich 
kennen und bei dem Bestreben, dasselbe mit Hülfe der 
erworbenen wissenschaftlichen Kenntnisse weiter auszu- 
bilden, überall den Grenzen unseres heutigen Wissens be- 
gegnen. Die Kenntnis neuer Tatsachen, bisher unbe- 
kannter Erscheinungen fließt daher von hier in lebendi- 
gem Strome zur Wissenschaft zurück.« 

Wie einfach und klar ist hier die gegenseitige Be- 
fruchtung von Wissenschaft und Technik dargestellt, die 
eine einseitige Abhängigkeit für beide Teile völlig aus- 
schließt: Die Kenntnis neuer Tatsachen und Erschei- 
nungen, die über die alleinigen Fortschritte der Natur- 
wissenschaft und über die Grenzen ihres eigenen Wissens 
hinausgehen, werden dieser in lebendigem Strome zu- 
rückgeführt. Die Technik beschränkt sich also keines- 
wegs auf das „Ausmaß“ naturwissenschaftlicher Fort- 
schritte, sondern erweitert dieselben direkt. In gleicher 
Weise geht natürlich der Strom neuer Kenntnisse von 
der Wissenschaft in die Technik über. 


Auch die Aufgaben und Richtungslinien der Tech- 
nik leitete Siemens, wie es die Praxis alltäglich lehrt, 
nicht von dem Programm und von den Fortschritten der 
Naturwissenschaften ab, sondern er sagt in seiner schlich- 
ten und klaren Sprache weiter: »Meine Aufgaben wer- 
den mir gewöhnlich durch meine Berufstätigkeit vor— 
geschrieben, indem die Ausfüllung wissenschaftlicher 
Lücken, auf die ich stieß, sich als ein technisches Bedtirt- 
nis erwies.“ 

Und so ist es auch heute noch: das technische Be- 
dürfnis im Beruisleben, das man mitunter sehr eindrucks- 
voll durch unerfreuliche Erfahrungen an ausgeführten Ma- 
schinen, durch die schneller fortschreitende Konkurrenz 
oder auf Grund eigner Beobachtungen und Studien kennen 
lernt, gibt in den weitaus meisten Fällen die Richtungs- 
linien an, in denen die Fortentwicklung des betreffenden 
Zweiges der Technik stattfinden muß. Es spielen dabei 
häufig die rein technischen oder wissenschaftlichen Ge- 
sichtspunkte gar nicht einmal die Hauptrolle, sondern 
die wirtschaftlichen, und hier nicht nur die des eig- 
nen Landes, sondern auch die des jetzt vielgenannten 
Weltmarktes. 

Darum ist es weder zu verwundern, noch liegt auch 
nur der mindeste Vorwurf für die Natur wissenschaften 
darin, daß auch heute noch trotz hoch entwickelter 
Wissenschaft die Technik volle innere Selbständigkeit, 
ja sogar recht häufig noch, um es technisch zu bezeich- 
nen, »Voreilung« hat? daß. also die Wissenschaft sich 
plötzlich fertigen Maschinen} oder. Verfahren gegenüber- 
sieht, für die sie erst nachträglich durch mühsame, 
wenn auch planvoll angeordnete Experimente die Theorie 
schaffen Kann. 

Außerdem aber, und das ist der zweite IIauptfaktor, 
beruht noch heute ein großer Teil der besten Fortschritte 
der modernen technischen Arbeit auf dem Talent und 
der eigentiimlichen Begabung ihrer Träger, und mit klarer, 
unvoreingenommener Kenntnis des wirklichen Lebens ant- 
wortete in jener denkwürdigen Sitzung der Akademie du 
Bois-Reymond seinem aufgenommenen Freunde:“) 


»Dein ist das Talent des mechanischen Erfindens, 
welehes nieht mit Unrecht Urvölkern göttlich hieß, und 

1) Werner Siemens: » Wissenschattliche und technische Arbeiten«. 
Berlin, I. Bd. S. 218 u. f. 

2) S. 221. 
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dessen Ausbildung die Ueberlegenheit der modernen Kul- 
tur ausmacht. s 

Nun könnte man freilich sagen, das alles habe sich 
seit dem 2. Juli 1574, wo diese Aufnahme stattfand, we- 
sentlich veriindert; die Wissenschaft sei seit jener Zeit viel 
schneller fortgeschritten, habe sich der Praxis mehr ge- 
nähert und beherrsche dieselbe deshalb auch mehr. Allein 
selbst da, wo die Praxis mit der Wissenschaft am meisten 
durchdrungen scheint, z. B. in den chemischen Großbetrie- 
ben, kommen solche Voreilungen der Praxis nach den 
Vorträgen und Denkschriften bekannter Chemiker auch 
heute noch vor. 

Es handelt sich aber bei dieser ganzen Frage keines- 
wegs um die größere oder geringere Zahl solcher Vor- 
eilungen, die einmal bei der Technik, ein anderes Mal bei 
der Wissenschaft stattfinden, sondern lediglich um die 
prinzipiell wichtige Frage: 

Kann überhaupt die Technik in der modernen Praxis 
noch aus sich selbst heraus planmäßige Fortschritte ent- 
wiekeln oder geht sie nur am Gängelband der Natur- 
wissenschaften? 

Gerade die Geschichte der jetzt etwa seit 25 Jahren 
bestehenden Elektroteehnik, welehe viele als von der Wis- 
senschalt am meisten abhängig glauben, beweist das Ge- 
venteil. 

Denn wenn wir auch die unsterblichen wissenschaft- 
lichen Verdienste von Gauß, Weber, Volta, Ampere, 
Faraday, Foucault, Reis, Bell, Thomson u. A. bei 
jeder Gelegenheit in tiefer Dankbarkeit hervorheben, so er- 
fordert es die ausgleichende Gerechtigkeit, auch folgende 
Tatsachen aus der Schöpfungsgeschichte der eigentlichen 
Elektrotechnik festzuhalten und anzuerkennen: 


Die Dynamomaschine, deren Prinzip Siemens aus 
der wissenschaftliehen Technik, dureh sein meehanisches 
Talent erfand, wurde fast ausschließlich dureh Ingenieure, 
geniale Empiriker oder einfache Mechaniker-Talente nicht 
nur ausgebildet, sondern in ihren wichtigen Haupt-Etappen 
des Gleichstroms, Wechselstroms und der Mehrphasen- 
ströme als völlig neue Maschine erfunden. Wir erinnern 
an die Namen Hefner-Alteneck, Gramme, Schuckert, 
Brush, Edison, Kapp, Schellenberger, Tesla, Brad- 
ley, Haselwander, Wenström, Dolivo-Dobrowolski 
und last not least Brown. 

Die Elektromotören verdanken wir in Theorie und 
Praxis in erster Linie den Ingenieuren Hopkinson, Frö- 
lich und Deprez, 

die elektrische Lokomotive Werner Siemens. 

Die Erfindung der Glühlampen knüpft sich an die 
genialen Empiriker Edison, Swan und Maxim, die 
der Bogenlampen an die Namen der Ingenieure Hefner- 
Alteneck, Brush, Krizik, Crompton, Weston, 
Uppenborn, Piper, Bremer. 

Die Akkumulatoren, deren Erfindung ein Verdienst 
des Naturforschers Planté und seines Assistenten Faure 
ist, wurden erst durch die Ingenieure Tudor und Müller 
lebenstähig. 

Die für unsere elektrischen Zentralanlagen mit grund- 
legende Erfindung der Stromtransformierung verdanken 
wir den Ingenieuren Gaulard, Zipernowsky, Dery 
und Blath y. 

Und wenn man berücksichtigt, daß sich der Schwer- 
punkt der Elektrotechnik schon seit längerer Zeit von 
den Lichtanlagen nach den zentralen Kraftanlagen ver- 
schoben hat, so geschah hier die theoretisch und praktisch 
grundlegende Arbeit durch 2 Ingenieure: die erste, mehr 
theoretische, durch Marcel Deprez auf der Ausstellung in 
München im Jahre 1882, die zweite, technisch und wirt. 
schaftlich ausschlaggebende dureh Oskar von Miller bei 
seiner elektrischen Kraftübertragung von Lauffen nach 
der rd. 180 km entfernten Frankfurter Ausstellung im 
Jahre 1891. 

Um aber auch aus der neuesten Geschichte der Er- 
findungen noch einige interessante Beispiele zu erwähnen, 
so ist die allbekannte Dampfturbine von Parsons nach 
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der eigenen Darstellung ihres Erfinders nicht etwa aus 
irgend einer Anweisung oder irgend einem besonderen 
neuen Fortschritt der Natur wissenschaft entstanden, son- 
dern aus dem allgemeinen Bedürfnis nach schnell laufen- 
den Dampfmaschinen und aus seinen eigenen praktischen 
Studien über hohe Rotationsgeschwindigkeiten. Und wenn 
anch tatsichlich 30 Jahre vorher, ohne sein Wissen, die 
theoretischen Forderungen schon eingehend formuliert ge- 
wesen sind, so war es auch damals ein Ingenieur, der 
französische Minen- Ingenieur Tournaire, der jene Dampf- 
turbinen-Theorie zuerst aufgestellt hatte. 


Und jetzt stehen wir vielleicht vor Erfindung der 
(sasturbine. Gerade hier ist es interessant festzustellen, 
daß eine solehe nach den Erfolgen der Dampfturbine, in 
der eine Reihe neuer technischer Schwierigkeiten über- 
wunden ist, große Chancen hätte. Die wissenschaftlichen 
Theorien der Dampfturbine und des Gasmotors liegen ein- 
zeln vor: auch ist ihre theoretische Zusammensetzung fiir 
eine Gasturbine bereits vorhanden; allein damit ist noch 
lange kein tatsächlicher Fortschritt der Technik, eine 
wirkliche Gasturbine, erreicht, auch noch nicht einmal 
der Weg angegeben, auf dem dieser Fortschritt lebensfähig 
werden kann. Denn die Bedingungen, welche in der Praxis 
erfüllt werden müssen, sind so vielseitig und schwierig, 
dab es trotz klarer Erkenntnis der theoretischen Vorteile 
einer Gasturbine noch zweifelhaft bleibt, ob überhaupt 
olch ein Motor technisch und wirtschaftlich möglich ist. 

In gleicher Weise bietet die Geschichte einer der 
epochemachendsten Erfindungen der Neuzeit, der Gas- 
maschine, Beispiele. Denn als s. Z. die erste stehende 
atmosphärische Gaskraftmaschine von Otto und Langen 
bereits in Tausenden von Exemplaren nützliche Arbeit 
verrichtete, war noch keine Theorie vorhanden, die all- 
gemeine Geltung hatte und insbesondere eine Erklärung 
dafür fand. wie ihr hoher ökonomischer Nutzeffekt ohne 
Anwendung von Vorkompression entstände. Ebenso wurde 
die Haupterfindung des Viertaktmotors durch Otto ganz 
selbständig aus der Praxis geschaffen, indem die frühere 
theoretische Erfindung desselben Arbeitsverfahrens durch 
Bean de Rochas erst bei Gelegenheit eines späte- 
ren Patentprozesses ans Licht gezogen wurde. Ja, der 
wichtige sogenannte »Viertakt« wurde sogar doppelt 
aus der Praxis geboren, unabhängig von der früheren 
Theorie, indem der noch lebende Münchener Hofuhrmacher 
Christian Reithmann schon 13 Jahre vor jenem Patent- 
Prozeß. also sogar noch vor Otto, einen stehenden Vier- 
takımotor desselben Arbeits verfahrens erbaute, der mit 
etwa , PS tatsächliche Arbeit geleistet hat. 

Deshalb kann sich auch heute noch ereignen, was 
sich bei 
Faraday, zutrug. daß, als er vor der Royal Institution 
in London einen Vortrag über die Aufsehen erregende 
Heibluttmaschine von Ericsson halten sollte, die bereits 
mit 5 Pierdestäirken tatsächlich lief, er dies mit dem frei- 
mütizen Bekenntnis ablehnte: er könne nur bezeugen, daß 
sie tatsächlich Arbeit leiste, daß er Jedoch selber nicht 
Wisse. warum. 

Solche im »frommen Halbdunkel« empirisch schaffen- 
u und doch dabei sehr zielbewußten ‚mechanischen 
m oe Ericsson, Parsons, Otto und die zahlreichen 
a renannten sind auch noch in der allerneuesten 
fal nicht ausgeschlossen. So scheint auch heute schon das 
1 Problem der lenkbaren q zultschiffahrt wenigstens 
NN en Grade gelöst, während die wissen- 
na 2 für len Kommissionen zur Gewinnung der 
100 ‚gen für eine Theorie des dynamischen Fluges 

ch in der Bildung begriffen sind. 

e es eine ganze Reihe von Maschinen, die, 
e 10 1 F ‚epochemachende« Erfindungen 
schaftliche "Bun wohl eine große technische und wirt- 
10 a eutung zu Freud oder Leid der Men- 
Fortsehritr 55 ohne daß dabei irgend ein 
oder Überbau r dabe Wissenschaft den Anlaß gegeben 
gehört z B E labei nur mitgewirkt hätte. Hierhin 

B. die Fahrrad- und Automobil-Industrie. 


dem berühmtesten Naturforscher seiner Zeit‘ 


...... a a a 
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So ist das moderne Fahrrad in allen seinen o 
lichen Teilen eine Erfindung mechanischer an 
zusagen eine » Amateur«- Erfindung Ein een 
von Drais, erfand das Zweirad; der Instru un 
macher Fischer fügte die Tretkurbel, der 0 1 
Maidstone das Drahtspeichenrad und der Tierarzt pi 2 
den Reifen hinzu. Die Theorie des Rades und des ee 
reifens ist aber erst vor einigen Jahren von französischen 
Forschern aufgestellt worden. l l 

Ebenso ist die Automobilindustrie auf keinerlei 
Fortschritte der Naturwissenschaft direkt oder indirekt zu- 
rückzuführen, sondern lediglich auf zwei bekannte deutsche 
Ingenieure, Gottlieb Daimler und Karl Benz, die als die 
unbestrittenen Erfinder des Automobils gelten. Allein del 
gesamte Export unserer Motorwagen- und Motor-F ahrrad- 
Industrie wird in dem deutschen amtlichen Katalog der 
diesjährigen Mailänder Ausstellung sehon auf etwa 
30 Millionen Mark berechnet. 

Zum Vergleich diene dabei noch, daß v. Miller die 
Zahl der in der deutschen Elektroteehnik beschäftigten 
Personen in seinem kürzlich zu Frankfurt a. M. gehaltenen 
Vortrage heute auf rd. S0 000 schätzt, während man die 
tür die Automobil- und Fahrrad-Industrie in Frankreich 
direkt arbeitenden Personen schon im Jahre 1903 auf 100000 
angab, also schon auf etwa 20000 Menschen mehr als 
in der großen deutschen Elektrizittits-Industrie. Das sind 
also selbst für heutige Verhältnisse respektable Zahlen einer 
durch die Fortschritte der Naturwissenschaft in keiner 
Weise ins Leben gerufenen oder von ihr abhängigen In- 
dustrie. 

Ebenso unabhängig steht unter vielen anderen unsere 
großartige Werkzeugmaschinen-Industrie da, die doch der 
ganzen modernen technischen Arbeit die Fundamente, ins- 
besondere auch für die Arbeitsteilung, geschaffen hat. 


Doch was soll damit bewiesen werden? Sicherlich 
nicht, daß wir in unserm Verein die theoretischen 
Naturwissenschaften, geschweige denn die mit uns in 
innigstem Zusammenhang arbeitenden technischen Wis- 
senschaften in ihrer steigenden Bedeutung und in ihrem 
immer weiteren Zurückdrängen planloser Experimente 
unterschätzen — in solchen Verdacht können wir über- 
haupt gar nicht kommen! Wissen wir doch selbst am 
besten, wie häufig neue Forschungsresultate der Natur- 
wissenschaft und von ihr klar ausgesprochene Theorien 
der Technik nützen, wenn die praktischen und wirt- 
schaftlichen Bedingungen für ihre Verwirklichung vor- 
handen sind. Allein die geschilderten äußeren Verhält- 
nisse zwangen uns direkt dazu, gerade an einem Tage 
wie dem heutigen. dureh einige wenige Beispiele zu be. 
legen, daß die neuerdings behauptete völlige Abhängig- 
keit der schaffenden Technik von der theoretischen 
Naturwissenschaft nicht existiert, sondern daß nach allen 
Erfahrungen, bis in die neueste Zeit hinein, die Technik 
ihren Weg völlig selbständig geht, nach wie vor aus sich 
selbst heraus Erfindungen macht, zu denen die Theorie 
von den Naturwissenschaften sehr häufig erst nachher 
aulgestellt werden kann; daß auch nicht einmal die Rich- 
tungslinien der Technik sich nur aus der naturwissen- 
schaftlichen Theorie, sondern in der weitaus größten 
Zahl von Fällen aus dem praktischen Berufsbedürfnis 
den Konkurrenz- und Absatzverhiltnissen usw. entwickeln. 
und daß vor allem neben wissenschaftlicher Bikeun 
und Methode »das Talent des mechanischen Ertindens« 


— dessen Ausbildung der Naturforscher du Bois. 
Reymond die Ueberlegenheit der modernen Kultur zu- 
schrieb — als urwüchsige Kraft in der Technik weiter- 


wirkt. 

Hoffentlich wird dieses 
deren Kulturnationen 
durch keine naturwissens i < i 

l ssenschaftlichen Kenntnisse i 
setzt werden kann, ae 
ohnehin so sehr zur 
sterben; denn das wire gleichbedeutend 
fehlbaren Untergang unserer Technik und Industrie nim- 
lich mit dem Verlust ihrer Selbständigkeit und Ein 
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kurrenzkraft. Möge vielmehr dieser eine Hauptiaktor aller 
modernen Technik, der gewöhnlich mit recht viel gesundem 
Menschenverstand und recht klarem, durch Erfahrung ge- 
schärftem Blick verbunden zu sein pflegt, auch in der 
öffentlichen Meinung stets die gebührende Würdigung 
finden! — 

Wir haben in dem vorher Gesagten den Versuch ge- 
macht, die Faktoren, welche für den Erfolg der deutschen 
Industrie von ausschlaggebender Bedeutung sind, in ein 
richtigeres Tatsachenverhältnis zu einander zu setzen. 
Dementsprechend sind wir der Ueberschätzung des An- 
teils entgegengetreten, der einerseits den Lohnarbeitern und 
andererseits den Fortschritten der Natur wissenschaften von 
der öffentlichen Meinung entgegengebracht wird, da sonst 
in der Tat für die dazwischen stehenden selbstschipfe- 
rischen Kräfte der unternehmenden Ingenieur-Technik 
kaum mehr Raum bliebe. Das gebietet die Selbstachtung 
und die dankbare Rücksicht auf unsere zahlreichen geistigen 
Mitarbeiter auf allen Stufen der Technik, sowie auf unsere 
nieht minder zahlreichen mechanischen Talente un unsere 
eignen wissenschaftlich arbeitenden Erfinder! 

Das wird uns Ingenieure aber nie hindern, ei rseits 
voll und ganz anzuerkennen, wie absolut notwendig und 
wichtig ein intelligenter und zuverlässiger Arbeiterstamm 
ist, und andererseits tief durchdrungen zu sein von der 
Bedeutung der Mitarbeit der Naturwissenschaften und 
von der Notwendigkeit unserer gegenseitigen »Induk- 
tion«. 

Die Ingenieurtechnik und Industrie würden aber ihre 
ureigenste Lebenskraft verleugnen, wenn sie sich lediglich 
als Appendix der Natur wissenschaften behandeln ließen. 
Wie auch heute noch der Staatsmann, nicht der Histo- 
riker, die Weltgeschichte macht, unsere Generäle mit 
ihrem Generalstab die Schlachten schlagen, nicht der 
Lehrer der Kriegswissenschaft, und der Künstler die 
Kunst und ihre Richtung schafft — nicht der Aesthetiker 
oder Kunsthistoriker —, so schlägt auch die Ingenieur- 
Technik und Industrie mit ihrem Generalstab ihre Schlach- 
ten selbst, wenn auch in gleieh inniger Fühlung mit 
der Wissenschaft wie jene drei andern großen Welt- 
faktoren. 

Wie sehr aber gerade wir deutschen Ingenieure eine 
gegenseitige Befruchtung von Wissenschaft und Praxis 
hochhalten, wie sehr wir schätzen, was Mathematik, 
Physik, Chemie in ihrer Mitarbeit bei der Elektrotechnik, 
bei der technischen Chemie, Elektrochemie und über- 
haupt in allen Zweigen unserer Technik Großes ge- 
leistet, wie sehr wir insbesondere auch um den persönlichen 
Austausch der Gedanken und Erfahrungen mit ihren 
Forschern bemüht sind: das kann — wie heute wiederholt 
betont — unser Verein fortlaufend aus seiner Geschichte 
nachweisen. Das hat aber nicht nur der deutsche Ingenieur- 
verein, sondern die ganze Industrie von Nord und Süd bei 
der Jahrhundertfeier der technischen Hochschule zu Char- 
lottenburg durch die bekannte Jubiläunsstiftung in 
Dankbarkeit dargetan. In ihr arbeiten die Vertreter sämt- 
licher technischen Hochschulen Deutschlands neben einer 
gleichen Anzahl von Vertretern der Industrie seit nunmehr 
5 Jahren zum Segen von Wissenschaft und Technik freudig 
zusammen. 

Aber nicht nur dieses Band, das durch unsere aus 
dem Ingenieurstand hervorgegangenen Professoren ein 
ganz besonders intimes geworden ist, wird auch in Zu- 
kunft die gesamte deutsche Industrie in engster Verbin- 
dung mit allen Fortschritten der technischen Wissenschaft 
halten, sondern wir können zu unserer Freude auch darauf 
hinweisen, daß in der Göttinger Vereinigung zur För- 
derung der angewandten Physik und Mathematik 
schon ein direktes Zusammenwirken von Vertretern der theo- 
retischen Natur wissenschaften der Universität und der In- 
dustrie seit einigen Jahren besteht und auch dort die besten 
Früchte des Fortschrittes für beide Teile zeitigt. Auch 
ist bekannt, daß einzelne hervorragende Physiker und 
Chemiker der Universitäten direkt mit den schaffenden 
Kräften der Technik einen an Erfolgen reichen Bund ge- 
schlossen haben, und wir können sicher sein, daß gerade 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


diese Zierden der Naturwissenschaft gelernt haben, die selb- 
ständig schaffenden Kräfte der Technik nicht zu unter- 
schätzen. Nirgends aber werden auch die selbständigen 
Fortschritte ihrer Wissenschaften, die sie in die Praxis 
tragen, ein freudigeres Verständnis auf der Welt finden, 
als bei den deutschen Ingenieuren! 

Alle diese höheren Einheitsbestrebungen, alle natur- 
wissenschaftliche und technische Arbeit von einst und 
jetzt, sollen nun gewissermaßen eine Krönung in dem 
neuen »Deutschen Museum« in München erfahren, zu 
dessen definitivem Bau der Grundstein im November dieses 
Jahres — wie wir hoffen dürfen, im Beisein Kaiser 
Wilhelms Il. und seines hohen Verbündeten, des Prinz- 
regenten Luitpold, — gelegt werden soll. 


Die Gründung dieses für »Meisterwerke der Natur- 
wissenschaft und Technik« bestimmten Museums erfolgte 
bekanntlich im Jahre 1903 unter dem Ehrenvorsitz des 
für diese Bestrebungen begeisterten Prinzen Ludwig von 
Bayern, und zwar bei Gelegenheit unserer Hauptversamm- 
lung in München. Ihr Vorsitzender erklärte damals, daß 
die Idee der hier in Frage stehenden Neugründung ge- 
wissermaßen der eigensten Atmosphäre unseres Vereins 
entstamme; denn die innigste Durchdringung von Wissen- 
schaft und Technik sei von jeher sein Lebenselement. 
Und am Schlusse jener Ansprache gab er namens unseres 
Vereinsvorstandes die Erklärung ab: »daß wir die Grün- 
dung dieses neuen lebensvollen Museums mit dankbarster 
Freude begrüßen, willens sind, diese Sympathie so viel als 
möglich in Taten umzusetzen und dureh unsere über ganz 
Deutschland verbreitete Organisation dazu beizutragen, 
daß die großen Marksteine in der Geschichte deutscher 
Technik nieht vom Flugsande der immer schneller tort- 
schreitenden Zeit verschüttet werden.“ 

An uns ist es jetzt, meine Herren, dieses damals wohl- 
überlegt abgegebene Versprechen einzulösen, und zwar für 
jene groBartige Organisation, die unser Oskar von Miller 
inzwischen dafiir geschaffen und ganz mit seiner Tatkraft 
erfüllt hat. Ein jeder von Ihnen kann dazu beitragen, 
sei es materiell, sei es durch persönlichen Einfluß, um 
manchen historischen Schatz der Naturwissenschaft und 
Technik vor Verderben oder Untergang zu bewahren! 


Nicht aber das sei der Zweck jenes geplanten stolzen 
Baues, uns zu zeigen, »wie herrlich weit wir es gebracht«, 
sondern im Gegenteil: Jene vereinten Sammlungen sollen 
uns erst den richtigen Maßstab für die Leistungen unserer 
Zeit und für unser eigenes Schaffen bringen, wenn WIr 
dort die hohen Meisterwerke von Kulturperioden vor uns 
sehen, die einst unter soviel größerer Ungunst der Verhält- 
nisse, mit soviel bescheideneren Werkzeugen, Instrumenten 
und Materialien, durch soviel Genie, Talent und eisernen 
Fleiß geschaffen worden sind. 

Und wenn wir uns schon jetzt im vorausschauenden 
Geiste in den monumentalen Hörsaal des neuen Museums 
versetzt denken, wo die Vorführung und Erläuterung seiner 
Schätze ihm erst das rechte innere fortwirkende Leben 
geben sollen, dann möge über jenen Vorlesungen auch in 
dem Sinne ein guter Stern walten, daß sie uns nicht nur 
zeigen, wie Naturwissenschaft und Technik Meisterwerke 
für sich zu Stande gebracht oder wie mächtig sie zu 
allen Zeiten auf die Kultur eingewirkt haben, sondern auch, 
wie beide zusammen doch immer nur Teile blieben 
jener unendlich vielen und vielseitigen Kräfte, die am 
Aufbau der Kultur mitgearbeitet haben und auch heute 
noch mindestens ebenso emsig daran mitschaffen! 

Insbesondere aber möchten wir in jenem Zukunitsaal 
auch hören und mit dem reichen Material, das dort zur 
Verfügung stehen wird, bewiesen sehen, daß die Fort- 
schritte der Naturwissenschaft und Technik auch hohe 
ideale und sittliche Lebenswerte erzeugen und dab 
die letzte Konsequenz beider Entwicklungsreihen keines- 
wegs, wie befürchtet wird, zu einer »Ueberschätzung des 
Intellekts« und zu einer »Verschiittung der tiefer liegen- 
den Quellen sittlichen und religiösen Empfindens« führen! 


Und wer das Unglück haben sollte, dort gleichwohl 
einmal einer Vorlesung beiwohnen zu müssen als deren 
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letztes Resultat nichts weiter übrig bliebe als ein die Seele 
leer und kalt lassender Materialismus: nun, der fahre wei- 
ter über München hinaus nach den Bergen zu in die freie 
Gottesnatur, in das Museum ihrer Original-Meisterwerke! 
Vielleicht gelingt es ihm dort, den richtigen Maßstab für 
seinen unendlich kleinen Anteil an der Kulturarbeit der Welt 
zu finden, oder besser noch, diesen Maßstab zu erleben! 

Mit solch einem kleinen Erlebnis bitte ich schließen 
zu dürfen. 

Ich stand in tiefem Morgendunkel auf dem Faul- 
horn, um den Sonnenaufgang zu erwarten. Vor mir lag 
die Jungfraukette, mir zunächst die mächtige, steil ab- 
fallende, schwarze Wand des Eigers. Mühsam erkannte 
ich in ihr die drei kleinen Galeriedffnungen wieder, die 
von der Jungiraubahn .bei „Station Eigerwand“ aus dem 
Felsen gebrochen sind. Wie aus drei winzig kleinen 
Laternen leuchtete jetzt das elektrische Licht in die 


Dämmerung hinaus. 
Noch einmal durchfuhr ich in Gedanken jene Bahn voll 
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Bewunderung für das Werk der e 
die dort tief im Innern des Felsens Tag un 1 
ihren italienischen Arbeitern und deutschen Werkze i 
sich immer weiter aufwirts bohren. Die große Kurve = 
Bergmassiv, die gleich hinter jenen nn ka 
Eigerwand aufsteigt, hatte mich wenige Tage zuv a 
Eröffnungstage, an die andere Seite des Berges 91 \ i 
auf die »Eismeerstation«, die bis dahin höchste. Ich sa 
schon im Geiste die Bahn sich unter dem Jungfrau- 


joch hin der Stelle nähern, wo ein elektrischer Aufzug 


zur eisigen Höhe der Jungfrau hinaufführen soll; an 
Schwierigkeiten schienen vor der hier waltenden ne 4 
ten Energie moderner Technik gewichen, . . da plötzlic 
röteten sich die höchsten Bergspitzen und die Riesenmassen 
der Gletscher und Firne wurden von einem großen Licht 
in Glut getaucht, das überraschend hinter mir aufgegangen 
war. Verblaßt und verschwunden waren die drei kleinen 
Erdenlichter drüben in der Eigerwand — und mit ihnen 
all’ meine stolzen Gedanken! — 


Der Ausfluß von heißem Wasser. 


Von Julius Adam. 


(Mittellung aus dem Laboratorium für technische Physik der Kgl Technischen Hochschule München ). 


Bei der Ausbildung, welche der Bau von Wärmekraft- 
lurbinen gegenwärtig erfährt, spielen die Erscheinungen beim 
Ausströmen elastischer Flüssigkeiten, die geeignet sind, 
Wärmeenergie in sich aufzunehmen und sie beim Ausströmen 
arheitrerrichtend abzugeben, eine immer wichtigere Rolle. 

Zu diesen elastischen Flüssigkeiten sind auch zu rechnen 
tropfhare Flüssigkeiten, die bei irgend einem Druck bis zu 
ihrer Sättigungstemperatur erwärmt worden sind und beim 
Ausströmen in Räume niedrigeren Druckes teilweise ver- 
dampfen, also ein bedeutend größeres Volumen einnehmen 
als bei dem höheren Anfangsdruck. 

Nun liegen über das Ausströmen von hocherhitzten 
Flüssirkeiten bereits zwei Theorien vor. Die eine, welche 
Zeuner’) in seiner Technischen Thermodynamik bringt, ist 
durch Versuche, die auf Anregung von Sauvage +) von den 
Ingenieuren Pulin und Bonnin angestellt wurden, nicht be- 
stätigt worden. Auch die zweite daraufhin von Rateau *) auf- 
gestellte Theorie vermochte sich mit den gegebenen Versuchen 
nicht zu decken. 

Infolgedessen sind im Laboratorium für technische 
Physik der Technischen Hochschule München die von Pulin 
und Bonain angestellten Versuche in erweiterter und mehr- 
fach veränderter Form wiederholt worden. Die Mittel dazu 
wurden in dankenswerter Weise von der Jubilkumsstiftung 
der deutschen Industrie bewilligt ). 

Die Versuehe haben im wesentlichen die Ergebnisse der 
bereits erwähnten Versuche bestätigt und gezeigt, daß die 
Grundlagen der angeführten Theorien nicht richtig waren. 


Grundlagen der versuche, 


Zeuner bringt in seiner Technischen Thermodynamik 


eine Theorie über den Ausfluß hocherhitzter Flüssigkeiten, 


N Die erweiterte Arbeit wird in den »Mitteflungen über Forschungs- 
oe veröffentlicht werden. Vorläufige Mitteilungen sind bereits 
n den Tätigkeitsberichten der Jubiläumsstiftung der deutschen Industrie 
nn 1903 u. 1904 veröffentlicht. 

N 6. Zeuner, Technische Thermodynamik 1901 Bd. 2 S. 152 u. f. 

Sauvage, Ann. des Mines (9) 2 192 13892. 

A Rateau, Ann. des Mines (10) 1 59 1902. 
in Die Vorversuche wurden von den Herren 0. Knoblauch, R. 

n e und H. Klebe angestellt. 
Für die mir bei den zahlreichen Versuchen geleistete Hülfe möchte 
n Herren 0. Knoblauch, R. Linde, H. Klebe, M. Jacob, L. Ott 
aes Besondern Dank 
r so ee rren Prof. Dr. O. Knoblauch und Dr.- Ing. R. Linde 
dle leben regung im Verlauf der Versuche, ersterm auch für 
assung des Versuchs materials zu selbständiger Bearbeitung. 


die auf ihre Sättigungstemperatur erwärmt worden sind. Er 
berechnet die bei einem beliebigen unveränderlichen Innen- 
und Außendruck durch eine gut abgerundete einfache Oeff- 
nung für die Flächeneinheit des engsten (Mündungs-)Quer- 
schnittes ausfließende Fliissigkeitsmenge unter der Vorausset- 
zung, daß sich in der Mündungsebene der Außendruck einstellt, 
und daß während des Strömens durch die Ausflußdüse eine 
adiabatische Verdainpfung so erfolgt, daß an jeder Stelle die 
dem jeweiligen Druck entsprechende Sättigungstemperatur 
herrscht. Dabei kommt er zu dem Ergebnis, daß für Wasser 
die ausfließende Menge innerhalb der Grenzen von 2 bis 6 at 
Innendruck bei atınosphärischem Gegendruck beinahe unver- 
änderlich gleich 0,11 kg für 1 sk und 1 gem, daß also die 
Ausflußmenge im wesentlichen vom Außendruck, nicht vom 
Innendruck abhängig sei. 

Im Jahr 1890 wurden, wie schon erwähnt, auf Veran- 
lassung von Sauvage von den Ingenieuren Pulin und Bonnin 
Versuche über den Ausfluß von heißem Wasser mit einer 
gut abgerundeten einfachen Mündung an einem Dampfkessel 
angestellt, die zu einem ganz andern Ergebnis führten als 
dies die auch von Zeuner!) in der zweiten Auflage seier 
Thermodynamik aufgeführten Zahlen zeigen. Es betrug die 
auf 1 gem Mündungsquerschnitt bezogene Ausflußmenge in 
I sk bei atmosphärischem Gegendruck und einem Kessel- 
druck von 

2 4 6 at 

1,09 1,15 1,34 kg, 
während Zeuner für dieselben Drücke eine sekundliche 
Wassermenge von 

0,1095 0,1108 0,1113 kg 

errechnet. Es floß also rd. zehnmal soviel aus, als unt 
Zugrundelegung der Annahme von Zeuner zu erwarten 1275 
und es zeigte sich gleichzeitig eine ganz merkliche Abhi i 
gigkeit der Ausflu8menge vom Innendruck. = 

Zeuner schließt aus diesen Versuchsergebnissen, daß das 
Wasser in der kurzen Diise keine Zeit finde der der Druck 
abnahme entsprechenden Senkung der Sättigungstem eae 
zu folgen, daß infolgedessen in der Diise bedeutende Siede. 
verzüge eintreten müssen ). pias: 

Anschließend an die Versuche von Pulin 

1) G. Zeuner, a. a. O. 8. 157. 

*) Die Annahme, daß beim Ausflut von heißem u. 
Sättigungstemperatur einander nicht mehr 
Ueberhitzungserscheinungen auftreten müßten 
von O. Knoblauch, R. Linde und H. Rlebe a 
der dann auch von mir verwendeten Düse 1 bestätigt. 


und Bonnin 
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bringt Rateau eine kurze theoretische Betrachtung über den 
AusfluB hocherhitzter Flüssigkeiten. Er berechnet unter 
einigen vereinfachenden Annahmen den für die Einheit der 
ausfließenden Wassermenge notwendigen Querschnitt, wenn 
das Wasser von einem bestimmten Anfangsdruck und der 
entsprechenden Sättigungstemperatur unter adiabatischer Ver- 
dampfung auf einen niedrigeren Druck und die entsprechende 
Sättigungstemperatur gelangt. Bei der Berechnung dieses 
Querschnittes für 10 und 6 at Anfangsdruck findet Rateau, 
daß er bei zunehmender Temperatur- und Drucksenkung an- 
fangs abnimmt, dann aber durch einen kleinsten Wert hin- 
durchgehend wieder wächst. 

= Rateau geht also wie Zeuner von der Annahme aus, 
daß die adiabatische Verdampfung innerhalb der Düse so 
erfolgt, daß an jeder Stelle dem jeweiligen Druck die Sätti- 
gungstemperatur entspricht; doch kommt er auf Grund seiner 


Fig. 1. 


Versuchsanordnung. 
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Berechnungsweise zu der Annahme, daß sich an der engsten 
Stelle der Düse, das ist bei den angeführten Versuchen in 
der Mündungsebene, derjenige Druck einstellen müsse, bei 
dem für eine bestimmte Ausflußmenge bei dem gegebenen 
Anfangsdruck ein kleinster Querschnitt notwendig ist, oder 
umgekehrt, bei dem sich die grötße AusfluBmenge für die 
-Flächeneinheit des engsten Querschnittes einstellt. 

Rateau trägt die Querschnitte, die für 1 kg der aus- 
strömenden Flüssigkeitsinenge in 1 sk notwendig sind, für 
den Anfangsdruck von 6 at abhängig von der Temperatur- 
senkung auf und findet so einen engsten Querschnitt von 
etwa 2,9 qem oder für 1 qem des engsten Querschnittes 0,345 
kg/sk ausfließende Wassermenge, also wesentlich mèhr, als 
die Zeunersche Annahme des atmosphärischen Druckes in 
der Mündungsebene geliefert hatte. Trotzdem bleiben die 
nach Rateaus Rechnungsweise sich ergebenden Werte noch 
ganz wesentlich hinter den von Pulin und Bonnin beobach- 
teten Ausflußmengen zurück. Dies führt Rateau zu dem 


Zeitschrift des d ereines 
deutscher Ingenieure. 


weiteren Schluß, daß die Temperatur des aus dem Kessel 
ausflieBenden Wassers bei den Versuchen nicht die Sätti- 
gungstemperatur, sondern niedriger gewesen sein müsse, 80 
daß beim Ausströinen des Wassers bis zu seinem Sättigungs- 
druck keine Verdampfung stattfinden konnte. Um nun die 
bei den Versuchen von Pulin und Bonnin beobachtete Aus- 
flutzmenge bei 6 at Anfangsdruck zu erklären, wurde es 
nötig, anzunehmen, daß die Wassertemperatur im Kessel um 
etwa 6° niedriger gewesen sei als die Sättigungstemperatur. 
Die bei den Versuchen beobachteten großen Unregelmäßig- 
keiten lassen sich dann damit erklären, daß die Temperatur 
im Kessel bald mehr, bald weniger unterhalb der Sättigungs- 
temperatur gewesen sei). 

In seinem Lehrbuch für technische Physik findet Lorenz“), 
daß die von Pulin und Bonnin gefundenen Ansflußmengen 
sich leidlich genau durch die Formel 

G = 450 FV2g(pı — p) v 
wiedergeben lassen, die mit der Aus- 
flu8forinel für kaltes Wasser mit dem Koef- 
tizienten 0,45 identisch ist. Hieraus schließt 
Lorenz, daß sich der ganze Vorgang ledig- 
lich unter dem Einfluß der hydraulischen 
Druckdifferenz pı — p vollziehe, ohne daß 
bis zur Mündungsebene eine erhebliche Ver- 
dampfung eintrete, und erklärt dies wie 
Zeuner damit, daß das Wasser zu seiner 
Verdampfung eine bestimmte Zeit nötig habe, 
die aber bei der äußerst rasch verlaufenden 
Drucksenkung bis zur Mündungsebene nicht 
zur Verfügung stehe. 

Die im Laboratorium für technische 
Physik in München angestellten Versuche 
über den Ausfluß von heißem Wasser hat- 
ten also die Aufgabe, die zwischen den be- 
reits bekannten Beobachtungsergebnissen 
von Pulin und Bonnin und den für diesen 
Vorgang aufgestellten Theorien von Zeuner 
einerseits und Rateau anderseits sich er- 
gebenden Widersprüche zu klären und die 
Grundlagen der Theorien zu prüfen. Dem- 
7 entsprechend mußte dafür gesorgt werden, 

daß die äußeren Bedingungen, die einen 
Einfluß auf die Ausflußerscheinungen haben 
können, möglichst klar gestellt wurden, und 
daß die in den angeführten Theorien grund 
legenden Bestimmungsgrößen nach Möglich 
keit beobachtet wurden. 

Um diesen Anforderungen zu genügen, 
wurden bei den Versuchen außer der Aus- 
flußmenge Druck und Temperatur im Kes- 
sel dauernd beobachtet, um festzustellen, ob 
im Kessel tatsächlich Sättirungszustand ge- 
herrscht habe. Ferner wurden die Ausflug- 
versuche mit einer größeren Anzahl in ihrem 
Längsschnitt verschieden verlaufender Dü- 
sen durchgeführt, um den etwaigen Einfluß 
der Düsenform auf die Ausflußmenge fest- 
zulegen. Der Kesseldruck wurde innerhalb 

der möglichen Grenzen von 1 bis 8 at verändert, der Außen- 
druck war zum Teil der atmosphärische, zum Teil niedriger. 
Endlich wurde, soweit angängig, der Verlauf von Druck und 
Temperatur innerhalb der Düsen aufgenommen. 


Die Versuchsanordnung. 


Zu den Ausflußversuchen wurde ein im Laboratorium 
befindlicher großer stehender Destillationskessel verwendet, 
der hierfür sehr geeignet war. Sein Bau ist aus Fig. I er- 
sichtlich. In dem äußeren Raum A des Kessels befindet sich 
das zum Ausfliuß gelangende Wasser. Der Kessel wird aus 
dem Batteriekessel des Laboratoriums mit Dampf geheizt; 
) In der Schweizerischen Bauzeitung Bd. 45 Nr. 23 und 25 bringt 
A. Fliegner eine Theorie über das Ausströmen von heißem Wasser, die 
sich mit der von Rateau aufgestellten deckt. 

4) H. Lorenz, Lehrbuch der technischen Physik 1904 Bd. 2 S. 242. 
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der durch die isolierte Rohrleitung B und das Dampfeinlaß- 
ventil C in den oberen Raum D des Destillationskessels und 
von da durch die Siederohre E, seine Wärme unter gleich- 
zeitiger Kondensation abgebend, in den unterenRaum F des 
Kessels strömt, von wo das Wasser in einen hochstehenden 
Behälter und wieder in den Batteriekessel gedrückt werden 
kann. Die im oberen Teile von A befindliche Luft konnte 
durch das Ventil @ bequem ausgeblasen werden. Dies 
war sehr wichtig, da es sonst unmöglich war, im Kessel 
auf den Sättirungszustand zu kommen. Ein Wasserstand- 
glas H ermöglichte, den Wasserstand zu beobachten. Um 
rasch eine gleichmäßige Temperatur der ganzen Wasser- 
masse zu erreichen, legte man in den unteren Teil des 
Wasserraumes ein besonderes spiralförmiges Heizrchr J 
ein. Ein bestimmter Druck nebst 
der entsprechenden Sättigungs- 
temperatur konnte dann durch 
Einrereln des Dampfeinlaß ven- 
tiles C sowie der Heizung des 
Rohres J und durch Ausblasen 
erzielt werden. 

Die Temperatur im Kessel 
wurde mit einem bis 100° ein- 
tauchenden Quecksilberthermo- 
meter gemessen, das in ein in 
der Höhe der Ausflußmündung 
schräg nach unten in den Kes- 
sel eingeschraubtes Thermome- 
terrohr eingebracht wurde. Das 
letztere wurde mit Oel gefüllt, 
damit der ganze Quecksilber- 
faden bis 100° die Wassertempe- 
ratur im Kessel annahm. Eine 
Berichtigung des über 100° her- 
ausragenden Fadens war nicht notwendig, weil das Thermo- 
meter ebenso gebraucht wurde, wie es in einem Oelthermo- 
staten geeicht worden war, nämlich bis 100° eintauchend, und 
weil es sich als unmöglich herausstellte, die Sättigungstempe— 
ratur genauer als auf ¼10 bis /10 zu erreichen, so daß die 
Verschiedenheit der Temperatur des herausragenden Fadens 
bein Gebrauch und bei der Eichung nicht mehr in Betracht 
kommen konnte. 

Zur Druckmessung im Kessel wurde ein Quecksilber- 
manometer K benutzt, das zuerst mit dem Dampfraum des 
äußeren Kessels und später, um die durch den jeweiligen 
Wasserstand im Kessel bedingte Druckberichtigung zu ver- 
meiden, m't dem Wasserraum des äußeren Kessels unterhalb 
der Austiußöffnung verbunden wurde. 

Zur Bestimmung der Ausfluß- 
menge wurde der Kessel innerhalb 
des Bereiches des 500 mm langen 
Wasserstandglases von 25 zu 25 mm 
durch Abwägen von ausfließendem 
kaltem Wasser geeicht. Die Spie- 
gelsenkung wurde an einer hinter 
dem Wasserstandglas befestigten 
Millimeterskala gemessen. Beim 
Ausfluß von heißem Wasser mußte 
natürlich dafür gesorgt werden, daß 
die Temperatur des Wassers im 
Wasserstandglas dieselbe war wie 
die Wassertemperatur im Kessel, da sonst infolge des ver- 
chiedenen spezifischen Gewichtes nicht unerhebliche Fehler 
in die Wassermessung gekommen wären. Aus diesem Grunde 
ließ man vor dem jedesmaligen Ablesen des Wasserstandes 
den Kesseldampf einigemal durch das Wasserstandglas aus- 
strömen. 


Der Anstich für die Ausflußdüse in der Kesselwand 
befindet sich unterhalb des unteren Endes der Wasserstand- 
skala. Vor der Düse ist ein Ausflußgefäß L angebracht, das 
in Fig. 2 in größerem Maßstabe wiedergegeben ist. Durch 
seine untere Oeffnung M floß der noch flüssige Teil des 
ausströmenden Wassers in einen im Keller stehenden Be- 
hälter und wurde von da nach Beendigung des Versuches 
wieder in den Kessel zurückgepumpt, während der dampf. 
formige Teil durch die obere Oeffnung N und cin Biechrohr 


in die freie Luft ausströmte. In Fig. I ist die Anordnung 
wiedergegeben, wie sie für die Vakuumversuche, d. s. die 
Versuche bei niedrigerem als atmosphärischen Gegendruck, 
benutzt wurde. Dabei lief der flüssige Teil des Wassers in 
das Sammelgefäß O, während der dampfférmige Teil durch 
das obere Rohr in den Oberflächenkondensator P gelangte 
und von da nach seiner Kondensation ebenfalls in das Sammel- 
gefäß O floß, von wo dann das gesamte Wasser in den im 
Keller befindlichen Behälter abgelassen wurde. Das Kühl- 
wasser strömte durch das Rohr Q von unten in den Konden- 
sator und durch das Rohr R in die Abwasserleitung. Fine 
Vakuumpumpe saugte durch das Rohr & die aus dem Wasser 
ausgetriebene Luft ab. Die Versuche bei atmosphärischem 


Gegendruck konnten auch, wie dies sehr häufig geschah, in 


Fig. 2. 


Austlußgefäß. 


í 
der Weise angestellt werden, daß die Vakuumpumpe abge- 
stellt und das Ventil 7 am Kondensator geöffnet wurde, so 
daß dieser mit der Außenluft in Verbindung stand. 

Bei den verwendeten sieben kurzen Düsen 1 bis 7 wurde 
die Ausflußöfinung in der Weise abgeschlossen, wie es aus 
Fig. 1 und 2 ersichtlich ist. Mittels der in Fig. 2 angedeuteten 
Schraubenfeder wurde das Ventil U auf die Düsenmündung 
gepreßt und konnte mit einer Kurbel zurückgezogen werden. 
Das Eisenrohr V, auf welchem das Ventil sitzt, diente zu- 
gleich als Fortsetzung des Druckmeßröhrchens oder als 
Leitungsrohr für das Thermoelement, die auf dem Ventil zur 
Bestimmung des Druck- und des Temperaturverlaufes ange- 
bracht waren. 

Das Druckmeßröhbrchen, das Fig. 3 in größerem Maß- 


Fig. 3 und 4. 


Druckmeßröhrchen. 


Maßstabe wiedergibt, ist nach dem Beispiel Stodolas !) als 
ein in der Achse der Düse verschiebhares Röhrchen mit seit- 
licher Anbohrung ausgeführt, das sich bequem auf dem Feder- 
ventil anbringen ließ. Das aus Stahl gezogene Röhrchen 
hat 1, mm äußeren und 0,8 mm inneren Durchmesser, seine 
Wandstärke beträgt also 0, % min. Die seitliche Anbohrung 
senkrecht zur Achse des Röhrchens hat 0,4 mm Dmr. und ist 
nach außen sorgfältig ganz wenig abgerundet, so daß die 
damit angestellten Messungen größere Fehler jedenfalls nicht 
aufweisen. Das Röhrchen wurde mit einem Doppel-Kontroll- 
manometer verbunden, das in !/ın at geteilt war, mithin 
noch eine Ablesung auf 3/39 at gestattete. Die Lage der 
DruckmeSstclle wurde durch Abmessen des herausgezogenen 


') A. Stodola, Die Dampfturbinen 1902 S. 42. 
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Ventilrohres mit einem Zirkel bestimmt. Später wurde statt 
der Kurbel, die durch ein Drahtseil mit dem Ventilrohr ver- 
bunden war, eine Walze mit Sperrklinkenrad eingesetzt. Dic 
Abmessungen des Meßröhrchens sind deswegen so klein ge- 
wählt, damit die dadurch bedingten Störungen der Ausfluß- 
erscheinungen so gering wie möglich wurden. 


Fig. 5 uno 6. 


Stahldraht ausgebildet, während der andre Leiter, der Kon- 
stantandraht, mit ganz feinen Glasperlen isoliert in dem Röhr- 
chen bis zur Lötstelle geführt wurde. Die andre Lötstelle 
wurde in Eis gelegt und der Temperaturverlauf mit dem 
in den Ventilsitz eingeschraubten Thermoclement ebenso be- 
stimmt, wie der Druckverlauf mit dem Druckmeßröhr- 


Düse 8 und 9. 


Dieselbe Rücksicht bedingte auch den Bau des Thermo- 
elementes, Fig. 4. Hätte inan die beiden Drähte des Thermo- 
elementes, nach außen und gegeneinander isoliert, in einem 
Röhrchen bis zur Meßstelle führen wollen, so hätte das 
Röhrchen, das natürlich auch wasserdicht hätte abschließen 
müssen, auch bei möglichst kleiner und genauer Ausführung 


Fig. T. 
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unbedingt Abmessungen erhalten, die zu so großen Störungen 
der Ausflußerscheinungen geführt hätten, daß von einer rich- 
tigen Messung des Temperaturrerlaufes in den engen Teilen 
der Düse nicht mehr die Rede sein konnte. So wurde denn 
der eine Leiter des aus Stahl und Konstantan hergestellten 
Thermoelementes unmittelbar als Stahlrohr mit angelötetem 
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chen. Eine Fehlerquelle konnte in dieser Anordnung des 
Thermoelementes allerdings insofern liegen, als die Wärme- 
ableitung durch das Röhrchen die Temperatur der Lötstelle 
dann becinflussen konnte, wenn dicht hinter der Lötstelle 
wesentlich andre Temperaturen berrschten als an der Löt- 
stelle selbst. Dieser Fehler konnte jedoch in dem vor- 


Versuchsanordnung. 
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liegenden Falle nur in dem Sinne wirken, daß die Tempe- 
raturen zu niedrig gemessen wurden, und sehr groß konnte 
der Fehler nicht werden, da die Lötstelle von dem strömenden 
Wasser vollständig umspült wurde. Die metallische Verbin- 
dung der einen Stelle des Thermoelementes mit der Erde 
konnte die Messung nicht beeinflussen, da durch sorgfältige 


Band $0. Nr. 29. 


Adam: Der Ausfluß von heißem Wasser. 


21. Juli 1906 1147 
35 ee ee a re nee eT 


Isolierung mit Gummischläuchen dafür gesorgt war, daß an 
keiner andern Stelle eine leitende Verbindung des Thermo- 
elementes mit der Erde und damit cin Nebenschluß mög- 
en Bei den Versuchen mit den beiden langen Düsen 8 und 
9 wurde die Ausflußöffnung mittels eines Hahnes abge- 
schlossen, der zwischen Düse und Kessel eingeschaltet 
wurde. Die Düsen mit dem Hahne sind aus Fig. 5 und 6 
ersichtlich. Bei diesen Düsen, die sich zuerst bis zum klein- 
sten Querschnitt verengen und dann kegelig wieder erwei- 
tern, wurden die Drücke und Temperaturen an seitlichen 
Anbohrungen senkrecht zur Düsenwandung gemessen. Die 
Druckmessungen wurden bei den hohen Drücken mit Hülfe 
eines Doppel-Kontrollmanometers, bei den niedrigen mit 
Hülfe eines Quecksilbermanometers bezw. -vakuummeters ge- 
macht. In die einzelnen Anbohrungen wurden Schlauch- 
ansatzstücke geschraubt, von denen Dampfschläuche zu ge- 
meinsamen Sammelstücken führten, die dann wieder mit den 
Manometern verbunden waren, Fig. 7. Gegen das Sammel- 
stück und damit gegen das Manometer wurden die einzelnen 


Fig. 8. 


Kurven der Ausflu8mengen. 
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MeBstellen in einfacher und sicherer Weise mittels kleiner 
Feilkloben abgeschlossen, mit denen die Dampfschliuche zu- 
samwengepreßt wurden. So konnte man sich darauf ver- 
lassen, daß stets nur der Druck an einer Meßstelle ge- 
5 wurde. Die Bohrung der Druckmesßstellen betrug 
8 mm. ` 

Die Temperaturen wurden mit Hülfe von Thermoele- 
menten gemessen, deren einer Leiter ebenso wie bei dem 
früher beschriebenen als Stahlröhrchen ausgebildet war, die 
durch Stopfbüchsen in die Düse eingeführt wurden. Die 
Drähte der Thermoelemente wurden zu einem Quecksilber- 
kontakt-Umschalter geführt, von wo aus nur cin Stahl- und 
ein Konstantandraht über das Galvanometer zu der gemein- 
samen Lötstelle im Eis führten. | 

Die für die vielen bei einem kurzen Versuch zu machen- 
den Messungen sehr einfache und übersichtliche Anordnung 
st in Fig. 7 dargestellt. Links ist ein Stück des großen 
senkrechten Ausflußkessels sichtbar, an welchem der Ausfluß- 
hahn mit der Düse angeschraubt ist. Die letztere mündet 
in das rechts im Vordergrunde sichtbare Ausflußgefäß, von 
dem nach oben die Dampfleitung zum Kondensator, nach 
inten die Wasserleitung zum Sammelgefäß führt, die 
beide in dem nebenan befindlichen Raume stehen. Das 


vordere Abschlußstück des Ausflußgefäßes ist von den Ver- 
suchen mit den kurzen Düsen beibehalten. 

An der Düse befinden sich drei Reihen Meßstellen, die 
sämtlich in der Figur 7 sichtbar sind. Die obere Reihe ist 
mit kleinen Messingstöpseln verschlossen. Die mittlere, vorn 
sichtbare Reihe der Meßstellen ist mit kleinen Stopfbüchsen 
versehen, in welche die Thermoelemente eingeführt sind. 
Auf dem im Vordergrunde stehenden Dreifußtisch sind der 
Quecksilberkontakt-Umschalter und das Galvanometer zu 
sehen und links daneben auf dem Schemel die Lötstelle in 
Eis. An den zur Druckmessung benutzten Meßstellen der 
unteren Reihe sind die Schlauchansätze verschraubt, von 
denen die mit den Feilkloben abzuschließenden Dampf- 
schläuche zu den Sammelstücken gehen; von letzteren führen 
dann weitere Schläuche zu den im Hintergrunde noch sicht- 
baren Kontrollmanometern und Quecksilbermanometern. Rechts 
im Hintergrund an der Wand hängt ein Quecksilbervakuum- 
meter zur Messung des Druckes im Ausflußgefäß bei den 
Vakuumversuchen. Bei den Versuchen war die ganze Diise 
zur Wärmeisolierung mit Seidenzopf umwickelt. 


Fig. 9. 


Kurven der Ausflu8mengen. 


Dise 5 bis 9. 


R 
S- 
Is 
S 
N 


te ek 
_ | | 

t | i 

E Ausflußmengen in kafgem | 


05 10 15 20 2,5 3.0 35 40 


Versuchsergebnisse. 


Die Versuche wurden zuerst mit einer Düse angestellt, 
die in ihrem Querschnittverlauf der von Pulin und Bonnin 
verwendeten ziemlich ähnlich war; sie stellte nämlich eine 
gut abgerundete Mündung mit einem kurzen zylindrischen 
Stück dar. 

Bei den damit ausgeführten sehr zahlreichen Vorversuchen 
ergaben sich trotz der sorgfältigsten Einstellung von Druck 
und Temperatur doch erhebliche Abweichungen von einer 
mittleren Kurve der Ausflu8mengen, abhängig vom Innen- 


druck, die sich zunächst nicht erklären ließen, da die Düse 


beim Herausnehmen keine wesentlichen Aenderungen zeigte. 
Sie war aus Rotguß hergestellt und sorgfältig ausgedreht. 
Schon nach einigen Versuchen hatte sich eine feine Oxyd- 
schicht gebildet, und im Verlauf weiterer Versuche setzte 
sich ein ganz feiner, ziemlich fest haftender Niederschlag von 
Kesselstein an. Die dadurch bedingte Verengung des Quer- 
schnittes, der an der engsten Stelle 10 mm Dmr. hatte, war 
jedoch keineswegs so groß, daß sie einen merklichen Einfluß 
auf die Ausflußmenge hätte ausüben können. Auch die mit 
einer neuen sorgfältig auspolierten Düse aus Rotguß ohne 
zylindrisches Stück angestellten Ausflußversuche zeigten bald 
dieselben Unregelmäßigkeiten, wie sic vorher beobachtet 
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se dliche 
absoluter ante sekun 
Kesseldruck AUNCHULNER | Ausfluß menge 
kg dem kg dem | kg dem 
} 
| | | 1,03 
u 1,56 | 0,98 „0: 
6,28 | 0,98 3,13 
b 1,55 | 0,98 | 0,80 
1,65 | 0,98 | 0,81 
2,44 | 0,98 0,94 
3,62 0,98 | 1,06 
2,67 | 0,98 1,04 
6,07 | 0,98 1,43 
6,54 | 0,08 1,40 
6,61 0,98 | 147 
6,2 0,98 1,48 
6,64 0,98 1,48 
3,19 0,98 | 1,64 
8,25 0,98 | 1,64 
e 1,58 0,10 | 0,90 
2,46 | 0,12 0,94 
3,66 0,14 1,05 
6,39 | 0,26 1,44 


absoluter sekundliche 
Kesseldruck Ausendrack Ausflußzmenge 
kg / gem kg / dem kg dem 
| | 

a 2,33 | 0,98 1,10 

4,42 | 0,98 1,75 

b 1596 | 0,98 0,92 

1,99 | 0,98 | 0,93 

2,97 | 0,98 | 1,29 

3,06 | 0,98 | 1,29 

4,95 0,98 | 1,64 

5,52 0,98 : 1,81 

6,16 | 0,98 1,88 

7,89 0,98 2,10 

8,07 0,98 2,19 

e 1,99 0,11 1,14 

2,88 0,17 1,35 

4,84 0,30 ! 1,69 

9,67 0,34 | 1,83 


worden waren. Um zu prüfen, ob die Beschaffenheit 
der Düsenwandung einen Einfluß auf die beginnende Ver- 
dampfung in der Düse und damit auf die Ausflußmenge haben 
könne, ließ ich die Düse wieder sorgfältig auspolieren und 
vernickeln. Mit dieser vernickelten Düse gelang es dann, 
die vorher gefundenen starken Unregelmäßigkeiten der 
Ausflußmengen in wesentlich engeren Grenzen zu halten. 
Auch zeigte sich, daß der bei der nicht vernickelten Düse 
beobachtete Niederschlag von Kesselstein jetzt viel geringer 
geworden war und sich leichter entfernen ließ. 

Die früher beobachteten starken Unregelmäßigkeiten der 
Ausfiu8mengen waren also im wesentlichen auf eine Verände- 
rung der Beschaffenheit der Düsenwandung zurückzuführen. 

Um den Einfluß der Düsenform auf die Ausflußerschei- 
nungen zu verfolgen, ließ ich noch weitere Düsen her- 
stellen, so daß im ganzen neun zur Verwendung kamen. 
Ihr Querschnittverlauf ist aus den Figuren 10 bis 12!) er- 
sichtlich. Düse 2 war die Mündung in dünner Wand. Den 
bei den Vorversuchen gemachten Erfahrungen entsprechend 
wurden sämtliche Düsen sehr sorgfältig auspoliert und die 
aus Rotguß hergestellten Düsen 1, 3, 4, 5, 6 und 8 sowie 
die aus Eisen bestehende Düse 2 vernickelt. Düse 7 be- 
stand aus Neusilber, Düse 9 aus Phosphorbronze. Bei den 
Düsen 1 bis 6 war der engste Querschnitt zugleich der Mün- 
dungsquerschnitt; die Düsen 7 bis 9 erweiterten sich wieder 
hinter dem engsten Querschnitt. 


Da die Düsenform, wie sich zeigte, auf die Ausflußerschei- 


1) Die Figuren 10 bis 12 werden im Schlußtell zur Veröffent- 
lichung kommen. Die Red. 
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Zahlentafel 3. Düse 3. 


= re 


| sekundliche 
3 | AUDERAEUCH Austlußinenge 
Kg dem | kg/yem | kg/ dem 
| 

a 25,57 | 0,98 | 1,71 
3,87 0,98 | 2,29 
6,84 | 0,8 3,2 5 

| 

"1,47 0,97 | 0,89 i 
1,59 0,97 1,00 
2,01 | 0,98 1,16 
3,10 | 0,97 1,36 
3,12 | 0,97 1,33 
3,09 0,48 1,50 
5,58 6,97 1,66 
7,10 0,98 1,86 
7,34 ! 0,98 1,84 
3,13 0,97 1,91 
8,22 0,97 1,97 

| 

e 1,57 0,10 1,13 
1,65 | 0,09 1,12 
2,02 0,11 1,20 
3,22 0,15 1,39 
3,95 0,20 1,55 
5,48 | 0,27 1,68 
7,25 | 0,32 1,86 


Zahlentafel 4. Düse 4. 


absoluter sekundliche 
Kesseldruck | AUBentzuck Austlußinenge 
kg / dem | kg/qem kg/yem 
| 
a 2,21 0,98 | 1,39 
3,86 | 0,98 2,12 
7,44 0,98 3,12 
b 1,17 | 0,98 0,55 
1,61 | 0,98 | 0,97 
1,95 0,98 1,20 
2,47 | 0,97 | 1,41 
3,07 0,98 | 1,53 
3,83 | 0,98 | 1,90 
4,66 | 0,97 | 2,09 
5,62 0,97 2,29 
5,72 | 0,98 2,26 
6,60 | 0,98 | 2,12 
6,93 | 0,98 | 2,47 
6,94 0,98 | 2,46 
7,96 | 0,98 | 2,65 
3,05 | 0,97 | 2,77 
8,17 0,98 2,66 
e 1,15 0,07 1,11 
1,60 6,11 1,22 
1,63 0,10 1,28 
1,97 0,15 | 1,41 
2,52 0,33 1,46 
3,12 0,23 | 1,68 
3,82 - 0, 27 1,97 
4,72 0,32 2,08 
5,67 0,42 2,32 
6,93 0,43 2,47 
7,99 0,54 2,67 
8,08 0,54 2,71 


nungen einen bedeutenden Einfluß ausübt, war es notwendig, 


"sie so genau wie möglich festzustellen. Zu diesem Zwecke wur- 


den möglichst saubere Abgüsse der Düsen in Alabastergips 
gemacht, welche auch nach dem Trockenwerden noch ganz 
genau in die Düsen hineinpaßten, so daß es nur mit einiger 
Mühe gelang, sie wieder herauszubringen, ohne sie zu zer- 
stören. Diese Abgüsse wurden an ihrem breiten Ende gut 
abgeschlichtet und auf eine Glasplatte gestellt, um mit einem 
feinen Parallelreißer in bestimmten Abständen Kreise darauf 
anzureißen. Die Durchmesser dieser Kreise wurden mittels 
einer feinen Schublehre abgenommen, von der sie mit Hülfe 
eines hierzu besonders geeigneten Lochtasters auf /100 bis 
100 mm genau abgegriffen werden konnten. Die Durch- 
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Düse 5. 
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nn 
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; sekundlicl 
absoluter Außendrnck ae 
Kesseldruck Austlußmenge 
kg;qem | kg/qem kg/yen 
a 25727 0,98 1,26 
5,87 | 0,98 2,1 
7,45 0,48 2,43 
b 1,43 0,98 0,50 
1,47 0,98 0,54 
3,17 0,98 0,73 
3,18 0,98 | 0,71 
3,88 0,98 0,86 
3,88 0,98 0,88 
6,06 l 0,98 1,06 
6,22 | 0,98 1,08 
3,04 0,98 | 1,30 
4,19 0,98 | 1,36 
e 166 0,05 0,53 
3,16 0,11 0,83 
3,96 0,13 0,82 
6,18 0,22 | 1,08 
8,22 | 0,25 1,33 
Zahlentafel 6. Düse 6. 
— — —  — — — — —— 
| 
absoluter | sekundliche 
Außendruck | 
Kesseldruck 8 Austu menge 
kg/ dein kg / qem kg/yem 
| } 
a 265 0,98 1,70 
6,43 | 0,98 3,01 
| | 
b 2502 0,97 | 0,66 
3,25 | 0,98 1,03 
3,55 0,98 0, 
592 | 0,98 1,16 
6,39 | 0,98 1,31 
8,20 0,98 1,43 
3,24 | 0,98 1,44 
¢ 203 0,13 | 0,82 
2,04 | 0,13 0,67 
3,37 ' 0,22 1,09 
3,78 | 0,24 1,00 
6,27 | 0,35 | 1,29 
6,45 | 0,36 1,34 
8522 0,43 1,45 
Zahlentafel 7. Düse 7. 
absoluter | Außendsiek sekundliche 
Kesseldruck ee Ausflußmenge 
kg gem kg dem kg'qem 
h 1,3 0,99 0,83 
1,91 6,98 9.94 
3,38 6,99 1,21 
3,39 0,99 | 1,19 
1,09 0,97 1,412 
4,92 0,99 1,58 
5.99 0, 1,76 
6,13 0,06 1,00 
b,54 0,99 1,81 
6,0% 0,99 1,93 
„29 0,99 2,01 
8,7 0,99 2,10 
5, 0,99 211 
e 1,08 0,12 0,82 
1.54 6,15 6.91 
4,11 0,35 1,45 
4.01 0,36 1,58 
6,48 0,54 1,88 
6„7 6,1 1,88 


messer über 


auf! 
In Fig. 


wiedergegeh 


| 20 mm wurden unmittelbar an der Schublebre 
0 mm abgelesen. 


10 bis 12 ist der Querschnittsverlauf der Düsen 


en; 


die an 


der Düsenachse 


eingeschriebenen 


Zahlentafel 8. Diise 8. 


| 


. — T 
5 A AuBendruck | eae liche 
| Austlußmenge 
kg/qem ke/yem | kg / qem 
———— —ꝛꝛ ̃ . A no 

b 1,48 0,99 0,62 
1,51 0,99 0,61 
1,96 0,99 0,77 
2,94 0,98 | 0,94 
3,00 OYN i 6,97 
5,11 6,99 1,24 
5519 6,99 1,23 
0,08 0,399 1,32 
6,13 6.99 1,33 
6,81 0,49 1,14 
7,67 0,99 1,48 
7,5811 6,99 1,55 

0 1,19 0,10 0,62 
1,51 0,09 0,63 
1,85 | 0,10 0,75 
1,92 | 0,09 0,76 
5518 6,26 ! 1,19 
6,19 | 0,26 1,35 
6,86 0,26 | 1,14 


Zahlentafel 9. 


Düse 9. 


absoluter | sekundliche 
Kesseldruck | ek Austlußmenge 
kg/qem kg/qem | kg/qem 
re 
5 1,63 0,98 0,78 
1,98 | 0,98 0,88 
2,00 0,98 0,93 
2,35 0,99 0,95 
2,83 | 0,98 1,00 
3,72 0,98 1,28 
3,93 0,98 1,33 
4,15 0,97 1,40 
4,75 l 0,99 1,41 
5,08 0,97 1,55 
5,25 0,98 1,54 
5,99 0,99 1,03 
6,09 0,99 1,68 
6,58 0,97 1,85 
7,50 0,98 1,90 
5,06 0,99 | 2,0% 
8,28 0,97 | 2,04 
c 1.54 0,14 0,75 
1,90 6,22 0,38 
2,02 | 0,13 | 6,9 9 
2,83 0,25 | 1,10 
3,80 0,28 1,28 
4,13 0,21 1,37 
5,17 0,30 1,60 
6,16 0,33 1,70 


Zahlen bedeuten die Durchmesser an den betreffenden Stellen, 
bei den Düsen 8 und 9 sind die Durchmesser nur an den 
Meßstellen gemessen, welche mit den kleinen Zahlen 1 bis 
20 bezeichnet sind. 

Mit allen diesen Düsen wurden Versuche bei atmo- 
sphärischem und geringerem Gegendruck und verschiedenen 
Anfangsdrücken zwischen I und 8 at angestellt, um Kurven 
der Austlußinengen zu erhalten, wie sie in Fir. 8 und 9 ein- 
getragen sind. Die Versuche bei geringerem als atmosphi- 
rischem Druck konnten in Kurvenform nicht wiedergereben 
werden, weil es nicht möglich war, den niedrigen Gegen- 
druck bei den großen austretenden Mengen für alle Versuche 
gleich und unveränderlich zu halten. l . 

In den Zahlentaieln 1 bis 9 sind die AusfluBmengen für 
eine Reihe von Versuchen zusammengestellt. Zuerst sind 
unter a die Versuche mit kaltem Wasser bei atmosphiiri- 
schem Gegendruck, sodann unter b die mit heißem Wasser 
bei atmosphärischem Gegendruck und endlich unter e die 
Versuche bei geringerem Gegendruck, alle nach steigendem 


Kesseldruck georduet, aufgeführt. DEREN 
Fir. 3 und 9 geben in graphischer Darstellung die durc 
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die verschiedenen Düsen bei atmosphärischem Außendruck 
auf 1 qem des engsten Querschnittes austretenden Wasser— 
mengen abhängie vom absoluten Kesseldruck wieder. Bei 
den sich hinter dem engsten Querschnitt nicht mehr er- 
weiternden Düsen 1 bis 6 sind zum Vergleich auch die 
Kurven für die Ausflußmengen kalten Wassers, welche sich 
durch die bei dem Versuch gefundenen Punkte legen ließen, 
in strichpunktierten Linien eingetragen. Außerdem gibt die 
äußerste rechte Kurve die Wassermenren wieder, die bei 
reibungslosem Ausfließen von kaltem Wasser durch eine gut 
abgerundete Mündung ohne Strahleinschnürung zu erwarten 
wäre, wo also die Geschwindigkeit in der Mündungsebene 
w=V2gh 

zu setzen ist, wenn A den inneren Ueberdruck in Meter 
Flüssigkeitsäule bedeutet. 

Zunächst ist aus den Werten der Ausflußmeneen zu er- 
sehen, daß bei sämtlichen angestellten Versuchen bedeutend 
mehr ausgeflossen ist, als nach den Theorien von Zeuner 
und Rateau zu erwarten gewesen wäre. Bei einem Innen- 
druck von 6 at errechnet Zeuner 0,1113 kg, Rateau 0,345 kg, 


während die geringste von uns beobachtete Ausfluß menge 
1,09 kg bei Düse 5, die größte Ausflußmenge 2,34 kg für 1 sk 
und qem bei Düse 4 betrug. Der von Pulin und Bonnin ge- 
fundene Wert von 1,34 kg liegt dazwischen und stimmt recht 
gut mit dem von mir gefundenen Wert von 1,43 kg bei 
Düse 1, welche der von jenen benutzten Düse in ihrem 
Querschnittverlauf ähnlich war, überein. 


Aus Fig. 8 und 9 ist deutlich zu ersehen, in wie hohem 
Grade die austretende Wassermenge von der Diisenform ab- 
hängig ist. Bei einem Vergleich der aus Fig. 10 ersicht- 
lichen Düsenformen mit den Ausfluß mengen findet man, daß 
im allgemeinen um so mehr heißes Wasser ausfloß, je kürzer 
die engen Teile der Düse waren. 


Die Ausfluß versuche bei geringerem als atmosphärischem 
Gegendruck ergeben, daß bei niedrigen Anfangsdrücken die 
austretende Wassermenge durch geringer werdenden Gegen— 
druck merklich vergrößert wird, während bei den hohen An— 
fangsdriicken, 6 bis 8 at abs., ein Einfluß auf die Ausfluß— 
menge mit Bestimmtheit nicht mehr festzustellen ist. Dieses 
Verhalten ist aus den Zahlentafelu leicht zu ersehen. 

(Schluß folgt.) 


Untersuchungen an Drucklufthämmern.“ 


Von Dr.-Ing. P. Möller, Bukarest. 


Drucklufthämmer haben mit ihren älteren Verwandten, 
den Druckluft-Gesteinbohrmaschinen, das gemeinsam, daß ein 
hin- und hergehender Kolben umgesteuert wird, ohne daß 
zwischen Steuerung und Kolben eine mechanische Verbindung 
vorhanden ist, während bei Dampfmaschinen, Pumpen, Kom- 
pressoren u. dergl. meist eine zwangläufige Verbindung den 
Hubwechsel herbeiführt. Diesem Fehlen eines mechanischen 
Getriebes mag es zuzuschreiben sein, daß sich die Druckluft- 
hämmer und ebenso die Druckluftbohrer einer theoretischen 
Erörterung gegenüber spröde verhalten, und daß, soweit 
meine Kenntnis reicht, die zum Teil ganz vortrefilichen Kon- 
struktionen von Drucklufthämmern ausschließlich durch Pro- 
bieren geschaffen worden sind. 

Das Nächstliegendste, um über die Vorgänge in einem 
Drucklufthammer eine Anschauung zu gewinnen, wäre der 
Versuch. Es fehlen jedoch Vorrichtungen, um bei den in 
Betracht kommenden Geschwindigkeiten Druckschwankungen 
zu messen. Selbst wenn es aber gelänge, etwa einen opti- 
schen Indikator für diese hohen Geschwindigkeiten zu finden, 


so würde doch kein einigermaßen genaues Ergebnis zu er- 


zielen sein, weil der Inhalt des Indikatorraumes und vor 
allem der seiner Anschlußleitung den schädlichen Raum des 
Druckluftzylinders sehr vermehren würde; eine Anschlußlei- 
tung, und zwar eine bewegliche, läßt sich aber kaum um- 
gehen, weil der optische Indikator unverrückbar fest stehen 
muß, während der Hammer Erschütterungen unterworfen ist. 


Im folgenden ist deshalb ein graphisch-rechnerisches Ver- 
fahren entwickelt, um die Druckänderungen im Innern von 
Drucklufthämmern sowie im Zusammenhang damit die Ge- 
schwindigkeiten des Kolbens zu finden, wonach dann die 
Arbeitleistung des Kolbens in mkg ermittelt und Anhalt- 
punkte fiir die Konstruktion von Drucklufthimmern gewon- 
nen werden können. Die in die Rechnung einzuführenden 
Zahlenwerte sind durch Versuche festgestellt worden. Aus 
den entworfenen Diagrammen lassen sich der Luftverbrauch 
und die Schlagzahl ablesen, und wenn diese berechneten 
Werte hinreichend mit den gemessenen Werten übereinstim- 
men, so darf das als Beweis gelten, daß das entworfene 

Diagramm richtig ist. 
Beim Entwerfen des Diagrammes ist in erster Linie zu 
beachten, daß die Annahme, die man bei Dampfmaschinen, 
Kompressoren oder dergl. zu machen pflegt, daß nämlich beim 
Oeffnen der Einströmung oder des Auspuffes plötzlich ein 
Druckausgleich entsprechend einer senkrechten Linie im Dia- 


1) Eine ausführlichere Veröffentlichung wird in den »Mitteilungen 
über Forsehungsarbeiten« erscheinen. 


gramm erfolgt, hier binfällig ist, weil die Geschwindigkeiten, 
um die es sich handelt, sehr hoch, die Zu- oder Abflaßöfi- 
nungen dagegen sehr klein sind. Man muß deshalb die 
Geschwindigkeit der zuströmenden bezw- ausströmenden Luft 
in den Kreis der Betrachtungen ziehen, und es ergibt sich 
als erste Aufgabe: den Verlauf der Druckkurve fiir die 
Fälle zu ermitteln, daß Ein- oder Ausströmung mit 
Kompression oder Expansion kombiniert ist). Da- 
bei ist vorausgesetzt, daß die Feuchtigkeit der Luft eo gut 
abgeschieden ist, daß die Luft als permanentes Gas ange- 
sehen werden darf. Diese Voraussetzung trifft für die unter- 
suchten Anlagen zweifellos zu. 

Wenn in einem mit Luft gefüllten Zylinder vom Volu- 
men V und dem Drucke p durch Verschieben des Kolbens 
das Volumen in V+ dV verwandelt wird, wobei dV für Ex- 
pansion das positive, für Kompression das negative Vor- 
zeichen erhält, während gleichzeitig aus einem Gefäß das 
Volumen dV’ vom Druck p' zufließt, so geht der Druck im 
Zylinder in p-+ dp über. Wenn das Volumen dV’ vom Druck 
p abfließt, so würde dV’ mit negativem Vorzeichen einzu- 
setzen sein. Das Gewicht der Luft nach diesem Vorgang 
muß gleich der Summe der Gewichte der einzelnen Bestand- 
teile sein. Wenn man das spezifische Gewicht der Luft 


ei einführt und annimmt, daß das Volumen dV’ die- 


selbe Temperatur 7 wie die von Anfang an im Zylinder be- 
findliche Luft hat, so erhält man die Gleichung 
(V+dV)(p+dp) Vp  av'p' 
R(T+d4T) RT RT ` 
Es wird ferner die Annahme gemacht, daß die ge- 
samte Zustandsänderung isothermisch vor sich geht, daß also 
d T 0 ist. Infolgedessen geht die Gleichung über in 
(V+dV)(p+dp)=Vp-+dV'p. 
Löst man die Klammern auf und vernachlässigt das Pro- 
dukt dVdp als unendlich klein zweiter Ordnung, so folgt: 
adV'p' dp 
dp= v yO ey (1). 
Die Konstruktion der in Betracht kommenden Größen 
gestaltet sich sehr einfach. Es handelt sich darum, Recht- 
ecke (dVp) bezw. (dV’p') in flächengleiche Rechtecke mit 
einer Seite = V zu verwandeln. Der geometrische Ort der 
einen Ecke flächengleicher Rechtecke ist aber die gleich- 
seitige Hyperbel (xy = konst). Daraus ergibt sich folgende 


1) Vergl. hierzu V. Blaeß, Beitrag zur Theorie der Dampfmaschi- 
nendiagramme, Z. 1905 S. 687. 
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Ronstruktion: Trage in der in Fig. 1 gekennzeichneten Art 
p, P, V, dV und dV’ vom Koordinatenanfang auf und ver- 
binde die Schnittpunkte der V-Ordinate und der Abszissen 
von p und p' mit dem Koordinatenanfang; die eine Verbin- 
dungslinie schneidet dann auf der d- Ordinate die Strecke 


1 , die andre auf der d- Ordinate die Strecke ?- ab. 


Der zweite Teil der Aufgabe besteht darin, die ab- 
fließende I.uftmenge dV’ zu ermitteln. Diese ist proportional 
dem Ausfluß querschnitt f, der Zeitdauer dt, in welcher der 


Kolben den Weg ds = M (F = Kolbenquerschnitt) zurück- 


legt, und der Geschwindigkeit der Luft im Austrittquerschnitt 
u, so daß 
dVi=fudt ...... (2) 


wird. Hierin ist dV’ bei dem Druck an der Ausflußmündung 
gemessen zu denken, der gleich dem Druck im Einströmgeiäß 
p. gesetzt werden darf). Formel (2), die das sogenannte 
Kontinuitätsgesetz zum Ausdruck bringt, gilt aber nur bis zu 
einer bestimmten Luftgeschwindigkeit, nämlich nur solange, 
wie die Geschwindigkeit von dem Verhältnis des Druckes p. 
im Einströmraume zu dem Druck p, im Ausströmraum ab- 
hängt. Es ist jedoch zuerst von de Saint-Venant und 
Wantzel?) gezeigt worden, dass, wenn das Druckverhiltnis 
Pe 
Pe 
der Zeiteinheit ausflieBende Luftmenge, gemessen bei dem 
Druck im Ausströmgefäß pa, einen festen Höchstwert bei- 


einen bestimmten kritischen Wert unterschreitet, die in 


behält, gleichgültig ob das Druckverhältnis sich noch weiter 
verringert. 

Auch in diesem Falle läßt sich Formel (2) anwenden; nur 
muß man beachten, daß dV und u eine andre Bedeutung 
annchmen, und daß das Volumen bei dem Druck p, im Aus- 
stromrohr gemessen zu denken ist. Wenn man daher für 
diesen Fall die Formel (2) 

dvV"=fuwdt ...... (3) 
schreibt, so ist darin für « ein fester, von dem Druck- 
verhältnis unabhängiger Wert einzusetzen, der sich als die- 
jenige Geschwindigkeit auffassen läßt, mit der die Luft aus 
dem Ausströmgefäß in die Zwischenleitung tritt, im Gegen- 
satz zu der Geschwindigkeit u, mit der sie aus der Zwischen- 
leitung in den Einströmraum gelangt. 

Die Ausflußgeschwindiskeit u läßt sich aus der Formel 
von Zeuner) berechnen: 


u 111 — 1 
Vr u- () K]. 
Pa 
woraus bei einer mittleren Temperatur von 16° 


11 — 1 


755 01 (ö mo. wwe (A) 
Pa 
wird. 

Hierin ist m, der sogenannte Ausflußexponent, durch 


Versuche ermittelt. Zeuner) hat für kurze zylindrische An- 


— — 


1) a. Zeuner, Technische Ther moc ynamik Bd. I S. 230. 
7) a a. O. S. 232. 

®) 8. Taschenbuch der Hütte, 18. Aufl. Bd. I S. 325. 

‘) Techn. Thermodynamik Bd I 8. 256. 


satzröhren diesen Wert zu 1,286 bestimmt. Weisbachs Ver- 

suche’) haben unter ähnlichen Bedingungen die Zahlen 1,243 

und 1,252 ergeben. Das Mittel aus den 3 Werten liefert 

m = 1,26. In den folgenden Rechnungen soll wegen der Ein- 

fachheit der Zahlenrechnungen und mit Rücksicht darauf, daß 

die Kontraktion vernachlässigt wird, der Ausflußexponent 
m—1 


m = 1,25 ( — = 75 angenommen werden)). 
m 


Das kritische Druckverhältnis ist 


oder für m = 1,25 B = 0,585. (5). 


Für? <# hat die Geschwindigkeit ihren Höchstwert 
Pa 


Umax = 755 y” 1953 m/sk. 
m1 1 


In dem Augenblick, wo das kritische Druckverhültnis ein- 
tritt, müssen nun die Berechnungen nach Formel (2) und (3) 
das Gleiche ergeben, d. h. dasselbe Gewicht der ausfließ enden 
Luft; es muß also, isothermische Zustandsänderung voraus- 
gesetzt, 


dV'p. = d V" pa 
sein oder: 
Unax P. = U Pa, 
woraus 
w = Umax p . . . . . . (6) 


folgt; im vorliegenden Fall wird wW = rd. 140 m/sk. 


Im folgenden sind übrigens dort, wo die Kanäle mehr- 
fache Knicke oder Biegungen haben, nur /10 der nach der 
Formel (4) bezw. (6) ermittelten Werte in Rechnung gestellt. 

Die Zeit, in welcher der Kolben den Weg ds zurücklegt, 


ist dt = er worin v die jeweilige Kolbengeschwindigkeit be- 
v 


deutet. Für die Kolbengeschwindigkeit gilt, wenn m die Masse 
des Kolbens, F die Kolbenfläche, Pm den mittleren Kolben- 
druck und s den zurückgelegten Kolbenweg bedeutet: 


mv? 


2 


/ 
mF 
= * : . . . . . . (7). 
mM 
2 


Den mittleren Druck po ermittelt man aus dem Diagramm 
und kann dann für jede Kolbenstellung die jeweilige Ge- 
schwindigkeit v auftragen. Die Kolbenreibung ist in der 
Weise berücksichtigt, daß der Druck um ein entsprechendes 
Maß vergrößert oder vermindert ist unter Annahme einer 
Reibungszahl von 0,15. 

Man muß nun so vorgehen, daß man erst für eine Kol- 
benstellung die Geschwindigkeit berechnet und daraus dt be- 
stimmt, indem man annimmt, daß während des sehr kleinen 
Weges ds die Geschwindigkeit unverändert bleibt. Dann 
berechnet man die Einströmmenge und bestimmt durch 
Zeichnung die Spannung p+ dp für die Kolbenstellung 
s+ds. Nachdem auf diese Weise das Diagramm bis zum 
Punkte s+ ds (bezw. V+ dV) fortgeschritten ist, kann man 
die Geschwindigkeit für diesen Punkt berechnen: 


LE de . „ a er TA) 


= Dn Fa, 


woraus 


und dann fortfahren wie zuvor. Die Hubintervalle sind bei 
den nachfolgenden Diagrammen zu 0,5, 1 und 2 mm gewählt 
worden, je nachdem an den betreffenden Stellen die Geschwin- 
digkeit sich mehr oder weniger rasch änderte. Ein Versuch, 
von den kleinen Intervallen zum Differential überzugehen 
und die Druckkurve analytisch darzustellen, mißlang, weil 
die entstehende Differentialgleichung nicht lösbar war. Man 
kann schließlich Zdt=t, d. i. die Zeit eines Hubes, am 
besten zeichnerisch, ermitteln. l 

) s. Grashof, Theoretische Maschinenlehre Bd. I S. 585. 

3) Es ist zweckmäßig, für die Werte von u von vornherein eine 
Tabelle oder ein Diagramm zu entwerfen. 
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Als Beispiel ist ein Drucklufthammer ohne Steuerventil 
von Collet & Engelhard G. m. b. H., Offenbach a / M., Fig. 2, 
vorgeführt. Der Kolben ist abgestuft und hat in seinem 
mittleren Teil eine Eindrehung, die als Verteilkammer dient. 
Die Druckluft wirkt erstlich auf die Ringfläche des Kolbens 
und ist dort beständig bestrebt, den Kolben nach dem Griff 
zu — nach oben — zu treiben. Wenn die obere Kante der 
Eindrehung den Ueberströmkanal freigibt, so tritt Druckluft 
hinter die volle Fläche des Kolbens, so daß der Kolben nach 
unten geschleudert wird. Wenn dann der Kolben bei seiner 
Abwärtsbewegung eine bestimmte Entfernung vom Meißel 
hat, so öffnet die obere Kante des Kolbens die Auspuff- 
löcher). 

Bevor das Diagramm entworfen werden kann, ist festzu- 
stellen, welcher Druck vor dem Eintritt in den Hammer 
herrscht. Der Druck in der Leitung ist nämlich nicht maß- 
gebend, weil durch den verhältnismäßig engen Schlauch, der 
zum Hammer führt, Druckverluste entstehen. Die Druck- 
erniedrigung unmittelbar vor dem Hammer läßt sich wegen 
der raschen Schwankungen in jedem Augenblick nicht fest- 
stellen, wohl aber kann man die größte Druckerniedrigung 
durch Versuche bestimmen. Zu diesem Zwecke habe ich in 
der Werkstatt von Collet & Engelhard‘) an die Druckluft- 
leitung Schläuche von verschiedener Länge und verschiede- 
nem Durchmesser angeschlossen und mit ihrem freien Ende 
einen Hammer verbunden. Der Druck in der Leitung und 
unmittelbar vor dem Hammer wurde an Manometern abgele- 
sen. Wenn der Hammer in Betrieb gesetzt wurde, so begann 


Fig. 2. 


Hammer von Collet & Engelhard. 
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/; der wirklichen Größe. 


der Zeiger des einen Manometers, das sich unmittelbar am 
Hammer befand, rasch hin und her zu pendeln, so daß fiir 
das Auge ein Sektor auf der Manometerteilung abgegrenzt 
wurde; die Endlagen ließen sich einigermaßen deutlich er- 
kennen. Die Endlagen des Zeigers geben jedoch nicht den 
höchsten und den geringsten Wert des Druckes an, sondern 
der Zeiger pendelt infolge seiner außerordentlich schnellen 
Beweguog nach oben und unten über die richtigen End- 
lagen hinaus. Der Druck kaun naturgemäß unmittelbar vor 
dem Hammer nicht höher steigen, als er in der Leitung 
ist. Wenn also der Zeiger unmittelbar am Hammer den Druck 
von 6,3 at angibt, während in der Leitung 6 at herrschten, 
so besagt dies, daß der Zeiger um etwa 0,3 at über den 
höchsten Druck hinaus pendelt. Nimmt man an, daß das 
Maß der Pendelung auch beim geringsten Druck ebenso hoch 
war, so würde, wenn der Zeiger als kleinsten Druck vor dem 
Hammer 4,8 at ang&be, der geringste Druck in Wirklichkeit 
auf 5,1 at zu schätzen sein. 

Die Versuchsanordnung war die folgende: Am Hammer 
saß ein Schlauchstück von 10 mm 1l. W. und rd. 400 mm 
Linge; an dieses schloß sich das Manometer, und dann kam 
der Versuchschlauch, der bis zur Leitung führte. Die Ver- 
suchsergebnisse sind hierunter zusammengestellt. 


—— 


1) Die Darstellung in Fig. 2 stimmt mit der wirklichen Ausfüh- 
rung nicht maßstäblich überein, weil die Firma die genauen Ab- 
messungen der Oeffentlichkeit nicht preisgeben mochte. Den Rechnun- 
gen und Diagrammen sind selbstverstandlich die genauen Abmessungen 
zugrunde gelegt. 


2) Für die Möglichkeit, diese und die folgenden Versuche anzu- 
stellen, schulde ich der Firma meinen Dank; insbesondere hat mich 
Ar. Reinartz, Ingenieur der genannten Firma, bereitwilligst unterstützt. 


em U — — z 


| 


1) Versuche bei Collet & Engelhard am 16. Mai 1904. 
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Ausschlag des Zeigers 


Versuchschlauch !) Druck mittlerer 
am Manometer 
3 I 4a der | _ = | Druck vor dem 
Bere Länge Leitung oberer unterer Hammer 
mm m at 
22 6 6,0 
13 4 5,9 
10 5,2 5,8 
10 10,2 5,8 


1) Die Schl&ache waren neu. 


Die Versuche zeigen, daß der durch die Schläuche ver- 
ursachte Spannungsabfall sehr erheblich ist, und sie weisen 
darauf hin, daß man niemals zu enge oder zu lange Schläuche 
verwenden sollte; wenn es irgendwie zu vermeiden ist, sollte 
man nicht unter 13mm Dmr. und nicht über 6m Länge 
gehen. In Fabrikbetrieben habe ich diese Regel vielfach 
arg vernachlässigt gefunden; kein Wunder, wenn man die 
Leistungen des Druckluftbetriebes an solchen Stellen be- 
mängelt. 

Der Anschlußstutzen des in Fig. 2 dargestellten Hammers 
hat 10 mm 1. W. Deshalb ist auf Grund der vorstehenden 
Versuche den Ermittlungen eine auf 88 bis 85 vH verminderte 
Spannung zugrunde gelegt. Es ist also entsprechend dem 
bei uns üblichen Leitungsdruck von 5,8 bis 6 at 
vor dem Hammer ein mittlerer Druck von 5,1 at 
vorausgesetzt worden; die naturgemäß auftreten- 
den Schwankungen des Druckes unmittelbar vor 
dem Hammer sind somit nicht berücksichtigt. Für 
den Druck auf die Ringfläche des Kolbens würde 
dieser mittlere Druck allerdings zu niedrig ange- 
nommen sein, weil, während die Einströmung über 
dem Kolben abgesperrt ist, die Luft im Schlauch 
sich fast in Ruhe befindet. Deshalb ist als mitt- 
lerer Druck für die Ringfiiche das Mittel aus dem 
Anfangsdruck von 6 at und dem Drucke von 5,1 at, 
also 5,55 at, angenommen worden. 

Im oberen Diagramm Fig. 3 sind die Lage und 
die Größe der Einströmkanäle (E) und Auspuffoff- 
nungen (4) durch Kreise, den tatsächlichen Abmes- 
sungen entsprechend, angegeben. Die Entfernung 
des Koordinatenanfangs wurde durch Teilung des Zylinder- 
inhalts durch den Zylinderquerschnitt gefunden. Der unver- 
inderlich gedachte Druck auf die Ringfläche, umgerechnet auf 
den Kolbenquerschnitt, ist durch die dicke gestrichelte Linie 
angedeutet. Die feinen gestrichelten wagerechten Linien 
geben die kritischen Drücke an. Die in Betracht kommen- 
den Kolbendurchmesser sind 30 und 32 mm, das Kolben- 
gewicht ist durch Wägen zu 0,58 kg festgestellt, woraus sich 
die Masse m zu 2><0,0296 un ergibt. Auf die Reibung 


und das Gewicht des Kolbens ist Rücksicht genommen (Rei- 
bungszahl 0,15); dabei ist angenommen, daß der Hammer, 
wie üblich, um 30° gegen die zu bearbeitende Fläche ge- 
neigt gehalten wird. 

Der Kolben beginnt seinen Weg von seiner untersten 
Stellung her, das ist diejenige, in der er auf dem Meißel ruht, 
weil er, wenn der Hammer nach unten gehalten wird, infolge 
seines Gewichtes abwärts sinkt. Wird das Einlaßventil am 
Hammergriff geöfinet, so tritt der Druck hinter die Ringfläche, 
und zwar ist angenommen, daß beim Beginn der Bewegung 
bereits der volle Druck herrscht. Auf der andern Seite ist 
zunächst der Auspuff geöffnet; es herrscht also atmosphärische 
Spannung. Je mehr die Auspufflöcher abgeschlossen werden, 
desto mehr tritt zugleich mit dem Auspuff Kompression ein 
(Kurvenstück I, a bis b). Die reine Kompression (I, b bis c) 
dauert nur kurze Zeit, denn alsbald wird die Einströmung 
geöffnet, und es tritt eine Periode ein, in der gleichzeitig 
Kompression und Einströmung (I, o bis d) herrscht. Der Kol- 
ben kehrt um, wenn die Diagrammfläche der oberen Kolben- 
seite angenähert!) gleich dem für die Ringfläche geltenden 


I) »angenäbert« wegen des Gewichtes und der Relbung des Kolbens. 


Rand 50. Nr. 29. 
21. Juli 1906. 
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Rechteck ist. Auf dem Rückwege herrscht zunächst Einströ- 
mung und Expansion (I, d bis e). Um den in Fig. 3 nach 
rechts abfallenden Teil der Kurve d bis e zu konstruieren, 
nimmt man für eine beliebige Wegstrecke einen Spannungs- 
abfall nach Gutdünken an und berechnet den weiteren Ver- 
lauf der Kurve nach der auf S. 1151 angegebenen Regel. Das 
Ergebnis wird im allgemeinen eine Zickzacklinie sein, die 
sich aber leicht durch eine Gerade ersetzen läßt. 

Wenn die Einströmung abgeschlossen ist, herrscht eine 


Fig. 3 


>R 
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kurze Strecke reine Expansion (I,e bis f), bis der Aus- 
puff geöffnet wird. Alsdann tritt eine Periode ein, in der 
gleichzeitig Expansion und Auspuff herrschen (I, f bis g), und 
diese währt bis zu dem Augenblick, wo der Kolben auf 
den Meißel trifft. Jetzt tritt während der Dauer des Stoßes 
ein Spannungsabfall ein; diesem ist jedoch keine Rechnung 
getragen, weil die Zeitdauer des Stoßes außerordentlich klein, 
also der Spannungsabfall ebenialls außerordentlich gering ist, 
und weil die Unterlagen zur Berechnung der Dauer des 
Stoßes unzulänglich sind. 

Hand in Hand mit der Be- 
rechnung der einzelnen Punkte 
der Druckkurve sind entspre- 
chend den früberen Ausführun- 
gen die Geschwindigkeiten des 
Kolbens ermittelt und im untern 
Diagramm durch die Kurven 1 
dargestellt worden. 

Nachdem der Kolben den 
Meißel getroffen hat, prallt er 
zurück, und zwar mit einer Ge- 
schwindigkeit, die einen Bruch- 
teil der Aufschlaggeschwindig- 
keit beträgt. Während nun der 
Kolben seinen Rückweg antritt, 
berrschen gleichzeitig Kompres- 

krt ör£ sion und Auspuff der noch unter 
Spannung im Zylinder zurückge- 
bliebenen Luft (Kurve II). Dann 
folgt wie zuvor eine kurze Peri- 
ode der Kompression, weiterhin 


Kolbengewicht 0,58 Ig. 
Rückprallkoeffizient !jı. 


Kolbendurclinesser 30 bezw. 32 m. 


Mittlerer Einlatdruck 5.1 at. 


Einströmung und Kompression 
gleichzeitig, und so fort. Für 
die Geschwindigkeiten sind im 
unteren Diagramm die Kurven 
II verzeichnet, die sich zufälli- 
gerweise zum Teil mit den Kur- 
ven I decken. Man kann die 
Vorgänge noch weiter verfolgen; 
allein es läßt sich schnell über- 
sehen, daß nach kurzer Zeit eine 
Art Beharrnngszustand eintritt, 
so daß sich die folgenden Kurven 
von den vorhergehenden nicht 
merklich unterscheiden. 

Welche Geschwindigkeiten 
der Kolben beim Rückprall an- 
nimmt, das hängt von dem Ma- 
terial und der Form des schlagen- 
den und geschlagenen Körpers, 
vermutlich auch von der Auf- 
prallgeschwindigkeit ab. Die 
Rückprallgeschwindigkeit wird 
um so größer, je elastischer die 
Körper und ihre Unterlagen sind. 
Da der zu bearbeitende Stoff 
von großem Einfluß auf den 
Rückprall ist, so ist es notwen- 
dig, Meißelhämmer, Niethämmer 
und Sandstampfer anders zu 
konstruieren, was auch schon 
viele Fabrikanten von Druck- 
werkzeugen erkannt baben. 

Der Einfluß des Riickpralls 
bei Krafthämmern — das soge- 
nannte Tanzen des Birs — ist 
übrigens mehrfach beobachtet 
worden, aber ohne daß man 
daraus Rückschlüsse auf die Vor- 
gänge im Innern des Hammers 
gezogen hätte; z. B. hat Prof. 
Lindner!) Dampfhammerdia- 
gramme veröffentlicht und aus 
seinen Beobachtungen u. a. mit- 


Art Dr a 


Maßstab für den Hub: 12,5 mm = 10 mm; für den Druck: 12, mm = 1 at; 


für die Geschwindigkeit: 12.5 mm = 1 m/sk. 


1) Z. 1902 R. $7. 
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geteilt, »daß bei kräftigen Schlägen der Bär schnell wieder 
zurückzuspringen scheint, nach etwa 150 mm Kolbenweg zögert 
und dann weiter steigt. Wenn der Absatz in der aufsteigenden 
Linie (den Weg des Kolbens darstellend) nicht eine Folge der 
Erschütterung der Versuchseinrichtung ist, weist er darauf 
hin, daß der Bär beim Aufschlagen auf das untergelegte Holz 
mit größerer Schnelle zurückprallt, als sie der Dampfdruck 
ihm erteilt, und sich danach erst durch den Dampfdruck 
allein weiter treiben läßt. Etwas Aehnliches ergibt sich auch 
aus den von Lüdicke aufgenommenen, in Z. 1900 S. 1787 
veröffentlichten Diagrammen eines Luftfederhammers. Hier 
ist das den Bär aufwärts saugende Vakuum für etwa ?/; des 
Hubes so gering, daß es den Kolben nicht zu bewegen ver- 
mag: der Bär muß also beim Aufschlagen auf den harten 
Stahlreifen beim Einnieten des Sprengringes so stark zurück- 
prallen, daß er erst im letzten Drittel seines Hubes einer 
hebenden Kraft bedarf.« 

Es ließ sich also vermuten, daß der Rückprall auch bei 
Drucklufthiimmern eine wesentliche Rolle spielt, und deshalb 
galt es, Aufschluß über seine Größe zu gewinnen. Meine 
Versuche über diesen Gegenstand erstreckten sich auf Meißel- 
hämmer, und zwar habe ich bei Collet & Engelhardt den 
in Fig. 2 dargestellten Hammer, bei Pokorny & Wittekind 
A.-G., Frankfurt a / MI), einen Hammer dieser Firma unter- 
sucht. 

Bei den Versuchen sind die Vorgänge beim Betriebe der 
Drucklufthimmer nach Möglichkeit nachgeahmt, indem man 
die Führungen des Meißels in der Büchse und die Stellung 
des Meißels zum Arbeitstück so einrichtete, wie es den tat- 
sächlichen Verhältnissen entspricht. Die Geschwindigkeit des 
Kolbens beim Aufprall wurde dadurch hervorgebracht, daß 
man den Kolben frei fallen ließ; dabei diente als Anhalt- 
punkt für die Fallhöhe diejenige Geschwindigkeit, die sich 
aus der ersten, noch von dem Rückprall unbeeinflußten Linie, 
vergl. Kurve I in Fig. 3, ergab. 


2) Versuche mit Walzeisen 
bei Pokorny & Wittekind A.-G. am 8. April 1905. 


Ein balkenartiges, schweres Stiick Alteisen war schrig 
unter einem Winkel von rd. 60° — entsprechend der durch 
Versuch ermittelten gebräuchlichen Haltung der Meißelhäm- 
mer — gegen eine Wand der Werkstatt gestellt. Darauf war 
ein Stück W-Eisen von 7 mm Schenkeldicke geschraubt und 
außerdem durch untergelegte keilförmige Stücke Stahl auf 
einen Vorsprung des Eisenbalkens so fest gelagert, daß das 
Ganze als ein Stück betrachtet werden konnte. An dem 
einen Schenkel des LJ-Eisens war ein Span so abgehauen, 
daß ein senkrecht gestellter Meißel gerade in die Kerbe 
paBte. Der Meißel war in einer feststehenden Büchse, wie 
bei den Hämmern gewöhnlich, geführt. Er war dem Betrieb 
entnommen, war aber noch hinreichend scharf zum Arbeiten. 
Seine Schneide war bogenförmig und etwa 20 mm breit. 
Die Meißellänge betrug etwa 210 mm. Die obere Fläche 
des Meißels war nach der Wasserwage eben gestellt. 

Der Kolben eines Hammers war an der Decke des Rau- 
mes senkrecht über dem Meißel aufgehängt. Zwischen dem 
Meißel und dem Kolben wurde ein Stück Kartonpapier mit 
einem kreisförmigen Loch so befestigt, daß der Kolben be- 
quem hindurchfallen konnte. Beim Riickprall jedoch traf 
der Kolben niemals wieder genau in die Oeffnung, sondern 
er flog von unten gegen das Kartonpapier. Es wurde nun 
ausprobiert, wie hoch das Papier über dem Meißel stehen 
mußte, damit es durch den zurückprallenden Kolben gerade 
noch getroffen wurde. Indem man leichte Körper auf das 
Papier legte, konnte man den Anprall sichtbar machen. Da- 
mit der Kolben möglichst senkrecht herunterfiel, wurde jedes- 
mal der Faden, an dem er aufgehängt war, durchgebrannt. 

Aus den Versuchen läßt sich die Geschwindigkeit, mit 
der der Kolben zurückprallt, auf Grund der Tatsache berech- 
nen, daß sich die Geschwindigkeiten wie die Quadratwurzeln 
aus der Höhe verhalten. Ist also bei einer Fallhöhe a die 
Steighöhe b, so erhält man die Rückprallgeschwindigkeit, 


1) Der Firma, insbesondere dem Oberingenieur Hrn. W. Kühn, 
schulde ich meinen verbindlichen Dank für die freundliche Unter- 
stützung. 
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wenn man die Schlaggeschwindigkeit mit dem Faktor y? 
a 


multipliziert. 


reziproker Wert des 


Fallhöhe Steighöhe Rockprallkoeffizienten 

a b y a 
ni m | b 

1,8 0,110 4,05 

1,8 i 0,110 4,05 

2,0 | 0,125 4,0 

2,0 0,125 4,0 

2,25 0,120 ' 4,34 


Der letzte Wert ließ darauf schließen, daß die Ober- 
fläche des Meißels nicht mehr wagerecht stand. Das war in 
der Tat der Fall, und die Oberfläche des Meißels wurde wie- 
der nach der Wasserwage ausgerichtet. 
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| reziproker Wert 


Ä des Rückprall- 

y a 
m m b 
2 0,130 3,94 | 
2,25 0,135 4.08... . Von jetzt an wurde der 
1,5 0,116 3,6 Meißel nach jedem 
1,8 0,130 8,72 Schlage gerade ge- 
2,0 0,138 3,81 | richtet. 


3) Versuche mit Gußeisen 
bei Collet & Engelhard am 10. April 1905. 


Versuchseinrichtung: Ein Gußeisenklotz von rd. 8kg Ge- 
wicht stand auf dem Zementboden der Werkstatt. Die Füh- 
rungsbüchse für den Meißel war in einem Schlitz eines guß- 
eisernen Balkens befestigt, der von zwei Eisenklötzen ge- 
tragen wurde und durch aufgelegte Eisenstücke beschwert 
war. Zum Nachstellen der Klötze dienten Holzkeile. An 
einem Balken war eine Rolle befestigt, und über diese lief 
eine Schnur, die den Kolben trug. Der Kolben flel, wenn 
man das freie Schnurende los ließ, genau auf den Meißel. 
Der Meißelkopf war mit der Wasserwage ausgerichtet. Der 
Kolben war der des in Fig. 2 dargestellten Hammers. Die 
Rückprallhöhe wurde wie bei den vorigen Versuchen festge- 
stellt, nur daß, um Zeit zu sparen, nicht jedesmal auspro- 
biert wurde, in welcher Höhe das Kartonpapier stehen mußte, 
sondern daß man sich begnügte, zu beobachten, ob der Kol- 
ben das Papier berührte, darunter blieb oder darüber hinaus- 
sprang. Der Meißel war dem Betrieb entnommen und von 
mittlerer Schärfe. 
| | reziproker Wert 
eingestellte des Rückprall- 


Fallhöhe | Rückprallhöhe Steighöhe koeffiztenten 

a | des Kolbens | 

| b 75 
in m b 
2 0,150 ~ darüber!) 8,65 
2 0,155 darüber 8,59 
2 0,160 | dartiber 8,54 
2 | 0,160 darunter 3,54 
2 | 0,155 darüber | 8,59 
1,8 | 0,160 wenig darüber?) 8,85 
1,8 0,165 wenig darüber 3,30 
1,8 0,170 | darüber 3.26 
1,8 0,180 | dartiber 3,16 


1) geschätzt auf 8 bis 5 mm. 
2) geschätzt auf weniger als 3 mm. 


Da aus diesen Versuchen hervorzugehen schien, daß der 
Kolben umsomehr zuriickgeschleudert wird, je tiefer der Mei- 
ßel eindringt, so wurde bei der folgenden Versuchsreihe pro- 
biert, wieviel Schläge man geben mußte, damit der Kolben 
bis zu einer bestimmten Höhe zurückprallte. 
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21. Juli 146. 
Fallhöh | { tellte | 7 n 
e eingeste 
Anzahl der 
a Rückprallhöhe | Schläge 
m m * 
1.8 0,175 6 
1.8 0,190 6 +8 
1,5 0,190 6+8+1 


Nunmehr wurde der Meifel mit dem Handhammer fest 
eingetrieben. Als man dann den Kolben aus 1,5 m Höhe 
herabfallen ließ, sprang er weit über 0,190 m zurück. Diese 
auffallende Vergrößerung der Rückprallhöhe erklärt sich da- 
durch, daß die Meißelschneide beim Eintreiben mit dein 
Handhammer abgebrochen war. 


4) Versuche mit Schmiedeisen 
bei Collet & Engelhardt am 11. April 1905. 


Die Versuchsanordnung war Ahnlich wie bei Pokorny & 
Wittekind: Ein 8 mm dickes Flacheisen wurde zwischen zwei 
Eisenbarren festgeklemmt, und das Ganze schräg gegen einen 
schweren auf Böcken gelagerten Eisenbalken gelehnt; sonst 
war die Einrichtung wie am Tage zuvor. 


— — u — - 


eingestellte des Rückprall- 
e Rück prallhöhe Steigtöhe des koeffizienten 
b Kolbens 


if 


i Wert 
| 
m m 


a) Stumpfer Meißel. 


1.8 0,125 weit darüber ~- 
1,8 0,140 darüber!) 3,59 
1.8 0,150 wenig darüber) 8,47 
1,8 0,160 gerade berührt 3,35 
1,8 0,165 wenig darüber 3,31 
1,8 0,180 wenig darüber 3,16 
1,8 0,200 rd. 10 mm darunter 3,00 
1,8 1,190 gerade berührt 3,08 
b) Scharfer Meißel. 
1. 0,130 nicht berührt | 2,72 
1,8 0,105 gerade berührt 4,14 
1,8 0,115 | wenig berührt’) | 3.94 
1.8 0,125 ' gerade berührt | 3,80 


I) geschätzt auf 8 bis 5 mm. 
7) geschätzt auf weniger als 8 mm. 


Aus den Versuchen ergibt sich das Folgende: Der Rück- 
prall ist um so größer, je tiefer der Meißel in das Material 
eingedrungen ist, je stumpfer seine Schneide wird, und je 
weniger genau die untere Fläche des Kolbens auf die obere 
Fläche des Meißels auftrifft, d. h. je weniger Schneidarbeit 
überhaupt vom Meißel geleistet wird. 

Die Rückprallgeschwindigkeit ist bei Gußeisen größer als 
bei Schmiedeisen. 

Einen annehmbaren Mittelwert stellt der Rückprallkoeffi- 
zient / dar, und dieser ist zunächst dem in Fig. 3 wieder- 
gegebenen Diagramm zugrunde gelegt. 

Auf den Einfluß, den das Maß des Rückpralls auf die 
Arbeit des Hammers ausübt, werde ich später noch weiter 
eingehen. 

Was läßt sich nun aus dem Diagramm, Fig 3 entneh- 
men? Zunächst die Arbeit des Kolbens. Diese ergibt 
sich, wenn man die Aufschlaggeschwindigkeit v im unteren 
Diagramm am Endpunkt der von links nach rechts anstei- 


7 
genden Kurven abliest und das Produkt pi bildet, worin 


m die Masse des Kolbens ist. Es ist v = 6,13 m’sk, woraus 
die Arbeit des Schlages A = rd. 1,11 mkg folgt. 


Der Druckluftverbrauch für jeden Hub könnte er- 
mittelt werden, indem man ZdV bildet. Einfacher aber ist 
es, im oberen Diagramm diejenige Kolbenstellung aufzusuchen, 
bei welcher der Auspufikanal gerade abgeschlossen ist, und 
die zugehörigen beiden Ordinaten pi und p, sowie den Ab- 
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stand des Kolbens vom Koordinatenanfang „ zu messen. Wenn 
dann mit F die Kolbentliche bezeichnet wird, ist der Luftver- 
brauch, gemessen bei atmosphärischer Spannung. g—s F 
(pı — pa), im vorliegenden Falle q = 0,9002303 ebm. 
‘ 4 
Die Zeitdauer eines Hin- und Herganges ist t- | r 
9 


Die Kurve dieses Integrals ist entsprechend dem Friiheren in 
der Weise konstruiert worden, daß für eine kleine Weglänge 
ds die Geschwindigkeit v als unveränderlich angenommen und 


Jdt = A von Punkt zu Punkt gebildet wurde. Dieses Ver- 
v 


fahren liefert so lange hinreichend genaue Werte, wie die 
Geschwindigkeit v sich innerhalb eines Intervalles nur wenig 
ändert. Nicht anzuwenden daregen ist es am Endpunkte der 
v-Kurve, wo die Geschwindigkeit sich allmählich dem Werte 0 
nähert. Nimmt man für dieses Endstück der v- Kurve an, daß 
die Druckkurve eine Gerade ist, Fig. 4, so folgt aus den Be- 


3 * 

: mv da 

ziehungen = pFs und t= | 
v 


Pu 


L a 8 n , : 
j m J P = y m ( e a) (8). 
(po — p) EF Vp? — : (po- 2 Po 


Wenn ase Druck unveränderlich = p 
ist, die Druckkurve also eine Parallele 
zur Abszissenachse, so wird Po 


t -- 1 ni (8a). 
pE 

Auf die angegebene Weise sind im 
unteren Diagramm, Fig. 3, die gestrichel- 
ten Kurven entstanden. Sie zeigen, daß 
der Kolben für den Hub von unten nach 
oben 27,51 6 (4 = l'ion SK) braucht, für 
den Arbeitshub von oben nach unten 
13,05 6, für ein ganzes Spiel demnach 
40,59 0. Daraus ergibt sich die minut- 


liehe Schlagzahl “ 10 


— 1480. 
Schließlich liefert das Diagramm 
noch die Linge des Kolbenhubes 
s = 44 mm. 


Nachdem diese Werte rechnerisch ermittelt waren, galt 
es, ihre Richtigkeit durch Versuche unter normalen Arbeits- 
bedingungen zu prüfen, wozu sich in der Werkstatt von 
Collet & Engelhard Gelegenheit bot. Von vornherein mußte 
allerdings davon abgesehen werden, die Arbeit der Kolben- 
schläge zu messen, weil eine unmittelbare Messung in mkg 
unausführbar erschien, und weil ein Vergleich der Wir- 
kungen etwa mit denen, die ein fallender Körper ausübt, 
inmitten des Werkstattgetriebes zum mindesten ungeheuer 
schwierig gewesen wäre. Dagegen lassen sich der Luftver- 
brauch, die Schlagzahl und — mit einer gewissen Ein— 
schrinkung — der Hub in einfacher Weise durch den Ver- 
such ermitteln. 


Den Luftverbrauch kann man aın besten in der Weise 
messen, daß man einen möglichst großen Windkessel mit 
Druckluft füllt, von der Leitung absperrt und einen Hainmer 
mit der eingeschlossenen Luft solange speist, bis der Druck 
im Windkessel um ein bestimmtes Maß gefallen ist. Leider 
stand bei Collet & Engelhard kein Windkessel zur Verfiigung. 
sondern ich war auf eine von der Offenbacher Druckluft- 
anlage G. m. b. H. gelieferte Vorrichtung zum Messen hoch- 
gespannter Gase angewiesen, über deren Konstruktion mir 
die Lieferantin keine genauere Auskunft erteilte. Der Messer 
soll die Luftmenge, umgerechnet auf atmosphärische Span— 
nung, anzeigen. Das eigentliche Meß werk steckt in einem 
verlöteten Kasten aus dünnem Zinkblech, und dieser ist in 
einen guß eisernen Behälter gesetzt, durch dessen Glasfenster 
man das Zählwerk beobachten kann. Es wurde angegeben, 
daß in dem Blechkasten ein gewöhnlicher trockener Gas— 
messer enthalten sei, und die außen am Blechkasten sicht- 
daß es sich 
um die altbekannte Gloversche Gasuhr handelt. Da eine 
derartige Vorrichtung die Menge der Luft, gemessen bei der 
jeweiligen Spannung p in at abs., angibt, so folgt, daß das 


< 


í 
a 
. 
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Zählwerk so eingerichtet sein muß, daß es die p-fache Menge 
anzeigt. Aus Messungen, die Hr. Ingenieur Reinartz anzu- 
stellen die Güte hatte!), läßt sich schließen, daß der Druck p, 
für den das Zählwerk eingestellt ist, 6 at abs. betragen muß. 
Ist aber der wirkliche Druck der Luft pi, so müssen die An- 


gaben des Zählwerkes mit j multipliziert werden. 


Die Versuche sind mit zwei verschiedenen wenig ge- 
brauchten Hämmern, Fig. 2, angestellt worden, mit denen 
während der Messungen in gewöhnlicher Weise gemeißelt 
wurde. Der Schlauch, der die HAmmer mit der Leitung ver- 
band, hatte 10 mm i. W. und 5,ı m Länge. Zuerst wurde 
ein mittelscharfer Meißel benutzt; vor den drei letzten Ver- 
suchen jedoch wurde er gegen einen frisch geschliffenen aus- 
gewechselt. 


Wenn man nach dem Vorhergesagten den Luftverbrauch 


pı (at abs.) 


mit E multipliziert, so erhält man den wirklichen 


Luftverbrauch, der in der vorletzten Spalte der folgenden 
Zahlentafel eingetragen ist. Das Diagramm Fig. 3 ergibt als in- 
dizierten Luftverbrauch L= 0,0002703 - 1480=rd. 0,4 ebm /min. 
Zieht man nur den Hammer Nr. 664 zum Vergleich heran, 
dessen Verhalten, wie weiter unten gezeigt werden soll, am 
besten mit den theoretischen Ermittlungen übereinstimmt, 
so liefern die unter a) ausgeführten Versuche im Mittel 
einen Luftverbrauch von 0,405 cbm/min. 


5) Versuche bei Collet & Engelhard am 30. März 1905. 


Hammer Nr. 


861 | 
861 
664 
664 
664 


664 
664 
664 


gemessener 


8 8 gemessener umgerechne- 
Druck in der z & Luftver- But ver 5 
Leitung pi — 8 brauch wäh- brauch in der Me, Bemerkungen 
« o rend des Zeiteinheit in der 
at AP Versuches Zeiteinheit | 
| Ueberdruck min chm cbm /min cbm/min  .__ 
a) gebrauchter Meißel 
5,9 l 0,35 0.350 0,102 
5,8 1 0,325 0.325 0,369 i 
5 75 1 0,325 0,325 0,366 | Ren ander 
5,75 1,5 0,56 0,373 0,420 
5,9 bis 5,8 1 0,38 0,380 0,434 
im Mittel 0,398 
b) frisch geschliffener Meißel 
575 | ns oan Aron i oe 3 Ablesungen 
5,8 1 0,33 0.330 0,374 Re der 
5,8 | 155 0,48 0,320 0.363 


im Mittel 0,382 


Die Schlagzahl wurde auf folgende Weise ermittelt: 
Eine alte Riemenscheibe war zwischen zwei Böcken gelagert 
und konnte mittels einer Handkurbel gedreht werden. Man 
hielt nun den Meißel gegen die Riemenscheibe, die mit 
Schlemmkreide bestrichen war, um die Kerben besser sicht- 
bar zu machen, und drehte die Scheibe langsam. Der Ham- 
mer arbeitete jedesmal ?/, Minute, dann wurden die Kerben 
gezählt. 


6) Versuche bei Collet & Engelhard am 30. März 1905. 


qe 


Druck Schlagzabl. Beschaffenheit 
Hammer Nr. in der Leitung mn für des Meißels 
at 


— —— . .tki. mð—o' t. ͤ « ͥU — .eð öñẽ ꝛ ͥ ö6ᷓ.ꝑL;v[— ᷑.ö— ——— ¼—;— 


664 ' 5,8 1496 stumpf 
664 5,8 1440 scharf 
861 5,8 1284 stumpf 

1280 scharf 


861 „, N 


1) Hr. Reinartz hatte an die Meßvorrichtung einen Kessel ange- 
schlossen und mit Druckluft gefüllt, wobei der Druck vor dem Messer 
zu 5,37 at Ueberdruck gemessen wurde. Der Kessel und die Rohr- 
leitung hatten zusammen rd. 0,13 cbm Inhalt. Da sie schon vor dem 
Versuch atmosphärische Luft enthielten, so sind 0,13 - 5,37 = 0,697 cbm, 
auf atmosphärische Spannung berechnet, hineingeströmt. Die Meß vor- 
richtung zeigte im Mittel aus 3 Versuchen 0,66 cbm an; das ist nach 


‚37 


dem Obigen mit zu multiplizieren, liefert also rd. 0,7 cbm, was 


mit dem durch unmittelbare Messung gefundenen Wert 0,697 cbm gut 
übereinstimmt. 
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Das Diagramm Fig. 3 hatte 1480 Schläge i. d. Minute 
ergeben, was mit den für den Hammer Nr. 664 durch den 
Versuch gefundenen Zahlen gut übereinstimmt. Der verhält- 
nismäßig große Unterschied in den Versuchswerten bei Nr. 664 
und bei Nr. 861 läßt sich auf Undichtigkeiten zurückführen. 
Auf den Unterschied, den die Beschaffenheit des Meißels her- 
vorruft, werde ich später eingehen. 


Die Uebereinstimmung der Versuchzablen mit den durch 
Rechnung gefundenen Werten läßt das rechnerische Verfahren 
als hinreichend genau erscheinen. 


Aus den bisherigen Ermittlungen ergibt sich u. a. auch, 
daß für eine Arbeit von 1 mkg eine Luftmenge, bezogen 
auf atmosphärische Spannung, erforderlich ist von 

q 0,0002703 


= 0,000243 cbm, 
1,11 


a 7 
mv” 
2 


welcher Wert als Maßstab für die Güte des Hammers ange- 
sehen werden kann. Der reziproke Wert dieser Zahl gibt 
die Leistung eines Kubikmeters Luft in dem untersuchten 
Hammer zu 
mY" = 4110 mkg 

24 
an. Wenn man ferner die Arbeit berechnet, welche die fiir 
einen Hub aufzuwendende Luftmenge bei einer Expansion 
nach dem dem Diagramm Fig. 3 zugrunde liegenden Gesetz 
pv = konst. — der zwischen Isotherme und Atmosphärenlinie 
liegenden Fläche entsprechend — leisten würde, so läßt sich 
das Verhältnis der Hammerarbeit zu diesem Wert als theo- 
retischer Wirkungsgrad „ des Hammers auffassen. Es ist 
0,122. 
2,63 

Man kann sich auch ein ungefähres Bild von dem. Wir- 
kungsgrad einer Druckluftanlage machen, wenn man für den 
Kraftbedarf des Kompressors als Erfahrungswert!) 2,5 PS für 
Jeden Hammer mittlerer Größe zugrunde liegt. Das würde 
bei 1480 Schlägen i. d. Minute eine Arbeit von 7,6 mkg für 
jeden Schlag ergeben. Daraus berechnet sich der Wirkungs- 
grad der ganzen Anlage 


i= 


i = > — 0,146. 

Dieser geringe Wert zeigt, wie berechtigt die Klagen 
über den großen Kraftverbrauch von Druckluftanlagen sind, 
nnd wie notwendig es ist, durch gute Instandhaltung der Lei- 
tungen und durch Wahl kurzer und weiter Schläuche die Kraft- 
verluste zu vermindern. Uebrigens ist im Vorstehenden den 
Stoßwirkungen zwischen Kolben und Meißel und zwischen 
Meißel und Arbeitstück, durch welche die nutzbar gemachte 
Arbeit noch weiter vermindert wird, nicht einmal Rechnung 
getragen. Wenn sich trotz alledem Druckluftanlagen vortreff- 
lich bewähren und immer mehr an Verbreitung gewinnen, 
so ist das ein Beweis, daß, wenn es gilt, Handarbeit zu 
ersetzen, sich selbst dann wirtschaftliche Vorteile erzielen 
lassen, wenn der Kraftbedarf außerordentlich hoch ist. 


Der Rückprall, von dem bisher die Rede war, hat nichts 
mit dem sogenannten Rückstoß zu tun, der auf den Arm des 
Arbeiters ausgeübt wird, und dem deshalb Beachtung zu 
schenken ist, weil er oft als Hinderungsgrund gegen die Ein- 
führung von Druckluitwerkzeugen geltend gemacht wird. Die 
landläufige Anschauung wirft diesen Stoß mit dem Rückstoß 
bei Feuerwaffen zusammen; das ist aber falsch, weil die in 
Frage kommenden Körper, der Zylinder und der Kolben, sich 
nicht voneinander trennen, wie es Geschoß und Geschütz 
tun; vielmehr ist an dem Druck, den der Arm des Arbeiters 
aufzunehmen hat, im wesentlichen derjenige Rückprall schuld, 
mit dem das Werkzeug, der Meißel oder der Döpper, von 
dem Werkstück zurückgeworfen wird. Das Werkzeug, Fig. 2, 
ist in einer im Zylinder befestigten Büchse geführt und liegt 
an dieser mittels eines angedrehten Bundes an. Wenn aber 
das Werkzeug in das Werkstück eindringt, so entfernt sich 
der Bund von der Büchse, es sei denn, daß auch der Zylinder 
die Vorwärtsbewegung mitmacht. Drückt demnach der Arbei- 
ter den Hammerkörper kräftig an, so daß kein Spielraum 
zwischen Bund und Büchse entsteht, so muß dieser Rückstoß 


1) nach Angaben von Pokorny & Wittekind A.-G. 
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verschwinden. Das ist in der Tat der Fall, wie man sich 
leicht überzeugen kann. 

Es bleibt aber noch eine Beanspruchung der Arınmuskeln, 
die sich nicht fortschaffen läßt, und das ist der Druck auf 
den oberen Zvlinderdeckel. Dieser steigt bei jedem Kolben- 
hub von einem Mindestwert bis zu einem Höchstwert, und 
diese wechselnde Beanspruchung muß den Arm naturgemäß 
stark ermiiden. Um dieses Uebel wenigstens zu mildern, 
muß man dafür sorgen, daß der Wechsel zwischen geringstem 
und höchstem Druck nicht zu schroff vor sich geht, mit andern 
Worten, daß die Kurve cd, Fig. 3, nicht zu steil ansteigt. 
Dazu sind zwei Wege gangbar: erstens kann ınan die Ein- 
strömöffnungen klein halten, worüber bereits gesprochen ist, 
und zweitens kann man den schädlichen Raum vergrößern. 
Bei dem Hammer Fig. 2 ist der letztere Weg eingeschlagen, 
indem an den Zylinder eine Luftkammer angeschlossen ist. 
Aber diese Fürsorge für den Arbeiter ist mit einem Mehrauf- 
wand an Druckluft erkauft. 

Ein Stoß kann endlich noch bei einer mangelhaften 
Konstruktion auftreten, wenn nämlich der Zylinder zu kurz 
ist, so daB unter Umständen der Kolben gegen den oberen 
Zvlinderdeckel stößt. Es ist deshalb zu untersuchen, welche 
Länge der Zylinder haben muß, damit der Kolben auch im 
ungünstigsten Fall nicht anstoßen kann. Dieser Fall tritt 
dann ein, wenn während des Betriebes des Hammers in dem 
Angenblicke, wo die Einströmung über dem Kolben beginnen 
sollte, das Einlaß ventil am Hammergriff geschlossen wird. 
Die in den Hammerkanälen und in der Eindrehung des 
Kolbens befindliche Luft strömt nun auf die obere Kolben- 
seite über, und der Druck auf beiden Seiten muß ausge- 
glichen sein, wenn der Kolben zur Ruhe kommt. Untersucht 
man die auftretenden Vorgänge, bei denen, wie zuvor aus- 
geführt, Kompression oder Expansion mit Ein- oder Aus- 
strömung vereinigt ist, so liefert das entwickelte Verfahren 
eine abfallende Kurve für den Druck auf die Ringfläche, 
während die Kurve für die Vollfläche ansteigt und anfangs 
mit den früheren Kurven dicht zusammenfillt. Gegen Ende 
der Hammerbewegung, wo beide Kurven zusammentreffen, 
gibt das Verfahren, eben weil es nur eine Annäherung dar- 
stellt, zwei sich schneidende Zickzacklinien, die bedeuten, 
daß der Druck auf den beiden Kolbenseiten bin- und her- 
schwankt. In Wirklichkeit vollzieht sich der Ausgleich ste- 
tig nach einer Kurve, die man sich etwa durch die Sehnitt- 
punkte der Zickzacklinien gelegt denken kann. 

Diese letzte Untersuchung zeigt, daß im ungünstigsten 
Falle der Kolben einen Hub von 50,9 mm macht, während sein 
Hub unter gewöhnlichen Umständen nur 45,2 bis 46,3 mm be- 
trägt. In Wirklichkeit ist die Länge des Zylinders (= 60 mm, 
also mehr als ausreichend. 

Meine weiteren Untersuchungen erstreckten sich auf 
emen sogenannten Ventilhaminer, gebaut von Pokorny & 
Wittekind A.-G., Frankfurt a/M., das ist ein Hammer, bei 
dem ein Hülfsventil oder richtiger gesagt ein Kolbenschieber 
die Luftverteilang regelt, während der Kolbenschieber selbst 
durch den Arbeitskolben gesteuert wird. Wie wir bereits 
beim ventillosen Hammer, Fig. 2, gesehen haben, muß beim 
Arbeitshub eine große Kraft auf den Schlagkolben wirken, 
während beim Rückgang der auf den Kolben wirkende Druck 
one gering sein darf, weil der Kolben sonst beim Rückgang, 
Wo er keine Arheit leistet, gegen den oberen Zvlinderdeckel 
ie werden wiirde. Deshalb wird beim Hammer von 
159 & Engelhard die Rücklaufkraft dadurch hervorgebracht, 
‘© man den Volldruck auf eine verkleinerte (Ring-) Fläche 
wirken läßt, Bei den Ventilhämmern dagegen setzt man 
zwar die volle Kolbenfläche d D $ 
mindert den D che dem Druck aus, aber man ver- 
iber den 5 Zu diesem Zweck strömt die Druckluft 
el . en durch eine enge Bohrung, die als Drossel- 
T 12 0 p cchnungsvorgang ist so wie zuvor, nur daß statt des 

„Hammer Fig. 2 als unveränderlich angesehenen Druck 
auf die Ringffäche der si g ‘kes 
hen Wow den er sich ändernde Druck unter dem Kol- 
1 antes x y dem Kolben abgezogen wurde. Das für 
ae i enfläche geltende Diagramm ist aber genau 
35 5 Fläche ermittelt. Der Vorgang ist 
rechnung der z erechnung der Kolbengeschwindigkeit, Be- 

it fiir einen angenommenen kleinen Kolben- 
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weg (0,5, 1 oder 2 mm), Berechnung der ein- m p 
menden Volumina während dieser Zeit, zeichnerische 5 
lung der Spannungsänderung oberhalb und pastes ae 
Kolbens nacheinander, Berechoung der Geschwindigkel 


die neue Kolbenstellung, und so fort. l l 
Bei den ventillosen Hämmern tritt jedoch eine Schwie 


rigkeit auf, das ist die Geschwindigkeit des Kolbenschiebers. 
Dabei kommen Einflüsse zur Geltung, die sich rechnungs- 
mäßig schwerlich berücksichtigen lassen, und zwar die Un- 
dichtigkeiten, die angesichts der schmalen Dichtungsflächen 

Bere Rolle spielen als beim Ar- 


des Kolbenschiebers cine gro i l 
beitskolben, ferner die untere Fläche des Schiebers, die, ein 
Luftkissen bildend, eine gewisse Kompression oder Expansion 
unterhalb des Schiebers hervorbringt, und endlich die auf 
den Hammerzylinder wirkenden Drücke, die von den Arm- 
muskeln zwar im wesentlichen aufgenommen werden, aber 
doch ein Erzittern des ganzen Hammerkörpers hervorrufen. 
Man muß sich deshalb damit bernügen, die Zeit, die der 
Kolbenschieber zum Umsteuern braucht, abzuschätzen. Wie 
das gemacht werden kann, wird in der ausführlichen Ver- 
öffentlichung in den Mitteilungen über Forscbungsarbeiten an- 
gegeben werden. 

Die auf die angedeutete Weise gewonnenen Werte für 
den Druckluftverbranch und die Anzahl der Schläge in der 
Minute decken sich zur Genüge mit den Angaben der Firma 
Pokorny & Wittekind. 

Bei den vorgeführten Beispielen ist die für normale Ver- 
hältnisse durchgeführte Rechnung durch die Wirklichkeit mit 
hinreichender Annäherung bestätigt. Es muß jedoch noch- 
mals hervorgehoben werden, daß die Wirkungsweise eines 
Drucklufthammers von vielen Umständen beeinflußt wird, auf 
die im Vorstehenden bereits hingewiesen worden ist: von 
der Beschaffenheit des Meißels, des Werkstückes, von der 
Haltung des Hammers, dem Druck, mit dem er niedergepreßt 
wird, der Pressung der Luft, der Länge und dem Durch- 
messer der Zuleitung, wozu sich noch die Beschaffenheit des 
Schmieröles im Innern des Hammers und etwaige Undichtig- 
keiten gesellen, die im Laufe des Gebrauches durch die in 
der Luft enthaltenen Verunreinigungen weiter ausgeschliffen 
werden; all das spielt eine mehr oder ıninder einflußreiche 
Rolle. Das aber haben schließlich Drucklufthämmer mit allen 
Werkzeugmaschinen gemeinsam, daß ihre Arbeitsweise durch 
weit mehr Umstände beeinflußt wird, als es bei Kraftma- 
schinen der Fall ist. Daher mag es auch kommen, daß Ver- 
suche an Werkzeugmaschinen bisher etwas vernachlässigt 
worden sind. j 

Durch das angegebene Verfahren läßt sich bei der Kon- 
struktion eines Drucklufthammers viel umständliches Pro- 
bieren, das Anfertigen und Wiederverwerfen von Probeaus- 
führungen ersparen, wovon die Herstellung eines Druckluft- 
hammers bisher abhängig war. Als weiterer Vorteil darf 
gelten, daß man in die Lage gesetzt ist, die Arbeit des Ham- 
mers in mkg zu ermitteln. Das hat 2. B. für den Abnehmer 
insofern Nutzen, als er bisher nur erfuhr, daß man mit Ham- 
mer Nr. II Blech bis zu 7 mm Dicke meißeln könne, über den 
Giitegrad des Hammers aber im dunkeln blieb. Eine weitere 
Möglichkeit stellt die neue Forschungsrichtung im Werkzeug- 
maschinenban in Aussicht, deren Bestrebungen dahin gehen 
die für eine bestimmte Deformation zu leistende Arbeit zu 
messen. Wenn z. B. durch Versuche ermittelt wird welche 
Arbeitsleistung notwendig ist, um den Kopf eines Nietes von 
bestimmter Größe zu bilden, und wenn das Diagramm einer 
beliebigen Hammerkonstruktion mit dem Zylinderdurchmesser 1 
und dem Kolbenhub 1 vorliegt, so lassen sich daraus die 
Abmessungen des verlangten Hammers berechnen. Die Ge- 
schwindigkeiten und damit die Schlagzahl sind nämlich durch 
das Diagramm festgelegt, so lange das Größenverhältnis der 
Zu- und Abflußöffnungen zur Kolbenfläche und das Verhältnis 
der Kolbenlinge zum Hub unverändert bleiben. Die Masse 
bezw. das Gewicht des Kolbens ergibt sich aus der verlang- 
ton lebendigen Kraft. Dann ist noch entweder der Darch 
messer oder die Länge des Kolbens wählbar, und alle andern 
Abmessungen des Hammers können berechnet werden. Schließ- 
lich steht auch nichts im Wege, das vorliegende Verfahren 
a Krafthämmer, insbesondere Dampfhimmer, auszu- 
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Antrieb von Drehbänken 
mittels fünfstufiger Wirtel. 


Es seien a; bi ci di ei, Fig. 1, die Stufendurchmesser des 
Wirtels des Deckenvorgeleges, 

abcde die entsprechenden 
Stufendurchmesser des Wirtels 
an der Drehbank, 


n sei die minutliche Um- 
laufzahl des Deckenvorgeleges, 


ni. . . die Umlaufzahlen der 
Drehbankspindel, 


D und Do der größte und 
der kleinste Durchmesser des 
zu drehenden Stückes. 


Damit für alle Werkstücke, 
deren Durchmesser zwischen Do 
und D liegen, annähernd gleiche 
Schnittgeschwindigkeiten erzielt 
werden, müssen die Umlaufzah- 
len der Drehbankspindel (nı...) 
Glieder einer geometrischen Rei- 
he sein. 


Drehbarnk 


I. Drehbänke ohne Rädervorgelege. 


Für Drehbänke ohne Rädervorgelege kommen die ersten 
5 Glieder dieser Reihe in Betracht. Sie sind 


a1 
n- = N 
a 
by a; 1 
n- = =? => 
b a B 
C1 a, 1 
N Pr oe N: a n á B- 0 . ° * (I), 
di n n a; 1 
n- = mu = a 
d a B’ 
ĉl n n ai 1 
n She == 5 — = 
e a B. 
a 1) 722 n3 n4 
wobei — = ie — = h. 
No nz n4 725 


Weil aber die Werkstücke vom Durchmesser Do und D 
bei gleicher Schnittgeschwindigkeit bearbeitet werden sollen, 
muß sein: 


—--= B’ 
Ms, Do 
D\! : 
und B= („ 09 


Um weiter die Durchmesser der Wirtelstufen zu be 
rechnen, kann man folgendermaßen verfahren: — 

1) Man führt den Wirtel auf der Drehbank mit gleichen 
Abstufungen aus, so daß der Unterschied zwischen zwei auf- 
einander folgenden Durchmessern unveränderlich ist, und 
setzt für den kleinsten Durchmesser (a) ein der zu übertra- 
genden Kraft entsprechendes Maß fest. . 

2) Man führt die kleinsten und die größten Durchmesser 
beider Wirtel je gleich groß aus, so daß 


a ei unde=aq.... . (8). 


Unter diesen Voraussetzungen nimmt die erste Reihe 
neben (1) folgende Form an: 


[4 
n— =ni 
a 
51 ý 
n- = Ny 
b 
c 
a i ge ca we. ae AD 
C 
dy a 
n =M 
d 
a 
n — = N; 
€ 
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Es ist dann 
n e? 
a 
ee 2— D 1/3 
e — a B — a (550 e e e e e (5). 


Hieraus läßt sich e berechnen, und es kommt nur noch 
darauf an, die Werte für bi, ci und di zu bestimmen. 


Es ist nämlich, wenn man aus den Gleichungen (4) mit 
Hülfe der Gleichungen (1) m., nı und n, und schließlich auch 


° eliminiert: 
a 


b e 1 1 
! — ° — und b =b~.--=dB 
5 a B a B 
c e 1i e 1 
— =- » C — „ 2 0 f 
c) a B? . a b? (6) 
d e 1 e 1 d | 
-= » dı = d — — = — 
d a a 33 B 


Ilieraus ersieht man, daß am Deckenvorgelege die Ab- 


stufung nicht gleich bleibt, die Mittelstufen beider Wirtel 
aber gleich sind. 


Der Gang der Rechnung ist dann folgender: 
Es sind bekannt die Werte für 
a, D und Do, 
und es sind zu bestimmen die Werte fiir 
b,c,d und e 
und al, b1, ei, di und ei. 
Zunichst ist _{D\h, 
B= (55% y 
. D\!jg 
Br 9 zA 
e=aB’=a (5) : 


dann ist 


Hieraus ergeben sich unter der Voraussetzung gleichblei- 
bender Abstufungen des Drehbankwirtels die Werte fiir b, c 
und d von selbst, indem man beachtet, daß der Durchmesser- 
zuwachs von Stufe zu Stufe gleich '/, (e — a) ist. 


Zum Schluß folgen dann die Werte für dı,cı und di 
aus den Gleichungen (6), nämlich 


d 
bi = b B, ĉi = C, di = 


Außerdem ist ai =e und ei =a. 


II. Drehbänke mit einem Rädervorgelege. 


Bezeichnet man mit ei die durch das Rädervorgelege er- 
zielte Uebersetzung, mit andern Worten: das Verhältnis der Um- 
laufzahl der Drehbankspindel zur Umlaufzahl des Stufenwirtels 
der Drehbank, so erhält man weitere fünf Reihenglieder, 
die sich an die Reihe Gl. (1) anschließen sollen, nämlich 


a) 41 1 
ee BS 
51 a 1 
na TR Be 
ne, i = ng =n ae (7) 
1 c 8 a B,! ? 
dy aı 1 
në Fig = dl BS 
€l a, 1 
UEIS en 


wobei für den Exponenten der neuen nunmehr zebngliedrigen 
Reihe B, gesetzt ist. 
Weil aber die Werkstücke vom Durchmesser D und Do 


bei gleicher Schnittgeschwindigkeit bearbeitet werden sollen, 
muß sein: 


Too 
no Do 
und weil en 
nio 
so ist 5 ( 5 ee AD: 
Do 
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Da sich ferner das Reihenglied ns an das Reihenglied 
n, anschließen soll, so muß sein 


a 1 
* B' 1 
= ‚= Bı 
a 711 
nf, > 
a 
1 
und i ; roaid i p a OR 


75 
nach Elimination von Bi mittels Gl. (8) erhält man: 


„G00. 


Geht man ferner bei der Bestimmung der Stufendurch- 
messer der Wirtel von denselben Voraussetzungen wie unter 
I aus, also gleicher Abstufung des Drehbankwirtels und a = e; 
und ¢=a;, so kommt man zu denselben Ergebnissen, nur 
mit dem Unterschiede, daß B, für B gesetzt werden muß. 


Demnach ist 


. (10). 


bı = OB, 
Cı = C 
„„ = ee oe 
ae: 


Außerdem ist e = a B:?, ai =e und ei = a. 


IIL Drehbänke mit zwei Rädervorgelegen. 


Bezeichnet man mit & die durch das zweite Rädervor- 
gelege erzielte Uebersetzung, mit andern Worten: das Ver- 
hältnis der Umlaufzahl der Drehbankspindel zur Umlaufzahl 
des Stufenwirtels der Drehbank, so erhält man weitere fünf 
Reihenglieder, deren erstes sich wiederum an das letzte der 
vorigen Reihe anschließen soll. 


Diese Glieder sind: 


ne i. =n ai 
7 = Nu = NA — 
a a B! 
ne 2 n a 
— = a 13 = 1 S 
f b a By"! 
8. 8 a; 1 
„e Sg T 
ne oY W 
2 = nuyu = 
d a BI 
e ay 1 
N —- = Ns Sn- 
e a By! 


wobei für den Exponenten der nunmehr fünfzehngliedrigen 
Reihe B, gesetzt ist. 

Der Gleichheit der Schnittgeschwindigkeiten wegen muß 
entsprechend dem vorigen sein: 


ni 2 D = B. 1. 
nis Do 
und D\! 
B = (. -) fs (14). 
Do 


Wegen des Anschlusses des Reibengliedes uu an mo 
muß entsprechend dem vorigen sein: 


No 41 1 


A 
nil fy Bo 
und és 


| 
| 
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Anschlusses des Reihenglicdes 


——ů— 


Weil aber ferner behufs 
ns an n; auch gelten muß: 


-E = 1 $ ; . . „ . ° (1 5), 
i By 
so erhält man E * a 82 e 
B. 10 
Fliminiert man B mit Uiilfe von Gl. (14), so folgt 
(17). 


Do 77 
ere („) 
irchmesser der Wirtel erhält 


ie unter I und U aus- 
Drehbankwirtels und 


Bei Bestimmung der Stufendi 
man, von denselben Voraussetzungen W 
gehend, also gleiche Abstufung des 
a = ei sowie e =a: 


bi = b By 

5 (18). 
P d 

7 


Außerdem ist 
e ahi, a =e und ei = a. 
Beispiel. 
Es handle sich um eine Drehbank, auf der Werk- 
stücke von 10 bis 1400 mm Dmr. bearbeitet werden sollen. 
Auch wird beabsichtigt, die Bank mit zwei Räder vorgelegen 


auszurüsten. . 
"Die kleinste Stufe der Drehbank soll mit Riicksicht auf 


die zu übertragende Kraft 300 mm Dmr. erhalten. 
Es ist daher D. — 10, D = 1400 und a = 300. 
Zu berechnen sind dio Zablenwerte für 
ti, &, b, e, d, e und a, di, C1, di, el. 


Es ergibt sich ° 
1400\! 
aus Gl (14): Bs = ( : * lues, 
10 
r 1 
» » (15) E = - = 0,1712, 
1,423° 
\ 1 
» 2 (16): fy — = 0,02931. 
E 


Für die Berechnung der Wirteldurchmesser ist zunächst 
e = 300: 1,423” = 607,7 rd. 608. 
Weil aber die Abstufung des Drehbankwirtels unver- 
änderlich / (608 — 300) = 77 sein soll, so ergibt sich: 
b= 377, c= 454, d = 531 
und aus der Gleichung (18): 
bi = 377: 1,423 — 536,5 rd. 536, 
Ci = C = 454, 
531 = 
dı — — = 373,1 rd. 373. 
1,123 
Außerdem ist 
a; =¢ = 608 
ei = a= 300. 
Beide Wirtel baben demnach 3 Stufen von gleichem 
Durchmesser, während beim Wirtel des Deckenvorgeleges 
eine Stufe mit einem um 4 mm kleineren, eine andre mit 
einem um 5 mm größeren Durchmesser auszuführen ist, wenn 
man diesen verhältnismäßig sehr geringen Unterschieden Be- 
achtung schenken will. 
Gotha. 


und 


W. Hansen. 


Be u W nn nn 
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Experimentierende Physik. Von K. Schreber und 
P. Springmann. Zugleich vollständig umgearbeitete deutsche 
Ausgabe von Henri Abrahams Recueil d'expériences ¢lé- 
Mentäires de physique. 2 Bde. 538 Seiten mit 680 Abb. und 
einer Spektraltafel. Leipzig 1905 und 1906, J. A. Barth. 
Preis 3,60 und 8 A. 
= ia L Titel des Buches genannte französische Werk ist 
ae an'assung der Société française de Physique aus Bei- 
ae von 172 Physikern zusammengestellt worden, die 

irgemäß in der Auffassung des Zieles, in der Art der 


| 


Darstellung und in den instrumentellen Ansprüchen überaus 
verschiedenartig waren. Die Verfasser der deutschen Aus- 
gabe haben sich daher veranlaßt gesehen, das Werk von 
Grund aus umzugestalten. Das Ziel war dabei eine An- 
leitung zum Experimentieren und vor allem zur kritischen 
und zusammenfassenden Verarbeitung der Versuchsergebnisse 
zu geben, die als Anregung zu selbständigem physikalischem 
Forschen dienen kann. 


Im ersten Bande, der sich auf Mechanik, Akustik und 
Wärme bezieht, tritt das Streben in den Vordergrund, das 
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gesteckte Ziel mit den einfachsten Hülfsmitteln zu erreichen. 
Ein gut Teil der Versuche kann geradezu als Freibandver- 
suche bezeichnet werden, und einige davon zeichnen sich 
durch große Eleganz aus. Bemerkenswert ist die große Anzahl 
mit einfachsten Hülfsmitteln angestellter messender Versuche, 
die meist eine beachtenswerte Genauigkeit ermöglichen. 

Der zweite Band, der Optik und Elektrizität umfaßt, 
stellt an die experimentellen Hülfsmittel sehr viel größere 
Ansprüche; er setzt bei vielen Versuchen geradezu eine wohl- 
ausgerüstete Schulsammlung voraus und ist anscheinend mehr 
als Leitfaden für Schülerübungen gedacht. Eine beträcht- 
liche Anzahl von Versuchen erscheint mir aber auch für 
diesen Zweck in bezug auf die Mittel zu anspruchsvoll und 
fällt aus dem Rahmen des Buches eigentlich etwas heraus. 
Es fehlt aber anderseits auch in diesem Bande nicht an Ver- 
suchen und Messungen mit einfachen Hülfsmitteln. 

Dem ersten Band ist ein 18 Seiten langer Abschnitt 
über Werk«stattarbeiten vorangestellt, in dem die Bearbeitung 
von Holz, Metall und Glas besprochen wird. Er dient in 
erster Linie zur Entlastung der Einzelerläuterungen zu den 
Versuchen. Demgemäß beschränkt er sich auf die eingehende 
Beschreibung der einfachsten Arbeiten mit Hobel, Säge, 


Drehbank, Feile, Lötkolben und Blastisch, nennt für andre 


Arbeiten die Werkzeuge, die zum Teil abgebildet werden, 
und verweist damit auf den Besuch von Werkstätten. 

Dem zweiten Band ist ein Abschnitt über Schreibtisch- 
arbeiten vorausgeschickt, dem jeh besondere Beachtung 
wünsche. Auf 33 Seiten werden die Aufgaben der Physik, 
das Rechnen, die graphische Darstellung und die Hypo- 
thesenbildung erläutert. Die Aufgabe der Physik gibt An- 
laß zur Erläuterung des Funktionsbegriffes, zur Aufsuchung 
der einfachsten eine Beobachtungsreihe wiedergebenden 
Funktion ynd zu einer an die Basis der natürlichen Loga- 
rithmen anschließenden Kritik des Begriffes »einfach«. Die 
erläuternden Beispiele werden hier wie in dem ganzen Ab- 
schnitt aus dem ersten Bande, also aus bekannt zu setzendem 
Material genommen. »Das Rechnen mit naturwissenschaft- 
lichen Zahlen« ist ein Abschnitt, der nicht nur für den physi- 
kalischen, sondern vor allem auch für den mathematischen 
Unterricht sorgsamst verwendet und noch weiter ausgebaut 
werden sollte; denn was in diesem Abschnitt nur für natur- 
wissenschaftlich e Zahlen behauptet wird, gilt für jede prak- 
tische Anwendung der Zahl Das Rechnen und die An- 
gabe des Ergebnisses ohne Kritik der Genauigkeit 
muß endlich einmal aufhören! Vielleicht hätte dieser 
Abschnitt noch weiter ausgebaut werden sollen. So ist der 
vorbereitenden Versuche nicht Erwähnung getan, die zur 
richtigen Einschätzung der verschiedenen Fehlerquellen und 
zu einer solchen Anordnung des Hauptversuches führen, daß 
von vornherein die Genauigkeit der verschiedenen in das 
Ergebnis eingehenden Messungen angemessen wird und 
nicht etwa durch unnützes Verfeinern einer Messung die 
Bedingungen für eine andre verdorben werden. Doch kann 
man auch sagen, wer für den Anfang zuviel bringen will, 
schreckt ab und erreicht um so weniger. Vielleicht wird 
also die hier geübte Beschränkung der Einführung der Ge- 
danken förderlich sein. 

Beiden Bänden sind Zahlentafeln von Naturkonstanten 
usw. angehängt. Bei der Durchsicht dieser Tafeln fand ich, 
daß in einigen Fällen die Bedeutung der in den Ueber- 
schriften gewählten Ausdrücke nicht aus dem Text erkannt 
werden kann. Im zweiten Bande wird diesem Uebelstande 
durch einige Fußnoten zu den Zahlentafeln abgeholfen. 

Die Figuren sind größtenteils recht klar. Einige hätten 
nicht aus dem französischen Werk übernommen werden 
sollen; so hätten sich für die Hobelbank und die Drehbank 
Abbildungen der bei uns üblichen Formen besser ausgenom- 
men. Fig. 92 im zweiten Band ist sicher nicht nach der 
Natur gezeichnet und durch Uebertreibung der Deutlichkeit 
geradezu irreführend. Hinter die auf Fig. 174 bezogenen 
Worte: Warum sträuben sich bei beiden die Haare? darf 
man wohl noch ein zweites Fragezeichen setzen. Die Elek- 
trizitätszufuhr ist für diese Wirkung wohl doch zu gering. 
Die Zeichnung 42 im ersten Band entspricht nicht ganz der 
Beschreibung: doch läßt sich auch der beschriebene Aufbau 
leicht ausführen. 
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Am Ende des zweiten Bandes befindet sich ein ausführ- 
liches alphabetisches Inhaltsverzeichnis, durch das man zum 
Schluß noch einmal auf den ungemein reichen Inhalt des 
Buches hingewiesen wird, das sich in der Hand des den 
Unterricht vorbereitenden Lehrers ebenso wie in der des 
unter seiner Leitung arbeitenden Schülers sicher gut be- 
währen wird. Daueben kann das Buch, insbesondere der 
erste Teil, der mit geringen Hülfsmitteln auskommt, von be- 
gabten Schülern recht gut zur Selbstbelehrung benutzt wer- 
den. Es wird in diesem Gebrauch, selbst wenn einmal 
irgendwo die krappe Ausdrucksweise Irrtümer hervorbringt, 
viel wertvoller sein als die nur zu gern in Spielerei aus- 
laufenden Experimentierbücher für Knaben. 

Wilhelm Volkmann. 


— ee eee 


Die Unternehmungen der Brüder Siemens; I. Bd., 
bis zum Jahr 1870. Von Richard Ehrenberg. XXXIV 
und 510 S. Jena 1906, Gustav Fischer. Preis 12 A. 


In der heutigen Zeit, wo man so vielfach die Behanp- 
tung hören kann, daß der Arbeiter eigentlich die Industrie 
mache, ist es verdienstlich, die Aufmerksamkeit der Allge- 
meinheit auf Fälle zu lenken, die in typischer Weise dartun, 
wie eino bestimmte Industrie tatsächlich durch die Leistung 
einzelner hervorragender Köpfe gegründet und entwickelt 
wird, und es ist lehrreich, einer solchen Entwicklung im 
einzelnen nachzugehen. Im vorliegenden Buch hat Professor 
Ehrenberg das mit außerordentlichem Erfolg getan. Er gibt, 
wie er selbst im Vorwort sagt, eine Lebensbeschreibung nicht 
der Menschen, sondern der wirtschaftlichen Unternehmungen, 
die von den Briidern Siemens ins Leben gerufen worden 
sind, und er hat für diesen Zweck ein einzig dastehendes 
Material zur Verfügung gehabt, nämlich den vertraulichen 
Briefwechsel Werners von Siemens mit seinen Brüdern. Es 
liegt in der Natur der Sache, daß im Anfang die Schicksale 
der Erfindungen von denen der Erfinder kaum zu trennen 
sind, und daß infolgedessen das Buch namentlich auf den 
ersten Bogen viel biographisches Material enthält; im Ver- 
folg aber wird die rein wirtschaftliche Schilderung über- 
wiegend, und sie bringt eine Fülle von lesenswerten Mit- 
teilungen. Das breit angelegte Werk beginnt mit einer 
Einleitung, die einen Rückblick auf den wirtschaftlichen 
Zustand Deutschlands in den vierziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts wirft. Dann folgt die eigentliche Schilde- 
rung in 3 Abschnitten: 1) Telegraphenbau, 2) Andre Unter- 
nehmungen der Brüder Siemens, 3) Aus dem Innenleben 
der Siemens-Firmen. Das erste Kapitel streift kurz die 
Jugendgeschichte der Brüder Siemens, kommt dann zu 
den allbekannten ersten Erfindungen Werners, zur Gründung 
der Firma Siemens & Halske und zur Entwicklung des Tele- 
graphengeschäftes erst in Deutschland, dann in Rußland, 
dann in der ganzen Welt. Die ersten Bilanzen der jungen 
Firma sind mitgeteilt. Der Einfluß der russischen Unterneh- 
mungen, durch die das Geschäft erst zu finanzieller Blüte 
gedieh, wird eingehend dargelegt. Auch einige verunglückte 
Unternehmungen werden näher besprochen. Dann folgen die 
Beziehungen zu England, die Kabellerungen und die Ge- 
schichte der indoeuropäischen Telegraphenlinie und zum 
Schluß des ersten Teiles die Reorganisation der Siemens- 
Firmen mit einem Ausblick auf die Erfindung, aus der die 
ganze Starkstromindustrie hervorgehen sollte: die Dynamo - 
maschine! 

Im zweiten Teil werden zuerst die Regenerativöfen und 
die Glasindustrie, dann das Siemens-Martin-Verfahren, hierauf 
der Kupferbergbau im Kaukasus besprochen. Naturgemäß 
tritt im ersten dieser Kapitel Friedrich Siemens mehr hervor, 
im zweiten Wilhelm, im dritten außer Carl die jüngeren 
Brüder Walther und Otto. Der dritte Abschnitt gewährt tiefe 
Einblicke in die Grundsätze der Siemensschen Geschäftslei- 
tung, aber auch in die Kämpfe und Schwierigkeiten, die 
innerhalb derselben auftraten, und insbesondere in die Be- 
ziehungen der Chefs zu ihrem Personal sowie in manche 
Einzelheiten der Rentabilititsverhiltnisse. Namentlich in die- 
sem dritten Abschnitt kann schon vieles als wissenschaftlich 
durchgearbeitetes Material angesprochen werden. Im übrigen 
bezeichnet der Verfasser selbst sein Buch als eine geordnete 
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Sammlung, deren Inhalt zusammen mit andern ähnlichen 
Materialien allm&blich der streng wissenschaftlichen Behand- 
lung unterworfen werden soll. Es stellt zweifellos eine der- 
attige Stoffsammlung von bisher nicht erreichter Vollständig- 
keit und Bedeutung dar, die für jeden Techniker und In- 
dustriellen praktisches und für jeden Volkswirtschaftler theo- 


retisches Interesse in Fülle bietet. Budde. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Der Bahnmeister. Handbuch für den Bau- und Er- 
haltungsdienst der Eisenbahnen. Von E. Burok. 1. Bd.: 
Theoretische Hülfslehren für die Praxis des Bau- und Erhal- 


tungsdienstes der Eisenbahnen. Von Dr. Ludw. Heß. 
2. Heft: Mathematik. 2. Hälfte: Arithmetik und Algebra. 
Halle a'S. 1906, Wilh. Knapp. 76S. Preis 2,40. l. 


2. Bd.: Die Praxis des Bau- und Erhaltungs- 
dienstes der Eisenbahnen. Von Dipl.-Ing. Alfr. Birk. 
2. Heft, 2 Hälfte: Unterbau. Halle a/S. 1906, Wilh. Knapp. 
114 8. mit 67 Fig. Preis 4 M. 

Chemisch- technische Bibliothek. 123. Bd. Die 
Kohlensiiure. Eine ausführliche Darstellung der Eigenschaf- 
ten, des Vorkommens, der Herstellung und der technischen 
Verwendung dieses Körpers. Von Dr. E. Luhmann. Wien 
und Leipzig 1906, A. Hartlebens Verlag. 120 S. mit 93 Fig. 
Preis 4.4. 


Die Schwachstromtechnik in Einzeldarstellun- 
gen. Herausgegeben von J. Baumann und Dr. L. Rell- 
stab. 2. Bd. Drahtlose Telegraphic und Telephonie. Von 
Prof. D. Mazzotto, deutsch bearbeitet von J. Baumann. 
Miinchen und Berlin 1906, R. Oldenbourg. 362 S. mit 235 Fig. 
Preis 7,50 M. 

Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisen- 
betons. 4. Heft: Formänderungsarbeit der Eisenbetonbauten 
bei Biegung. Von K. Grabowski. Berlin 1906, Wilh. 
Ernst & Sohn. 86S. mit 34 Fig. Preis 4 M. 


Taschenbuch des Patentwesens. Sammlung der 
den Geschäftskreis des Kaiserlichen Patentamtes und den ge- 
werblichen Rechtsschutz berührenden Gesetze und ergänzen- 
den Anordnungen nebst Liste der Patentanwälte. Amtliche 
Ausgabe. April 1906. Berlin 1906, C. Heymanns Verlag. 
2018. Preis 1 &. 


Die Warmwasserversorgung ganzer Häuser und 
einzelner Stockwerko durch selbsttätige Erhitzer 
mit Gasfeuerung. Von F. Schäfer. München und Berlin 
1906, R. Oldenbourg. 28 S. mit 4 Fig. Preis 0,50 AM. 


Der Stoß des Wassers nebst Anhang: Die Wir- 
kung der Buhnen. Von Danckwerts. Wiesbaden 1906, 
C. W Kreidels Verlag. 60 S. mit 56 Fig. Preis 1,30 A. 


Desgl. 


Die Rechtsverhältnisse der höheren technischen 
Angestellten mit besonderer Berücksichtigung ihrer 


Erfindungen. Von Dr. Paul Alexander-Katz. Berlin 
1906, F. Vahlen. 38 8. Preis 0,80 A. 
Mevers Kleines Konversations-Lexikon. 7. Aufl. 


1. Bd. 
Institut. 


1. Heft. Leipzig und Wien 1906, Bibliographisches 
120 Lieferungen zu je 0,50 A. 


Der soll nicht mehr in dref, sondern in sechs 
Binden Mabeebend hierfür waren der Wunsch, ein er- 
schöpfendes Nachschlagewerk für alle Kreise zu schaffen, sowie die Er- 
kenntuis, daß hei der Ausdehnung unsres heuticen Wissens eine große 
Anzahl neuer und wichtiger Artikel Aufnahine finden mußte, für die 
es in drei Bänden an Raum gefehlt haben wurde. Dabel ist das Werk 
keineswegs ein Auszug aus dem Großen Meyers, sondern vielmehr eln 
völlig neues Werk, das von Grund aus selbständig angelegt und auf- 
gebaut ist. hem Wunsche nach populärer Darstellung entspricht das 
Bestreben, z. Bo in der Technologie statt trockener Beschreibungen von 
Maschinen Schilderungen der Prozesse zu gehen, die unter Benutzung 
jener Maschinen zur Herstellung irgendwelcher Bedarfsartikel des tig- 
lichen Lebens führen. 


"Kleine Meyers 
erscheinen. 


Dynamische Vorgänge boim Anlauf von Maschi- 
nen, mit besonderer Berücksichtigung von Hebe- 
maschinen. Von Dr.-Ing. C. Pfleiderer. Stuttgart 1906, 
Konrad Wittwer. 84 S. 8° mit 27 Fig. Preis 2,80 A. 


Aus Natur und Geisteswelt. Bd. 15: Verkehrs- 
entwicklung in Deutschland 1800 bis 1900. Von W. 
Lotz. 2. Aufl. Leipzig 1906, B. G. Teubner. 144 S. Preis 
1,25 M. 


Neue gesetzliche und technische Vorschriften 
betreffend Kalziumkarbid und Azetvlen in Deutsch- 
land, Oesterreich und der Schweiz, mit Erläute- 
rungen und mit Anweisungen zur Prüfung von Aze- 
tvlenanlagen. Von Dr. J. H. Vogel. Braunschweig 1906, 
Friedrich Vieweg & Sohn. 113 S. Preis 2,40 A. 


Die neueren Wandlungen der elektrischen 
Theorien einschließlich der Elektronentheorie. Zwei 
Vorträge von Dr. Gustav Holzmüller. Berlin 1906, Julius 
Springer. 116 S. mit 22 Fig. Preis 3 M. 

Grundzüge einer allgemeinen Unterrichtskunde 
fiir technische Fachschulen. Erfahrungen, Ratschläge, 
Winke aus einer 25jährigen Lehr- und Direktortätigkeit. 
Von Carl Georg Weitzel. Leipzig 1906, Moritz Schäfer. 
112 S. 8°. Preis 2 M. 


Klauser und Lahn, Lehrbuch der Vermessungs- 
kunde. Von A. Cappilleri. 3. Aufl. Wien 1906, Franz 


Deuticke. 138 S. mit 109 Fig. Preis 3 M. 
Elektrizitäts-Durchgang in Gasen. Von J. J. 
Thomson. Deutsche autorisierte Ausgabe Von Dr. E. 


Marx. Lfrg. 1 bis 3. Leipzig 1906, B. G. Teubner. 587 8. 
mit 187 Fig. Preis 18 A. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Elektrotechnik. Jervis, T. L'elettrotecnica nell’ industria. Turin 
1906. Lattes & Co. Preis 5. “/. 

Jesinghaus, Fritz. Tabelle der prozentualen Spannungsverluste 
bef Glefeh-, Ein- und Dreiphasenwechselstrom für die Querschnitte 
1,5 bis 150 hmm. Beilin 1906. Julius Springer. Preis 0,50 K. 

-- Lehmann-Richter, E. W. Prüfungen in elektrischen Zentralen. 
2. TI.: Prüfungen von Anlagen init Wasserrad-, Wasser- und Dampf- 
turbinen-Betrieb. Braunschwelg 1906. F. Vieweg & Sohn. Preis 7 .W. 
Orlich, Ernst. Aufnahme und Aualyse von Wechselstromkurven. 
Braunschweig 1906. F. Vieweg & Sohn. Preis 4 ~. 

- Rezelinaun, J. Die Vorgänge in Ein- und Mehrphasengencratoren, 
‘aus Sammlung elektrotechnischer Vorträge] Stuttgart 1906. F. Enke. 
Preis 3,10 .. 

- Snow, W. P. High potential and high frequency currents. London 
1906. Siegle & H. Preis 15 ~. 

— Welgel, Roh. Handbuch der Starkstromtechnik. I. 
struktion und Berechnung elektrischer Maschinen und 
leipzig 1906. Hachmeister & Thal. Preis 1,25 A. 

— White, W. Wireless telegraphy. London 1906. Jack. Preis 1,20 #. 

Erd- und Wasserbau. Forbes, C. A., und W. A. R. Ashford. Our 
waterways. History of Inland navigation, considered as a branch 


of water conservancy. London 1906. Murray. Preis 14,40 A. 


Rd.: Kon- 
Apparate, 


- Möller, Max. 
Preis 6.50 A. 
Feuerungsanlagen. Bericht des Vereines für Feuerungsbetrieh und Ranch- 
bekimpfung in Hamburg über seine Tätigkeit im Jahre 1905. Ham- 
burg 1906. Boysen & Maasch. Prels 2 M. 

Gießerei. Haeghen, van der. Traité pratiqne de la fonderie de 
fer. Paris 1906. Dunod & Pinat. Prefs 4 ~. 

Hebezeuge. Schriften des Vereines deutscher Revisionsingenfeure. Nr. 2: 
Anleitung zur Untersuchung der Hebezeuge und Prüfung ihrer Trag- 
organe im Betriche. 3. Aufl. Berlin 1906. Polytechnische Buch- 
handlung A. Seydel. Preis 0,50 ~. 

Hochbau. Bohny,F. Ainerikanisehe Hochbauten, sogenannte Wolken- 
Kratzer. Souderabdruck aus der Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1906. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 2.4”, 
Froelich, Heinr. Flementare Anleitung zur Anfertigung statischer 
Berechnungen für die im Hochbau üblichen Konstruktionen mit 
eisernen Trägern und Stützen. 4. Aufl. Berlin 1906. Polytechni- 
sche Buchhandlung A. Seydel. Preis 3 .#. 

- Handbuch der Architektur. IV. TI.: Entwerfen, Anlage und Ein- 
richtung der Gebäude. 8. Halbbd.: Kirchen, Denkmäler und Be- 
stattungsanlagen. Stuttgart 1906. A. Kröner. Preis 32 AM. 

— Mörsch, E. Berechnung von elngespannten Gewölben. [aus Schweiz, 
Bauzeltung] Zürich 1906. W. Raschers Erben. Preis 0,60 K. 


Grundriß des Wasserbaues. Leipzig 1906. S. Hirzel, 
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Hochbau Nix G. H. Anleitung zur vollständigen Erlernung der 
Treppenbaukunst. 3. Aufl. Zürich 1906. A. Wehner. Prefs 1.50 M. 

Ingenieurwesen. Mitteilungen über Forschungsarbeiten auf dem Gebiete 
des Ingenieurwesens, insbesondere aus den Laboratorien der techni- 
schen Hochschulen. Herausgegeben vom Verein deutscher Ingenieure. 
31. Heft. Berlin 1906. Julius Springer in Komm. Preis 1 f. 

Maschinenbau, Freytag, Fr. Hülfsbuch für den Maschinenbau. 2. Aufl. 
Berlin 1906. Julius Springer. Preis 10 K. 

— Hülle, Fr. W. Die Werkzeugmaschinen und ihre Konstruktions- 
elemente. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 8. 

— Schlesinger, G. Die Werkzeugmaschinen auf der Weltausstellung 
in Lüttich 1905. Sonderabdruck aus der Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure 1906. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 3 K. 

Maschinenteile. Ernst, Jules Konische Zahnräder. Anleitung zur 
Berechnung, Konstruktion und Bearbeitung nach Tabellen und For- 
meln. Zürich 1906. W. Raschers Erben. Preis 1,50 K. 

Maschinenwesen. Lippmann, Otto. Das Skizzieren im Bureau und 
in der Werkstätte, nebst Einleitung: Die Anfertigung von Maschi- 
nenzeichnungen. Dresden 1906. Damm. Preis 1 MK. 

Materialkunde. Lexton, H. Chemistry of the materials of engincer- 
ing. Neue Aufl. London 1906. Techn. Publ. Co. Preis 6 .%. 

Mechanik. Roiti, L. Notizioni di resistenza dei materiali. Mailand 


1906. Streglio. Preis 5 &. 
— Schreter, Jos Graphostatische Untersuchung des flachen Para- 
belgewölbes. [Sonderdruck] Wien 1906. Lehmann & Wentzel. 


Preis 0,70 &. 


Metallbearbeitung. Hartmann, Frdr. Das Verzinnen, [Verzinken, 
Vernickeln, Verstählen und das Ueberzfehen von Metallen mit andern 
Metallen überhaupt 5. Aufl. Wien 1906. MHartleben. Preis 3 M. 

— Horner, J. G. Modern milling machines, London 1906. Locke 
wood, Preis 15 M. 

Motorwagen und Fahrräder. Boaumont, W. W. Motor vehicles and 
motors. London 1906. Constable & Co. Preis 50,40 &. 

— Montagu, Lord. Art of driving a motor car. London 1906. Car 


Illustrated. Preis 1,20 M. 

Physik und Meteorologie. Beiträge zur Kenntnis der atmosphärischen 
Elektrizität. [Sonderdruck] Wien 1906. Alfred Hölder. Preis 
0,90 &. 

— Jaumann, 6. Elektroimnagnetische Vorgänge in bewegten Medien, 
[Sonderdruck] Wien 1906 Alfred Hölder. Preis 1,50 M. 

— Snow, W. P. State electricity and the uses of the Röntgen ray, 
3. Aufl. London 1906. Siegle & H. Preis 16 M. 


Straßenbahnen. Agnew, W. A. Electric tramcar handbook. 
London 1906. Alabaster & Co. Preis 3 &. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. Heinel, C. Ver- 
einfachte Behandlung thermodynamischer Aufgaben des praktischen 
Maschinenbaues vermittels Schaulinien. Weimar 1906. C. Steinert. 
Preis 2,80 &. 

Wasserkraftanlagen. Prášil, Frz. 
Reaktions-Niederdruckturbinen. 
1906. W. Raschers Erben. 


8. Aufl. 


Vergleichende Untersuchungen an 
(aus Schweiz. Bauzeitung] Zürich 
Preis 2 &. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Le remblayage par l'eau, son état actuel et son avenir. 


Von Schmerber. Schluß. (Genie civ. 2. Juni 06 S. 68/71* An- 
wendungen des Verfahrens in den Gruben von Lens und Escarpelle. 
SchluBhemerkungen. 

Dampfkraftanlagen. 


Die Herstellung der Dampfkessel. 
(Z. Dampfk. Vers.-Ges. Juni 06 S. 79/81*) 
Kesselschiisse. Flansche und Bordriinder. 
Forts. folgt. 


A new water-tube boiler. (Engineer 6. Juli 06 S. 20*) Der 
von der Davies Patent Boiler Co. in Westminster hergestellte Kessel 
besteht aus drei aus senkrechten Wasserröhren gebildeten Elementen, 
die einen gemeinsamen Dampfsammler haben. 


Rostungen von Kesselblechen und Ermittlung der Ur- 
sachen. Von Weinbrenner. (Z. Dampfk. Maschbtr. 4. Juli 06 S. 
264/65) Der Verfasser empfiehlt insbesondere, den Rückstand an den 
angefressenen Blechstellen chemisch zu analysieren, um Rückschlüsse 
auf die Ursache des Anrostens ziehen zu können. 


Von Gerbel. Forts 
Das Zusammensetzen der 
Herstellung der Nietlöcher. 


Wärmeschutz im Dampfbetrie b. (Z. Dampfk. Maschbtr, 
4. Juli 06 S. 261 63) Vorteile der Würmeschutzumhüllungen. Anfor- 
derungen an gute Wärmeschutzmittel. Mineralische, pflanzliche und 
tierische Wärmeschutzmittel. 


Der Wirkungsgrad der Dampfmaschinen. Von Krauß. 
Forts. (Z. Dampfk. Vers.-Ges. Juni 06 S. 85/87*) Ableitung des Expan- 
sionsverlustes. Forts. folgt. 


Test of a 500-Kilowatt steam-turbine unit. (Engng. 
6. Juli 06 S. 11* Erläuterungen über die grundsätzliche Anordnung 
und Wirkungsweise. Schaubilder, Konstruktionsskizzen und Versuchs- 
ergebnisse der in Z. 1906 S. 1046 erwähnten Turbine von Melms & 
Pfenninger in München. 


Eisenhüttenwesen. 


Das Kjellinsche Verfahren für Stahlerzeugung und Her- 
stellung von Metallegierungen aller Art. Von Rüdiger. 
(Gießerei-Z. 1. Juli 06 S. 385/88*) Wiedergabe der Konstruktions- 
zeichnungen eines Kjellinschen Transformator-Ofens und der wichtigsten 
wirtschaftlichen Ergebnisse. Literaturnachweise. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


A new method of calculating bridge stresses under 
wheel loads. (Eng. News 21. Juni 06 S. 695,96 mit 1 Taf.) Aus 
der Tafel können die Auflagerdrücke abgelesen werden, die elner be- 
Hebigen Stellung der Last entsprechen. 


1) Das Verzeichnis der für dic Zeitschriftenschau bearbei:cten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stiehwörtern in Viertel- 
Jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 , pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Fine neue Finrichtung für ungleichartige Drehbrücken. 
Von Joosting. (Organ 06 Heft 6 S. 117/18*) Die vom Verfasser an 
einer Drehbrücke ausgeführte Konstruktion soll den Kraftaufwand beim 
Oeffnen der Brücke verringern. 

An all-steel open-floor railroad bridge. (Eng. Rec. 
23. Juni 06 S. 777*) Die rd. 49 m lange zweigleisige Brücke der Erie 
Railroad bei Cleveland, O., hat eine aus 457 mm hohen Z-Trägern 
in 960 mm Abstand bestehende Fahrbahn, die von den Untergurten 
der 1143 mm hohen vollwandigen Haupt-Längsträger gestützt wird. 
Die Schienen sind auf 457 mm breiten Platten angeschraubt. Kon- 
struktion der Fahrbahn, l 

The progress of the Quebec bridge. (Eng. Rec. 23. Juni 
06 S. 762 64%) Von der bekannten Kragtrigerbriicke sind die vier 
Pfeilergründungen, das Lehrgerüst und die südliche Uferöffnung fertig- 
gestellt. 


Eisenbahnwesen. 


Note de voyage en Amérique. Von Asselin und Collin. 
Forts. (Rev. gin. Chem, de Fer Juni 06 S. 489/528* mit 4 Tat) S. 
Zeitschriftenschau v. 14. April 06. 


Switchbacks on the Crown King extension of the Santa 
Fé, Prescott and Phoenix Ry. (Eng. News 21. Juni 06 S. 688% 
Zur Ueberwindung eines Höhenunterschiedes von rd, 720 m auf der 
14,5 km langen Entfernung von Turkey Creek nach Cross King sind 
12 Kehrweichen angelegt, durch die die Strecke auf 25,8 km verlän- 
gert wird. Längsprofile, 


Track elevation at Chicago on the Pittsburgh, Ft. 
Wayne and Chicago Ry. (Eng. Rec. 23. Juni 06 S 759/60*) Die 
Arbeiten, über deren Fortgang an Hand von Schaubildern berichtet 
wird, betreffen ein rd. 20 km langes Stück der größtenteils viergleisigen 
Eisenbahnstrecke. 

Wechselstrombahn der Mailänder Ausstellung. (EL 
Bahnen u. Betr. 4. Juli 06 S. 356/53*) Die 1,4 km lange Bahn wird 
mit Wechselstrom von 2000 V und 15 Per.'sk betrieben. Die Züge 
werden aus vier zweiachsigen Wagen gebildet; die beiden Endwagen 
sind mit je zwei, die beiden mittleren Wagen mit je einem Finzi-Motor 
von je 30 PS Dauerleistung ausgerüstet. 

Traction électrique & 2400 volts sur la ligne de Saint- 
Georges-de-Commiers A la Mure (Isère). (Génie civ. 2. Juni 
06 S. 65685) 30,34 km lange, Im weite Schmalspurbahn von rd. 
565 m Gesamtsteigung, die von dem Wasserkraftwerk Avignonnet mit 
Gleichstrom von 600 V Spannung gespeist wird. Die vierachsigen 
Lokomotiven von 50 t Gewicht sind mit vier 125 pferdigen Motoren 
ausgerüstet, die mit 1:4 Räderübersetzung 22,5 km st Geschwindigkeit 
ergeben. Stromverteilung. 

Neue Zug- und Stoßvorrichtung für Lokomotiven mit 
einstellbarer hinterer Laufachse. Von Hahne. (Organ 06 
Heft 6 8. 118 19) Beim Verstellen der Achse in Krümmungen, stellt 
sich die Zug- und Stoß vorrichtung annähernd in die Richtung der 
Gleisachse ein, so daß der von der Lokomotive ausgeübte Zug und 
Stoß in derselben Richtung erfolgt. Die Vorrichtung wird von Hen- 
schel & Sohn in Kassel hauptsächlich für Schmalspurlokomotiven 
gebaut. 
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The gasoline car for Interurban service. Von Hild. 
(Eng. News 21. Juni 06 8. 688791) Der Verfasser stellt einen Ver- 
gleich zwischen den Kosten des Betriebes mit benzin-elektrischen Fisen- 
babninetorwagen und des reinen elektrischen Betriebes auf Vollbahnen 
au, der sehr zu ungunsten der Motorwagen ausfällt. 


Box car with hatches for loading and unloading through 


the roof: Tehuantepec National Ry, Mexico. (Eng. News 
21. Juni 06 S. 687) Der von der American Car and Foundry 


Co, in St. Louis, Mo., gebaute, rd. 11,4 m lange und auf zwei zwel- 
achsigen Drehgestellen laufende Wagen kann durch eine 3,6 ın lange 
Schiebetür iin Dach geöffnet werden, um das Emladen mit Kranen 
insbesondere in Häfen zu erleichtern, 

Substation equipment of the Long Island Railroad. ‘Fl. 
World 23. Juni 06 S. 130103 Ausrüstung der fünf festen und zwei 
ortbeweglichen Umformerwerke mit Maschinen und Schaltanlagen. F. u. 
Z. 1906 8. 547. 

Neuere Schienenstoßan ordnungen mit enger Stoß- 
schwellenlage Von Jaehn. Forts (Dingler 7. Juli 06 S. 421/24*) 
Tragfähigkeit der Bettung. Forts. folgt. 

Zur Frage der Abnutzung der Efsenbahnschienen, Von 
v. Lubimoff. (Organ 06 Heft 6 8. 109 17*) Der Verfasser berichtet 
über die Beschaffenheit und die Lebensdauer der Schienen auf russi- 
schen Bahnen. 

Screw spikes and wooden tle- plates for railway track. 
(Eng. News 21. Juni 06 S. 694 95*) Bericht über die Versuche der 
Pennsylvania Railroad Co. mit der Schienenhefestigung von Thiollier, 
bei der der Schlenenbolzen in ein durch eine eingesetzte Schrauben- 
feder gebildetes Gewinde eingeschraubt wird. Versuche 
l nterlegplatten. 


mit hölzernen 


Elektrotechnik. 

Winnipeg, Manitoba, 60 000-Volt hydroelectric plant. 
Von Moody. (El. World 23. Juni 06 S. 1291.95% Die Anlage um- 
lat einen 13 km langen Kanal, der rd. 12 m Gefäll ergibt, ein Ma- 
schinenhaus von 100 x 9,65 qm und ein Transformatorenhaus ; von 
33,5 x 16,1 qm Grundfläche Die Maschinenanlage besteht aus vier 
1svupferdigen Francis-Turbinen mit je vier Laufrädern und aus fünf 
3600 pferdigen Turbinen gleicher Bauart, die mit 200 oder 180 Uml. min 
je einen 1000 oder 2000 KW-Drehstromerzeuger antreiben. Die Ma- 
schineuspannung von 2300 V wird zur Uebertragung nach der 105 kin 
entfernten Stadt Winnipeg auf 60 000 V erhöht. Schaltanlage, Fern- 
leitung, Stromvertellung. 

Reihenparallelanker mit Aequipotentialverbindungen. 
Von Arnold. (Elektrot. Z. 5. Juli 06 S. 625/31%) Die Wirkung der 
verbindungen gleicher Polstellung bei Reihenparallelwicklungen und 
besondere Bedingungen dafür bei Nutenankern. Einzelheiten der Wick- 
lung und des Kommutators. Svinimetrie-Bedingungen und Schrittfehler 
eines Nutenankers mit Verbindungen gleicher Polstellung. Vergleich 
des Schrittfehlers bei ausgeführten Maschinen. Die Zahl der Verbin- 
dungen gleicher Polstellung. 

A graphic method of determing the ratio of speed- 
voltage Variation in shunt motors. Von Kennelly. (EL World 
23. Juni 06 8. 1298 1300*) Bestimmung der Geschwindigkeitsänderung 
von Nebenschlußinotoren in Abhängigkeit von der Anschlußspannung 
auf rechnerischein Wege aus der Sättigungslinie und dem Spannungs- 
abfall am Motor. 

Neuere Ausführungen von Kaskadenumformern Von 
Arnold. (El. Bahnen u. Betr. 4. Juli 06 S. 349 53*) Die Umformer 
bestehen aus einer asynchronen Maschine, gekuppelt mit einer Gleich- 
strommaschine. Die Läuferwicklung der asynchronen Maschine ist mit 
der Ankerwicklung der Gleichstrommaschine in Kaskade geschaltet. 
Ausfuhrungen des Umformers für 70 und 300 KW von Kolben & Co, 
für 32 und 65 KW von Brown, Boveri & Cie. und für 500 KW von 
Bruce, Peebles & Co. 

Work of a floor-plate boring mill. (Am. Mach. 7. Juli 06 
N. 801 02°) Darstellung der Arbeiten beim Zusammenbau des Gehäuses 
von rd. 8,7 m Dinr. elner 4000 KW-Dynamo auf einer drehbaren Auf- 
spannplatte. 

Ueber die Entstehung und Form von Oberschwingun- 
gen durch die Zähne der Wechselstromdynamos. Von Si- 
mons. lektrot. Z. 5. Juli 06 S. 631 32*) 

Alternating current magnets. Von Lindquist. 
23. Juni 06 8. 1295.97% Grundsätzliche Anordnung, 
Wieklung und Berechnung der magnetischen Zugkraft. 

Characteristic of mercury-vapor apparatus. (Fl. World 
9. Juni 06 N. 1139/90*%) Auszug aus einem Vortrage Thomas 
über den Spannungs- und Stromverbrauch und über die Figeuschaften 
des Quecksilber-Lichtbogens als Umformer. 


Erd- und Wasserbau. 


Note sur les injections de ciment pratiquées dans le 
souterrain de Limonest (Rhone) sur la ligue de Lozanne à 
Givors. Von Beynet. (Rev. gen. Chem. de Fer. Juni 06 S. 529, 39%) 
lu dem Gestein eines aus dem Felsen ausgehauenen Tunnels traten 
stellenweise Risse und Spalten auf, die mit Zement gedichtet wurden. 
Beschreibung der Vorrichtungen zum Einspritzen des Zements. 


(El. World 
Abınessungen, 


von 


Feuerungsanlagen. 
The Hawley traveling grate. iiron Age 21. Juni 06 S. 
18er Kettenrost der Hawley Down Draft Furnace Co. in 


Chicago besteht aus einer Reihe paralleler I-Träager, über deren Ober- 
gurte kurze, der Länge elnes Kettengliedes Ruststäbe 
nebenelnander aufgeschoben sind. die Glieder 
zweier Ketten eingeschoben. 


entsprechende 
Die Untergurte sind In 


Gasindustrie. 


Sauggaserzenger für teerbildende Brennstoffe und für 
kleinstuckigen Koksabfall. Von Diegel. (Stahl u. Eisen 1. Juli 
06 S. 796 99%) Sauggasaniage zum Vergasen von Steinkohle, Braun- 
kohle und Torf, Gaserzeuger ohne Rost für teerhaltige Brennstoffe und 
zum Vergasen von feinkörnigem Brennstoff, insbesondere Lokomotiv- 
Rauchkainmerlösche, sämtlich von Julius Pintsch. 

Die Explosionsursachen von Azetylen. Von Caro. (Ver- 
hellen. Ver. Beförd. Gewerbil. Mai 06 S. 205/36%) Die explosiven 
Figenschaften des Azetvlens. Einfluß des Vorgnnges bei der Karbid- 
zersetzung auf diese Eigenschaften. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Notes on sprinkling filters for sewage treatment. Von 
Fuller. (Eng. Rec. 23. Juni 06 S. 756 „ Geschichtliches. Ver- 
schiedene Bauarten von Filtern mit grober Filter masse. Mitteilun- 


gen über einige in Europa und Amerika ausgeführte Anlagen mit Be- 
rieselungsfiltern. Anwendungsbereich solcher Filter. Die Filtermasse. 


FKintduß des Filters auf die Beimengungen des Wassers. Tiefe der 
Filtermasse. Leistung der Filter. Behandlung von Fahrikahwaässern 
Kosten. 


GieBerei. 


Neuere GieBerefen Deutschlands in den ersten Jahren. 
des zwanzigsten Jahrhunderts. Von Freytag. Forts. (Stahl 
u. Fisen 1. Juli 06 S. s10.14 mit 3 Taf.) Gießereien der Chemnitzer 
Werkzeugmaschinenfabrik vorm. Joh. Zimmermann, von A. Borsig, der 
Ascherslebener Maschinenbau- A.-G., der Deutschen Niles- Werkzeug- 
maschinenfabrik, von Ludwig Loewe & Co., der Sächsischen Maschinen- 
fabrik von Rich. Hartinann, von Louis Soest & Co., der Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg, von Gebr. Stock & Co. und der Gutehoffnungs- 
hütte. Schluß folgt. 


Eine neue hydraulische PreBmaschine. (Gießerei-Z. 1. Julf 
06 S. 393 97%) Bel den Pressen, Bauart Hermann-Schönfelder, die für 
Preßforimmaschinen bestimmt sind, ist der Preßzylinder beweglich, und 
der Kolben wird erst beim Auftreffen auf den Widerstand in den Zy- 
linder hinelngedrückt. 


Hebezeuge. 


Neuere Hebezeuge. Von v. Hanffstengel. Dingler 7. Juli 
06 S. 417 20) Schwere Drehkrane der Vereinigten Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, A.-G. Forts. folgt. 


Landwirtschaftliche Maschinen. 


Royal Agricultural Show. (Engineer 29. Juni 06 N. 649* u. 
6. Juli 8. 16, 18) Uebersicht über die auf der diesjährigen Ausstel- 
lung in London ausgestellten Jandwirtschaftlichen Geräte und Maschinen. 


Maschinenteile. 


The Gleason automatic bevel-gear generating planer. 
(Am. Mach. 7. Juli 06 8. 796 9»*) Kegelradhobelmaschine der Gleason 
Works in Rochester, N. V., mit zwei gleichzeitig arbeitenden Messern, 
die der Zahnform entsprechend ausgehöblt sind. Wirkungsweise und 
Konstruktionszeichnungen. 


Materialkunde. 


Zur Bestimmung des Schwefels im Eisen, mit besunde- 
rer Berücksichtigung des matBanalytischen Verfahrens. Von 
Reinhardt. Stahl u. Eisen 1. Juli 06 S. 799, 506%) 


Investigation of the thermal conductivity of concrete 
and the effect of heat upon its strength and elastic pro- 
perties. Von Woolson. (Eng. News 28. Juni 06 N. 723:/25*) Die 
Ergebnisse eingehender Versuche über das Verhalten von Beton bei 
hohen Temperaturen sind in Zahlentafeln und Schaulinlen zusammen- 
gestellt. 3 

Chill in cast fron. Von Adamson. (Engng. 6. Juli 06 8. 
27.80% Versuche über den Einfluß von Silizium, Phosphor, Mangan 
und Aluminium auf das Abschrecken von Hartgub. 


Meßgeräte und -verfahren. 


The Warner auto-meter and cut-meter. Von Dolnar. 
(Am. Mach. 7. Juli 06 5. 803 06*) Bei dem von Warner Brothers in 
Beloit, Wis., hergestellten Geschwindigkeitsinesser wird cin umlaufender 
Maguet verwendet, der einen unmagnetischen, mit einer getellten Scheibe 
verbundenen, federbelasteten Körper nach Maßgabe der Geschwindigkeit 
mehr oder weniger einnimmt. Angaben über die Herstellung des 
Gerätes. 
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High-speed turret lathe. (Am. Mach. 7. Juli 06 S. 795 94%) 
Bei der von der Prentice Brothers Co. in Worcester, Mass., gebauten 
Drehbank zum Bearbeiten von Gußteilen werden die einzelnen Stu- 
fen des Spindelstock -Wechselgetriebes dureh innenliegende Reibkupp- 
lungen eingerückt. 

Some turret fixtures. Von Noyes. (Am. Mach. 7. Juli 06 
S. 806 07*) Konstruktionszeichnnungen von zwei Drehköpfen für Dreh- 
bänke der Landis Tool Co. in Waynesboro, Penn., die zum Bearbeiten 
von Zapfen und Reibscheiben auf beiden Seiten dienen. 

Cold galvanizing. (Iron Age 21. Juni 06 S. 1980 82% Pie 
U. S. Electro Galvanizing Co. in Brooklyn, X. V., benutzt zum Hin- 
durchführen der mit Zink, Nickel, Kupfer oder Messing zu überziehen- 
den Gegenstände sellsttätige kettenbandartige Fördervorrichtungen oder 
drehbare Trommeln. Die überzogenen Gegenstände werden nachträglich 
in einem Heißwasserbad gewaschen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Elektrische Straßenbahnen und Motor-Omnihusse. Von 
Meyer. (Elektrot. Z. 5. Juli 06 S. 632 33) Betriehsergehnisse engli- 
scher Straßenbahnen und Motoromnibusse nach einem Vortrag von 
Manville. Uebertragung auf deutsche Verhältnisse, 

Der heutige Stand der Motor fahrräder. Von Koch. Forts. 
(Dingler 7. Juli 06 S. 424 26°) Vergaser. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 

Festigkeit von Trägersystemen. Von Kretschmar. Forts. 
(Schiffbau 27. Juni 06 S. 754/564) N. Zeitschriitenschau v. 26. Mai 
06. Forts. folgt. 

Steamer for Lake Victoria Nyanza. (Engineer 29. Juni 06 
S. 663 64“ Längsansicht und Deckpline eines 70 m langen und 10 m 
breiten Doppelschraubendampfers. 

Submarine versus submersible boats. Von Lake. (Un- 
gineer 29. Juni 06 N. 645 458*) Der Verfasser erläutert die bedeuten- 
den Vorteile, die Tauehboote gegenüber Unterseebooten aufweisen. 

Motor boats. XIII. Von Durand. (Marine Eng. Juli 06 S. 
277 s1*) Maschinenleistung und Geschwindigkeit. 

Cold storage on board ship. Von Walker (Marine Eng. 
Juli 06 S. 259 62*) Allgemeines über Kühlanlagen. Isolierung der 
Kühlräume. Zweckmäßige Temperaturen. Forts. folgt. 

Forced tubrication in engines of H. M.S. -Afrieas. Con- 
structed by Messrs. John Brown & Co., Limited, Clydebank, 
N. B. (Engng. 6. Juli 06 S. 12 139% Konstruktions zeichnungen und 
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Dreifach-Expansionsmaschinen von 960, 1520 und 2 1720 mm Z YI.-Dmr. 
und 1215 mm Kolbenhub, die bis zu 18 600 PS bei 129 Uml, min 


leisten. 


Straßenbahnen. 


Sundstreuvorrichtungen für Straßenbahnfahrzeure. Von 
Kosch. «El. Bahnen u. Betr. 4. Juli 06 8. 353 56%) Darstellung ver- 
schiedener nener Konstruktionen. Sandstreuer mit Doppelklappe, mit 
seitlichem Abfallrohr, mit Flügelrad, mit Druckluftbetrichb und mit 
Sandsteinblock. 


Textilindustrie. 

Étude sur le tissage de toiles de lin on de jute. Von 
Woodhouse & Milne. Forts. Und. textile 15. Juni 06 S. 228 30% 
Beschreibung einer Schlichtnasehine von Rohertson und Orehar in 
Dundee. 

Die Herstellung wasserdichter Stoffe. Forts. (Cesterr. 
Woll- u. Leinenind. 1. Juli 06 S. S00 02% Hinrichtung einer Heig- 
luft-Trockenhänge. Beschreibung efues Roll- und Mangelkalanders und 
eines Dnprägnations-Jiggers. 

Verbesserter Sehlagwolf. (Oesterr, Woll.- u. Leinenind. 
1. Juli 06 8. 802 03% Beschreibung eines selbsttätig arbeitenden Schlag- 
wolfes von John Greenhalgh & Sons Ltd. in Oldham. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Some large gas-engines. (Engng. 6. Juli 06 S. 10°) Grog- 
gasinaschinen von Ehrhardt & Sehmer. 500 pferdige doppeltwirkende 
Viertaktinasebine von 150 Umt. min mit zwei Zylindern von 610 mu 
Umr. und 750 mm Hub für die Cargo Fleet Iron Works. 1500 pter- 
dige Gasgebläsemaschine für Hochofengus von 830 min Gaszylinder-Dinr., 


2250 mm Gebläsezylinder-Dinr.. 1000 main Kolbenhub und 100 Uml. min 


für die Eisenwerke in Homeeourt in Frankreich. 


Werkstätten und Fabriken. 
The Armstrong College, Neweastle-on- Tyne. (Engineer 
6. Juli 06 S.8 10) Lageplan und Hinrichtung des Gebäudes. Be- 
schreihung der maschinentechnischen Versuchsabteilungen. 


Zementindustrie. 

A new fine grinding machine for cement milis. Von 
Meade. (Eng. News 21. Juni 06 S. 686 87) Stehende Kugelmühle 
der Lehigh Car, Wheel and Axle Works in Catasaugua, Pa., mit vier 
Harteubkugeln von je 51 kg Gewieht und für 210 Uml. min. 


Rundschau. 


Die Zeitschrift Revue Industrielle ') beschreibt einen Kipp- 
wagen, Bauart King- Lawson, der von den Middleton Car 
Works bereits für eine Tragfähigkeit von 80 t ausgeführt wor- 
den ist. Bei diesem Kippwagen wird die Bewegung des 
Wagenkastens durch Druckluft eingeleitet, während man hbis- 
her Ketten- oder ähnliche Getriebe mit Handantrieb ange— 
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wendet hat. Der in Fig. 1 bis 5 dargestellte Kippwagen für 
50 t Tragkraft, dessen kräftiger Unterbau aus vier J-Triigern 
von 2 zweiachsigen Drehgestellen getragen wird, ist mit drei 
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gußstähblernen Laufbahnen a versehen, die quer zum Unter- 
gestell angeordnet sind und Laufrollen e unterhalb der Wa- 
genbühne zur Führung dienen. Der Wagenkasten besteht 
aus einem seitlich offenen Teil 4 — der Bühne mit Stirn- 
wänden —, der mit den Laufrollen c verbunden ist und die 
Kippbewegung mitmacht, s. Fig. 3, und aus zwei um Zapfen 


1 bis 4. 
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C an beiden Wagenenden drehbaren, die Seiten- 
wände tragenden Teilen B, die sich mit je zwei 
l D auf den oberen Rändern der Endschilde 

» führen. Während also der Wagenkasten beim 
9 eine um etwa 35° gegen die Wagerechte 
geneigte Lage annimmt, wird der entsprechende 
Teil B infolge der Abwärtsbewegung seines Dreh- 


tenöffnungen des Wagenkastens freigelegt und 
die selbsttätige Entleerung ermöglicht wird. Die 
Laufbahnen a sind dabei so eingerichtet, daß der 
Wagenkasten zunächst seitlich nach der Kippseite verschoben 
und dann erst geneigt wird. Der Hub wird hierbei durch guß- 
stählerne Anschläge 7, Fig. 5, die sich auf die Laufbahnen le- 
gen, sowie durch Haken e beschert. die vor Beginn der Kipp- 
bew egung und nach erfolgter waagerechter Verschiebung des 


zapfens sogar etwas angehoben, wodurch die Sei- 
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Wagenkastens Zapfen d umfassen. Zum Kippen dienen 
vier paarweise auf beiden Seiten der Wagenmitte angeord- 
nete Druckluftzvlinder, die an ihren unteren Enden im 
Untergestell drehbar sind. Die oberen Enden ihrer Kolben- 
stangen sind in Kulissen m auf der Unterseite der Wagen- 
bühne geführt und stützen sich gegen Hebel / auf einer 
durchlaufenden vierkantigen Welle, die mit Hülfe eines 
Handhebels & verstellt werden kann. Soll z. B. der Wagen- 
kasten nach links entleert werden, s. Fig. 3, so wird der 
Handhebel 4 zunächst nach rechts umgelegt, s. Fig. 5. Die 
Hebel i auf der rechten Wagenseite werden hierdurch fest 
auf die oberen Enden der entsprechenden Kolbenstangen ge- 
stützt, wohingegen die Hebel ¢ auf der linken Wagenseite die 
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oberen Enden ihrer zugehörigen Kolbenstangen ganz frei- 
geben; sie können also während des Kippens in ihren Kulis- 
sen in lose mitlaufen. Nachdem der Hebel umgelegt worden 
ist, wird Druckluft aus einem vorhandenen Behälter unter die 
Kolben rechts von der Wagenmitte eingelassen. Bei der 
hierauf stattfindenden Aufwärtsbewegung der Luftkolben wer- 
den die oberen Enden der Kolbenstangen durch die betreffen- 
den Hebel i an den Endpunkten der Kulissen m festgehalten. 
Der Wagenkasten wird daher nach links verschoben, bis die 
Haken e um die Zapfen d greifen. Von da an dreht sich die 
Wagenbühne um die Zapfen d. Der beschriebene Kippwagen 
ist bereits für verschiedene Stoffe, z. B. Stein, Sand, Lehm, 
Erze usw., verwendet worden. 


Bei den Aufzügen im Hotel Belmont, einem der neuesten, 
23 Stockwerke hohen Wolkenkratzer in New York, ist eine 
Sicherheitsvorrichtung, Bauart Cruickshank, zur Ausfüh- 
rung gelangt), die auf einem eigenartigen Grundgedan- 
ken beruht. Die bisher üblichen Sicherheitsvorrichtungen 
bezwecken, den Fahrkorb bei einem Seilbruch an den Führ— 
schienen des Aufzugschachtes festzuklemmen, während die 
Ueberschreitung einer bestimmten Fahrgeschwindigkeit durch 
besondere Regler verhindert wird. Diese Sicherheitsvorrich- 
tungen treten nur im Fall einer Gefahr in Tätigkeit und 
haben daher den Nachteil, daß sie lange unbenutzt bleiben 
und im gegebenen Augenblick leicht versagen. Im Gegen- 
salz hierzu werden bei der Vorrichtung von Cruickshank die 
Knaggen, die zum Festhalten des Fahrkorbes dienen, ständig be- 
wegt und gelangen trotzdem nur zur Wirkung, wenn irgend 
etwas an dem Aufzuggetriebe in Unordnung gerät. Im Auf- 
zugschacht sind zu diesem Zweck 32 Drahtseile a, Fig. 1 bis 3, 
in Gruppen von je 8 fest verspannt, an denen abwechselnd 
in Abständen von etwa Stockwerkhöhe Hemmschuhe 4, s. Fig. 4, 
befestigt sind. Diese bestehen aus je zwei durch Stehbolzen 
in gewisser Entfernung gehaltenen Blechplatten, zwischen 
denen die Drahtseile durch kräftige Bolzen seitwärts ausge- 
bogen, aber nicht festgeklemmt werden. Das Abbiegen jedes 
Seiles über drei verhältnismäßig nahe aneinander liegende 
Bolzen erzeugt einen Widerstand des Hemmschuhes gegen 
Verschiebung, der rechnungsmäßig etwa 180 kg für ein Seil, 


) The Engineering Record 19. Mai 1906. 


also 1440 kg für einen ganzen 
Hemmschuh beträgt. Unter dem 
Boden des Fahrkorbes werden 
durch eine vom Aufzugseil an- 
getriebene Daumenscheibe c vier 
Knaggen d aus- und einwärts be- 
wegt, von denen immer Je 2wel 
einander diagonal gegenüber- 
liegende symmetrische Schwin- 
gungen ausführen. Die Daumen- 
scheibe c ist so eingerichtet, daß 
sie jedem Knaggenpaar unmit- 
telbar vor dem Vorbeifahren an 
den zugehörigen Hemmschuhen 
einen kräftigen Stoß nach aus- 
wärts erteilt. Ueberschreitet der 
Aufzug seine zulässige Fahrge- 
schwindigkeit aus irgend einen 
Grunde, so werden bei diesem 


Stoß die Hebel e von den Klin- 
ken f festgestellt und die Knag- 
gen in ihrer äußersten Lage an- 
gehalten, so daß sie mit den 
Hemmschuhen im Aufzugschacht 
in Eingriff kommen. Die Brems- 
wirkung, die hierdurch auf den 
Fahrkorb ausgeübt wird, soll so 
groß sein, daß der Fahrkorb ge- 
wöhnlich schon vor Erreichen 
des nächstfolgenden Stockwerkes 
zur Ruhe kommt. Die Einrich- 
tung soll besonders deshalb vor- 
teilhaft sein, weil die kräftigen 
Stöße, die sonst beim augenblick- 
lichen Festklemmen eines Fahr- 
korbes im Aufzugschacht auftre- 
ten, vermieden werden. Sie wird 
von der Security Elevator Safety 
Co. in New York ausgeführt. 


* 
Fig. 2 und 3. 
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Ende 1905 sind zwei Hellinggerüste von der Benrather 
Maschinenfabrik A.-@. für die japanische Marineverwaltnng 
geliefert worden. Das eine Gerüst besteht aus 6 auf Beton- 
klötzen gegründeten Doppelsäulen in Eisenkonstruktion mit 
oben angcordnetem Querträger. Die Säulen stehen in Abstän- 
den von je 25 m, so daß das Gerüst insgesamt 125 m lang ist 
und durch Anfügung eines Säulenpaares leicht auf 150 m ver- 
längert werden kann. In der Mitte des Querträgers ist ein 
Triiger angebracht, der sich über die ganze Länge des Ge- 
rüstes erstreckt und auf beiden Seiten eine Kranlaufbahn 
trägt. Außerdem sind die Säulen selbst in der Längsrichtung 
durch kräftige Parallelträger verbunden, deren Ober- und 
Untergurte als Kranlaufbahn ausgebildet sind. Die Laufbah- 
nen am Untergurt tragen einen Laufkran für 30t Last, der 
mit 30,08 m Spannweite die ganze Breite des Hellings be- 
streicht. Die Laufbahnen am Obergurt nehmen mit denen 
des mittleren Längsträgers zusammen 6 Laufkrane für je 5t 
auf, die nur etwa die halbe Breite des Hellings mit 16,61 m 
überspannen. Um jedoch auch mit den Katzen dieser Krane 
die ganze Breite bestreichen zu können, sind die Kranbahnen 
des einen Längsfeldes tiefer gelegt als die des andern, und 
die drei Krangerüste der einen Seite über den mittleren 
Längsträger hinaus verlängert, so daß ihre Katzen ins andre 
Längsfeld hineinfahren können. Der untere große Kran, 
dessen Hubhöhe etwa 30 m beträgt, hat außer dem Hubwerk 
für 30 t ein zweites für 5 t, das Hubgeschwindigkeiten bis zu 
14 m/min zuläßt, während die größte des Haupthubwerkes nur 
5 m-min beträgt. Die Hubgeschwindigkeit der oberen kleinen 
Krane beträgt 24 m min bei voller Belastung. 

Das zweite Hellinggerüst ist ähnlich wie das oben ge- 
kennzeichnete ausgeführt, hat jedoch von vornherein 7 Säu- 
lenpaare für 150 m Gesamtlänge und eine um 2m größere 
Breite erhalten. Es besitzt zwei Laufkrane von 36,1 m Spann- 
weite, von denen der eine 30 t und der andre 20 t zu heben 
vermag. Beide sind mit einem Hülfshubwerk für ət ver- 
schen. Ueber diesen beiden Kranen sind wieder solche für 
5t und von etwa der halben Spannweite — hier 4 Stück von 
17,sı m angeordnet. Der Zusammenbau der Krane an Ort 
und Stelle — im Arsenal Kuwe und im Yokosuke Dock — wird 
von der japanischen Marineverwaltung selbst ausgeführt. 
(Schiffbau 13. Juni 1906) 

Iron Age') berichtet über eine neue Dampfturbinenbau- 
art, die in einer Ausführung für 400 KW von der Back- 
strom-Smith Steam Turbine and Mfg. Co. in Milwaukee, 
Wis., für ein Kraftwerk der Milwaukee Railway Co. gelie- 
fert worden ist. Bei dieser Dampfturbine, die als Aktions- 
turbine mit vielfacher Druckabstufung bezeichnet werden 
kann, sind die einzelnen Druckstufen ähnlich wie bei der 
Rateau-Turbine auf einer wagerechten Welle aneinander ge— 
reiht. Jede Druckstufe ist als Radialturbine mit einer einzi- 
gen Geschwindigkeitsstufe ausgeführt und für Teilbeauf- 
schlagung eingerichtet. Die an mehreren Stellen des Umfan- 
ges verteilten Düsen jeder Druckstufe werden durch federnde 
Stahlbänder abgedichtet und durch Auf- oder Abwickeln von 
gezahnten Spulen, um die die Bänder herumgewunden sind, 
mehr oder weniger geöffnet. Dies geschieht durch eine 
durch das ganze Turbinengehäuse gehende Welle, die mit 
dem Regulator verbunden und für jedes Leitrad mit einem 
Trieb versehen ist. Man erzielt hierdurch, daß die Zahl 
der in jeder Druckstufe geöffneten Einströmdüsen genan 
der verfügbaren, der jeweiligen Leistung entsprechenden 
Dampfmenge angepaßt werden kann, und daß die Turbine 
für gleiche Leistungen mit oder ohne Kondensation betricbs- 
fähig ist. Durch die erwähnte Regelung werden ferner 
Drosselverluste in den tieferen Druckstufen vermieden. Die 
Turbine ist außerdem noch mit einem Sicherheitsregler ver- 
schen, der die Ceberschreitung der zulässigen Umlaufzahl 
verhindert. 


Francis William Webb, durch eine lange Reihe von 
Jahren (1571 bis 1903) Chief Mechanical Engineer der London 
and North Western-Bahn, ist vor kurzem in Bournemouth ge- 
storben. Vor etwa einem halben Jahrhundert kam er unter 
Trevithik als zahlender Schüler in die Crewe-Werke und wurde 
1861 Werkführer. Hierauf nahm er eine Stelle als Leiter eines 
Eisen- und Stahlwerkes in Lancashire an, kehrte jedoch nach 
fünf Jahren wieder nach Crewe zurück und wurde 1871 als 
Nachfolger Ramsbottoms zum Chief Mechanical Engineer er- 
nannt. Seit dieser Zeit bis zu seinem Abgang baute oder 
überwachte er den Bau von mehr als 4000 Lokomotiven. An- 
fangs der ver Jahre begann Webb, Versuche mit Verbund- 
lokomotiven anzustellen, indem er eine alte Lokomotive nach 
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der Mallet-Bauart umgestaltete. 1881 erbaute er die erste Drei- 
zylinder-Verbundlokomotive „Experiment“ mit zwei nicht ge- 
kuppelten Treibachsen, wovon die hintere durch zwei außen- 
liegende Hochdruckzylinder, die vordere durch den unterhalb 
der Rauchkammer angebrachten Niederdruckzylinder betätigt 
wurde. Die 1891 und später folgenden »Greater Britains, 
»Queen Empress« und ihre Schwesterlokomotiven erhielten 
längere Kessel und zwei- statt einachsiger Drehgestelle. 
1897 führte Webb die letzte Gattung der gekuppelten Vier- 
zylinder-Personenlokomotiven aus, deren Vertreter Iron 
Duke« und »Alfred the Great« sind. Sie arbeiten befriedigend 
und sind heute noch im Dienst. Im Jahr 1892 wurden von 
ihm die ersten / gekuppelten Maschinen mit innenliegenden 
einfachen Zylindern für den Eilgüterdienst erbaut. Webb 
experimentierte fast unablässig, und viele hundert patentierte 


Verbesserungen und Erfindungen an Lokomotiven, Bremsen, 
Signalen und andern Eisenbahnapparaten sind aus seinen 


Werkstätten hervorgegangen. Mehrere seiner Schöpfungen 
sind bereits wieder aufgegeben worden, da sein Nachfolger 
kein Anhänger der Verbundbauart ist. i 

Einige Jahre hindurch war Webb Bürgermeister von 
Crewe und Vizepräsident der Institution of Civil Engineers. 
Er starb unvermählt. Sein über 4 Mill. M betragendes Ver- 
mögen hat er zum größten Teil wohltätigen Stiftungen ver- 
macht. (Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gen vom 7. Juli 1906) 


Die Firma Julius Pintsch in Berlin hat Versuche unter- 
nommen, um den Einflufs der Verbrennungsgase der Gas- 
maschinen auf verschiedene Metalle zu bestimmen. Bei 
diesen Versuchen wurden blanke Platten von 200 x 200 qmm 
Fläche und 2 bis 4 mm Dicke in den Auspufftopf einer Gas- 
maschine eingesetzt, die mit Generatorgas von 800 bis 900 
WE ebm arbeitete. Die Versuche haben ergeben, daß Zinn- 
bronze am stärksten und auch Kupfer stark angegrifien wird. 
Niekel und Messing widerstehen besser, letzteres in dem Maße, 
wie der Zinkgehalt steigt. Nickelstahl leidet weniger als 
Flußeisen. Bei den Versuchen, die bei 11 Stunden täglicher 
Betriebzeit über 5 Monate ausgedehnt wurden, betrug die 
Temperatur im Auspufftopf 370%. Solche Temperaturen werden 
bei guter Kühlung der Maschine im allgemeinen nicht auf- 
treten. Die Ergebnisse sind aber insofern wertvoll, als sie 
über die Verwendbarkeit der Metalle für Gasturbinen Auf- 
schluB geben, wo so hohe Temperaturen unvermeidlich sind. 
Die Versuche wurden auch auf Gußeisen ausgedehnt. Es 
zeigte sich, daß die Gußkruste in hohem Maße schützt und 
auch bearbeitetes Gußeisen nicht stark angegriffen wird. 
(Elektrotechnik und Maschinenbau, Wien, 8. Juli 1906) 


Die Cataract Power and Conduit Co. hat mit dem Bau 
einer neuen Transformatorenstation für 25000 PS Lei- 
stungstihiekeit am hohen Flußufer des Niagara ia Buffalo, 
N. Y., begonnen. Diese Station soll die Energie aufnehmen, 
die im Krafthause der Canadian Niagara Power Co. zu 
Niagara Falls erzeugt wird, und es laufen zu dem Zweck 
zwei Leitungen an der kanadischen Seite des Niagara: Flusses 
entlang vom Krafthause ) bis nach Fort Erie gegenüber Buf- 
falo, von wo eine Oberleitung zur Stadt führt, die den Niagara- 
Fluß in rd. 50 m Höhe über dem Wasserspiegel kreuzt. Es 
besteht bereits eine Leitung zwischen den beiden Krafthiu- 
sern der Niagara Falls Power Co. auf der amerikanischen 
Seite und dem Krafthaus an der kanadischen Seite, und diese 
drei Kraftwerke sind zurzeit mit Buffalo durch vier Leitun- 
gen auf der amerikanischen Flußseite verbunden, die in der 
jetzigen Endstation A auslaufen. Die neue Endstation B wird 
mit der alten durch unterirdische Kabel verbunden werden, 
so daß dann eine vollständige Ringleitung für die Uebertra- 
gung der elektrischen Energie nach Buffalo vorhanden sein 
wird. Es kann dann Energie von irgend einem der drei 
Krafthäuser sowohl auf der amerikanischen wie auf der kana- 
dischen Seite nach jeder der beiden Endstationen in Buifalo 
abgegeben werden. Die neue Endstation wird zunächst sechs 
3000 KW-Transformatoren aufnehmen, die die Spannung von 
22000 V auf 11000 V verringern. Mit dieser Spannung wird 
der Strom nach fünf an verschiedenen Stellen der Stadt be- 
findlichen unterirdischen Unterstationen geleitet werden, und 
dort für die Verteilung auf 2200 V gebracht. Die drei auf 
diese Weise miteinander verbundenen Krafthäuser leisten 
heute insgesamt 155000 PS. (Iron Age vom 14. Juni) 


Bei der diesjährigen Sommerversammlung des Iron and 
Steel Institute in London, an der zahlreiche Mitglieder 
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der American Institute of Mining Engineers teilnehmen, 
werden folgende Vorträge gehalten werden: Formma- 
schinen von Bonvillain, Paris; Temper- und Schneidver- 
suche mit Schnelldrehstählen von Dr. H. C. H. Carpenter, 
Manchester; Aufbereitung und Entschwefelung feiner Eisen- 
erze von A. Ladd Colby, New York; elektrisches Stahlschmel- 
zen von E. C. Ibbotson, Sheifield; verschiedene Verfahren zum 
Trocknen des Geblisewindes und ihr Kraftbedarf von J. E. 
Johnson jun., Longdale, Virg.; die Kristallographie des Eisens 
von F. Osmond, Paris; Entwicklung des Roeschen Puddelver- 
fahrens von James P. Roe, Pottstown, Pa.; Eisenkohlenstoff- 
legierungen von Albert Sauveur, Cambridge, Mass.; der Einfluß 
von Silizium und Graphit auf das Martinverfabren von Alex S. 
Thomas. Cardiff; belgischer Großgasmaschinenbau von Prof. 
H. Hubert, Lüttich, deutscher Großgasmaschinenbau von K. 
Reinhardt, Dortmund, und britischer Grof gasmaschinenbau von 
Tom Westgarth, Middlesborough. In den besondern Sitzungen 
des American Institute of Mining Engineers sollen u. a. noch 
folgende eisenhiittentechnische Vorträge gehalten werden: Ver- 
gleich amerikanischer und europäischer Abnahmevorschriften 
für Eisenbahnschienen von A. Ladd Colby, New York; Lunker- 
bildung in Stahlblöcken von H. M. Howe, New York; der Ein- 
flu8 niedriger Temperaturen auf Stahl bei Ueberlastungen 
von E. J. Me Caustland, Ithaca; Verbesserungen im Walzver- 
fahren von James E. York, New York. 

Mit der Versammlung ist eine Reihe von Werkbesichti- 
gungen in London und ag verbunden. Am 30. Juni 
verläßt ein Teil der Amerikaner London zu einer Studienreise 
nach York, Middlesborough, Newcastle on Tyne, Glasgow und 
Edinburg, während ein andrer Teil der Sommerversammlung 
der Institution of Mechanical Engineers in Cardiff vom 30. Juli 
bis 3. August beiwohnt. Ein Teil der Mitglieder des American 
Institute of Mining Engineers wird außerdem, einer Einladung 
des Vereines deutscher Eisenhüttenleute folgend, vom 13. bis 17. 
August verschiedene rheinisch-westfälische Werke besichtigen, 
z. B. die Industriehäfen am Niederrhein von Düsseldorf bis 
Walsum, die Friedrich-Alfred-Hütte der Firma Fried. Krupp 
in Rheinbausen, Zeche Rheinpreußen, Rheinische Stahlwerke, 
Phoenix, Gutehoffnungshütte, und eine Fahrt in den bergischen 
Industriebezirk nach Elberfeld, Remscheid und Solingen unter- 
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Koblenz 


r inf: n 
nehmen. Den Beschluß wird eime Rheinfahrt VO 


nach St. Goar bilden. 


— 


Der Simplon-Tunnel wird für Deutschland 
straße erst Bedeutung gewinnen, wenn e 


als Verkehr- 
stungsfühige 


j astellt sein 
Verbindungsbahn mit der Nordwest-Schweiz hergeme 5 
wird. In der Schweiz und insbesondere er einen Durch- 
werden die Pläne für diese Verbindungsbahn, Fit e betrieben. 
stich der Berner Alpen bedingt, mit ere re Große Rat 
Die Angelegenheit ist soweit gediehen, da n ergemein- 
des Staates Bern mit einer französischen . Ten Bau 
schaft einen Vertrag abgeschlossen hat, wonach 1 en 
einer elektrisch zu betreibenden Bahn mit Tunnel 1 7 vT 
Lötsch-Berg übernimmt. Die doppelgleisige Bahn 850 0000 frs 
Höchststeigung haben und nach dem Voranschlage 83 5 hülle 
Baukosten beanspruchen, wozu der Staat Bern eine bel 


von 17500000 frs leistet. 


In San Francisco ist von der Mechanic's Mercantile Li- 
brarv ein Gebäude eingerichtet, um Geschaftskataloge 
zu sammeln und geordnet aufzubewahren; der Biblio- 
thekar macht bekannt, daß in letzter Zeit besonders häufig 
Kataloge für alle Zweige des Maschinenhandels verlangt wor- 
den sind, und bittet um Einsendung von solehen, um sie Inter- 
essenten vorlegen zu können. 


Unsere Mitteilung über die Verleihung des großen Emil 
Dollfus-Preises ') ist dahin zu ergänzen, daß der Preis dieses 
Mal geteilt und die zweite Hälfte (mit einem Betrag von 
2000 %) der Gesellschaft Brown, Boveri & Cie., A.-G. in 
Verbindung mit C, A. Parsons zuerkannt worden ist. In 
Parsons soll dadurch, wie in dem Begleitschreiben aus- 
gesprochen ist, der Erfinder der Parsons- Turbine, und in 
der Gesellschaft Brown, Boveri & Cie., A.-G. die konstruktive 
Tätigkeit belohnt werden, durch welche die Turbine verbes- 
sert und auf dem Kontinent eingeführt worden ist. 
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Kl. 13. Nr. 165730. 
Kammer - Wasserröhren- 
kessel. R. Loos, Düs- 
seldorf. Nebeneinan- 
der liegen zweisich kreu- 
zende Rohrreihen a und 
6 von verschiedener Nei- 
gung, die von einer hin- 
teren, gemeinsamen Was- 
serkammer c zu einer 
vorderen gemeinsamen, 
d, Fig. 1, oder geteilten 
Dampfkammer d, e, Fin. 


2, führen. 


II. 19. Nr. 172260. Eisenbahnschiene. Maillart & Co., Zürich. 
Um die Lanz in Beton eingebettete 


Schiene mit diesem fest zu verbinden, 
läuft der Schienenkopf a nach unten 
nicht in Steg und Fuß, sondern nur 
in einen in Lamellen 5 und c von 
geringer Breite geteilten Steg aus, 


* | | 
fi ee eo Kir. : i die nach beiden Seiten zur senkrechten 
3 ae „ Mittellinie des Fahrkopfes a abgebogen 

v À sind, so daß diese Lamellen einen 


mehrteiligen Winkelfuß bilden. Die 
unteren Enden f der Lamellen sind hakenförmig umgebogen. Zur 
Verstärkung der so gebildeten BetonstahIschiene sind durchgehende 
Stäbe A angeordnet, die von den Enden f der Lamellen umfaßt werden. 


Kl. 24. Nr. 165911. Hohler 
Feuerschirm. J. Minnich, Ber- 
lin- Rummelsburg. Der hohle, 
von Wasser durchflossene Feuer- 
schirm a kann um die hohlen, zur 
Wasserzuführung dienenden Zapfen 
d,d gedreht werden, um die Wärme- 
strahlung im Feuerraum und die 
Erwärmung des durch a fließenden 
Wassers und damit den Wasser- 
umlauf im Kessel zu regeln. Ueber 


der Feuertür kann in bekannter Weise ein zweiter, ehenso ausgeführter 
Feuerschinn b angebracht sein. l 8 ! 


Kl. 18. Nr. 166474 und Zu- 
satz Nr. 166475. Dampfiiberhitzer. 
W. Baliewski, Magdeburg. 
In die Rauchkammer ist eine Kamn- 
mer d eingebaut, die von den leiz- 
röhren durchzogen wird und in die 
der zu überhitzende Dampr durch 
eine gelochte Verteilkammer a 
einströmt. Der Dampf geht dureh 
die Ueberhitzungskammer, durch 
Scheidewände 6, b gezwungen, auf 
Schlangenwegen und wird jedesmal 
wieder durch gelochte Eintritt- 
kammern a, „ gleichmäßig verteilt. 
Nach dem Zusatzpatent wird der 
überhitzte Dampf auch durch eine Keloehte Ahleitk 

- Kammer „ 


seitliche ebenfalls gelochte Abzweige f hat. Fig. 2 und a tlie 
. 2 3, abgeführt 


Kl. 13. Nr. 166785. Ueberhitzer c Wend 
Ueberhitzer ist in den Helzröhren— N 
kessel derart eingebaut, daß der nach 
der Rauchkammer zu gelegene Tefl 
einer Gruppe von Helzröhren durch 
eine wasserdicht eingebaute Kammer 
a hindurchführt. welche der zu über- 
hitzende Dampf auf Schlangenwegen 
durchströmt. 


Potsda m. Der 


Kl. 19. Nr. 171946. Straßenbahnschie 
Brand, München. Die Tragschiene 18 
gegabelten Kopf a, der mit dem Fuße Bi 
Stück besteht. Der eine Gabelschenkel ist i 
ne und bildet so die Rille a 
ranz. In die nach unten ver G 
mit der Lauffläche c F ae 
wechselbar fest eingesetzt und wird du 2 Be | 
g, die in eine seitliche Längsnut A 5 | 
len. i von di greifen, | 


I, c 
einen Yo FoF 
b aus 1 

S einen Ir 
4 
r 


| Mörmie g 
für den Radspur- s 
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K1. 46. Nr. 168196. Anlaßverfabren. Gasmotorenfahrik Deutz, 
Köln-Deutz. Zum Anlassen der Verpuffinaschine durch Druckluft 
(oder Dampf) wird unter Vermeidung einer besondern Einlaßvorriehtung 
das Einlaßventil a für Gaspemisch 
benutzt, indem das Ventilgehäuse durch 
Schließen der Hähne :, k gegen Gas 
und Luft abgesperrt, durch Oeffnen 
des Hahnes m mit der Druckluftleitung 
d verbunden und die Steuerung (durch 
Nockenver schiebung) abreändert 
wird, daß sich a bei jedem Aushube 
des Arheitskolbens für eine bestiinmte 
begrenzte Füllung öffnet. Da die 
Steuerung ec, gleichzeitig mit a das 
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Mischventil A heben würde und die Druckluft sich durch Undichtheit 
von ¿ In die Gasleitung verschleichen könnte, wird A von mn her mit 
Druckluft so belastet, daß c, nur die sonst unwirksame starke Feder l 
spannt, aber A nicht öffnet. 


Kl. 46. Nr. 168199. Einlaßventil. A. Oestreich, 
Hannover. Damit bei Brenkraftmaschinen, deren Ge- 
schwindigkeit durch zeitweises Offenhalten des Auspuff- 
ventiles e geregelt wird, das Einlaßventil a heim Saughube 
nicht ge Ynet werde, ist in der Efnla8ventilspindel eine 
Spanufeder 5 mit Spannstift d und Spannmutter c so an- 
gebracht, daß beim Anheben von e die Spannung von 5 
verstärkt und a dadurch fest auf seinen Sitz gedrückt 
wird. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das zweiund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Richter: Thermische Untersuchung an Kompressoren. 
v. Studniarski: Ueber die Verteilung der magnetischen Kraft- 
linien im Anker einer Gleichstrommaschine. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
. Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandiung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschiftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar zum Verkauf. 
Jedes Mitglied des Vereines hat das Recht, ein Exemplar 
zum ermäßigten Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge 
sind mit der Bestellung einzuschicken. Die Zusendung er- 
folgt auf Kosten des Bestellers. 


Die Zimmer sind täglich 
ununterbrochen von 9 bis 


Bayerische / f 2 N 
Jubiläums-Landes- / E NNN 
Ge, + 
ausstellung, FEN 
Nürnberg 1906. | PD 
Im Obergeschoß über dem | ESSN X 
Haupteingange der Ma- AANRY: 
schinenhalle hat der Ver- KG $ 
ein deutscher Ingenieure Ge- | \ o 
schäfts-, Lese- und Schreib- 3 WS, 
zimmer eingerichtet, deren — | N: 
Leitung Hrn. Dipl.-Ing. Wal- —_ — — 
lich übertragen ist. . A Ho h E 


Gemäß dem Beschluß unserer Hauptversammlung haben 
wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, Charlotten- 
straße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkinften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
werden zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes ausliegen; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. 
ist gesorgt. 

Diese Räume werden werktäglich von 9 bis 2 und von 
4 bis 8 Uhr geöffnet sein; für die Benutzung zu anderen 
Stunden ist vorherige Anmeldung erforderlich. Unsere Mit- 
glieder werden gobeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, 
um sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 


und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffe- 


nen Einrichtungen dankbar sein. 
Der Verein deutscher Ingenieure. 


Nachtrag zu S. 190. 
Vorstände der Bezirksvereine. 
Dresdner Bezirksverein. 


Vorsitzender: 0. Koritzki, Direktor der Mühlenbauanstalt und Maschinen- 


fabrik vorm. Gebr. Seck, Dresden-A., Würzburger Str. 59. 


Stellvertreter: W. Meng. 


Schriftführer (Verwaltg.): 0. Barnewitz, Ing., Dresden-A., Falkenstr. 22. 
Schriftführer (Protokolle): E. Lewicki. 


Archivar: O. Hildebrand. 
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wird von 9 bis 1 Uhr und 
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(hlerzu Tafel 10 und 11) 


Technische Methoden zur Verarbeitung des atmosphärischen Stickstoffes. 
Von Prof. Dr. W. Muthmann, München. 


(Vorgetragen in der 47. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure am 15 ten Juni 1906 zu Berlin) 


»M. H.! Eine ungeheure Menge von Arbeit und Geld ist 
im letzten Jahrzehnt auf die Ausgestaltung der Aufgabe ver- 
wendet worden, über deren augenblicklichen Stand ich Ihnen 
hier kurz berichten will: auf das Problem der Nutzbar- 
machung des atmosphärischen Stickstoffes. 

In unerschöpflicher Menge steht uns dieser Körper in 
der Atınosphäre zur Verfügung, und wenn trotzdem erst in 
allerneuester Zeit Versuche gemacht worden sind, den elemen- 
taren Stickstoff der Landwirtschaft und der Technik dienstbar 
zu machen, so liegt das an den großen Schwierigkeiten, mit 
denen die Darstellung der Stickstoffverbindungen aus dem 
Element selbst verknüpft ist. Zwei stickstoffhaltige Salze 
sind es, welche die Technik als Ausgangsmaterial zur Her- 
stellung der zahllosen Stickstoffverbindungen fast ausschließ- 
lich verwendet, und die zugleich in immer steigendem 
Maße von der Landwirtschaft zur Frzielung ausgiebigerer 
Ernten verbraucht werden: das Ammoniumsulfat und der Chili- 
salpeter. Das erstere wird als Nebenerzeugnis bei der trocke- 
nen Destillation der Steinkohlen gewonnen und zum aller- 
größten Teil als Düngemittel in der Landwirtschaft ver- 
wendet; nur einen verschwindend kleinen Teil braucht die 
Technik namentlich zum Betriebe von Eismaschinen und zur 
Herstellung von Solvay-Soda. Die Menge des jährlich er- 
zeugten Ammoniumsulfates ist in den letzten Jahren fort- 
dauernd gestiegen, weil sich namentlich die Kokereien mehr 
und mehr auf die Gewinnung dieses wertvollen Nebener- 
zeugnisses verlegt haben. 

Eine Tonne Steinkohlen liefert etwa 10 kg des Salzes; 
die Weltproduktion betrug im Jahr 1900 etwa 500000 t, der 
Verbrauch in Deutschland etwa 150000 t. Schktzt man die 
Jahresforderung an Kohlen in diesem Jahr zu etwa 500 Mill. t, 
so ergibt sich, daß etwa aus /o der Gesamtforderung das 
Ammoniak gewonnen wurde. Es unterliegt wohl kaum einem 
Zweifel, daß inzwischen die Ammoniakerzeugung fortdauernd 
zugenommen hat und noch immer wachsen wird, besonders 
wenn die Verwendung der Koks als Heizmaterial für Haus- 
feuerungen zunimmt. 

Aus dem Gesagten geht hervor, daß es wenig Zweck 
hat, durch direkte Vereinigung von Stickstoff und Wasser- 
stuff Ammoniak darstellen zu wollen; ich will deshalb auch 
dieses im letzten Jahr mehrfach bearbeitete Problem nur 
flüchtig streifen. 


Ammoniak besitzt eine kleine positive Bildungswärme 
von etwa 12 cal pro Grammolekil; es zerfällt leicht in seine 
Bestandteile, während die Bildung nur sehr schwierig erfolgt. 

Haber und van Oordt haben Gemenge von Stickstoff 
und Wasserstoff einerseits sowie Ammoniak anderseits bei 
Temperaturen von etwa 1000° über glühende Metalle geleitet 
und gefunden, daß sich dabei Gasgemenge bilden, welche 
nur !/; bis !/ vH NH; enthalten; auch bei der Funkenent- 
ladung sowie in der Hochspannungsflamme erbält man Gas- 
gemenge mit nur Spuren von NH;. Die Temperatur, die 
der besten Bildung entspricht, dürfte bei etwa 30° liegen; 
doch findet bei dieser Temperatur der Vorgang unendlich 
langsam statt, und man hat noch keine Kontaktsubstanz ge- 
kunden, welche die Bildung wesentlich beschleunigt. 

Aussichtsvoller als die Gewinnung des Ammoniaks aus 
seinen Elementen dürfte vielleicht die Herstellung aus Torf 
werden. In England hat sich ein Syndikat gebildet, das 
diese Frage seit dem vorigen Jahr in einer Versuchstation 
zu Carnlough in Nord-Irland bearbeite. Nach dem Wortlaut 
der Patente sollen beim Ueberleiten von Wasserdampf und 
Luft über langsam verbrennenden Torf große Mengen von 
Ammoniak gewonnen werden können; die mir vorliegenden 
Angaben sprechen von 5 kg Ammonsulfat auf 1000 kg Torf. 

Ziemlich zahlreich sind die Versuche, den aus der Luft 
gewonnenen reinen Stickstoff unmittelbar mit andern Ele- 
menten zu sogenannten Nitriden, meist festen Körpern, zu ver- 
binden, aus denen dann mit Hülfe von Wasser oder von 
Wasserstoff Ammoniak gewonnen werden kann. Jeder, der 
häufiger mit dem elektrischen Ofen gearbeitet hat, wird die 
Bildung von solchen Nitriden schon beobachtet haben; beson- 
ders das Silizium verbindet sich bei hohen Temperaturen 
leicht mit dem Stickstoff zu einem Körper, der sich durch 
Einwirkung des Wassers und der Bodenbestandteile langsaın 
zu Ammoniak und Kieselsäure umsetzt. Da dieses Stick- 
stoffsilizium fast die Hälfte seines Gewichtes Ammoniak lie- 
fert, so darf man sich nicht wundern, daß Versuche zur tech- 
nischen Herstellung dieses Körpers durchgeführt worden sind. 
Mehner hat sich vor einigen Jahren ein Patent auf diese 
Verwertung des atmosphärischen Stickstoffes geben lassen; 
doch weiß ich nicht, ob das Verfahren weiter ausgearbeitet 
worden ist. 

Etwas phantastisch mutet den Chemiker ein Patent von 
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Kaiser an, welcher Stickstoff oder Wasserstoff an metallisches 
Kalzium oder Magnesium bindet und das erhaltene Nitrid 
bezw. Hydrür mit Wasserstoff behandelt, wobei sich dann 
neben Ammoniak wiederum die Wasserstoff- bezw. Stickstoff- 
verbindung zuriickbildet. Die Metalle würden abwechselnd 
die Rolle von Stickstoff- und Wasserstoffübertragern spielen, 
wodurch dann ein äußerst bequemes Mittel gegeben wäre, 
die beiden Gase auf mittelbarem Wege miteinander zu ver- 
einigen. Ich bezweifle indessen, daß die Reaktionen so ver- 
laufen, wie Kaiser dies in seiner Patentschrift angibt, und 
selbst wenn es der Fall wäre, dürfte doch die leichte Oxy- 
dierbarkeit des Kalziums und Magnesiums die praktische Ver- 
wendung des Verfahrens unmöglich machen. 

Ich komme nun zu einem Verfahren, das in sehr ratio— 
neller Weise den Luftstickstoff in für Landwirtschaft und 
Technik brauchbare Form überzuführen gestattet, und dem 
sicherlich eine große Zukunft beschieden ist, nämlich dem 
sogenannten Kalkstickstoff verfahren. Vor etwa 11 Jahren 
machte A. Frank die interessante Beobachtung, daß Erdkar- 
bide bei erhöhter Temperatur Stickstoff zu absorbieren ver— 
mögen, und zwar unter Freiwerden von Kohlenstoff und Bil- 
dung eines Körpers, in dem zwei Atome Stickstoff mit einem 
Atom des Metalles und einem Atom Kohlenstoff verbunden 
sind. Bei Verwendung von Kalziumkarbid verläuft die Re- 
aktion nach der Gleichurg 

Ca C2 + N; = Ca Nz C +C. | 

Die Reaktion wurde zunächst am Baryumkarbid studiert; 
Pfleger gelang es, sie auf das billigere und leichter zu- 
gingliche Kalziumkarbid auszudehnen. Die Bildung des 
Kalziumcvanamids — so nennt der Chemiker den entstehen- 
den Körper — verläuft exotherm und mit der größten Re- 
aktionsgeschwindigkeit bei etwas über 1000; der Metal- 
lurgischen Gesellschaft in Frankfurt a. M. ist es gelungen, 
durch Zusätze indifferenter Salze, besonders von Chlor- 
kalzium, die Reaktionstemperatur um 300° bis 400° zu ernie- 
drigen. Dieses Kalziumcyanamid nun ist ein sehr merkwür- 
diger Körper. Er wird von Wasser chemisch verändert, und 
zwar schneller oder langsamer, je nach der Temperatur. 
Heißes Wasser wirkt in der Art, daß die salzartige Verbin- 
dung in Basis und Säure gespalten wird; es entsteht Aetzkalk 
und das sogenannte Cyanamid, das an Stelle des Kalziums zwei 
Wasserstoffatome enthält und leicht in einen beständigeren 
Körper von der doppelten Formel übergeht: das Dicyandi- 
amid. Ueberhitzter Wasserdampf zersetzt auch das letztere, 
und zwar unter Bildung von Koblensäure und Ammoniak. 
Da diese Reaktionen glatt verlaufen, so kann man aus dem 
ursprünglichen Körper den gesamten Stickstoff in Form von 
Ammoniak mit Leichtigkeit herausholen. Ebenso, nur lang- 
samer, wird der Kalkstickstoff zersetzt, wenn man ihn in den 
Boden einpflügt, wobei die Kohlensäure den Aetzkalk in 
kohlensauren Kalk verwandelt. Wir haben also im Kalzium- 
cyanamid einen Stoff, der in gewisser Hinsicht dem natür- 
lichen Dünger ähnelt, insofern er nämlich eine gewisse Zeit 
hindurch im Boden Ammoniak entwickelt, das durch die ni- 
trifizierenden Bakterien zunächst oxydiert, und dessen Stick- 
stoff dann in Form von Nitraten den Pflanzen zugeführt und 
von diesen anf Plasmakörper verarbeitet wird. 

Wagner in Darmstadt und Gerlach in Posen haben Ver- 
suche angestellt, die ergeben haben, daß hier in der Tat ein 
vortreiflicher Stickstoffdiinger vorliegt, der mit dem Salpeter 
und dem Ammonsulfat sehr wohl in Wettbewerb treten kann, 
der aber, wie z. B. die Phosphatdünger, in den Boden einge- 
pflügt oder eingeeggt werden muß. Damit ist jedoch die Ver- 
wendbarkeit des Kalziumcyanamids durchaus nicht erschöpft: 
durch Zusammenschmelzen des Rohproduktes mit Alkalisalzen 
kann man Cyanide gewinnen, welche technisch vielfache Ver- 
wertung finden. Zum Härten des Stahles wird unter dem 
Namen »Ferrodur« neuerdings ein Kalziumeyanamidpräparat 
benutzt, welches das gelbe Blutlaugensalz ersetzt und nach 
den Berichten Franks auf dem letzten internationalen Kon- 
greß für angewandte Chemie in Rom vorzügliche Ergebnisse 
liefern soll. Wegen seines hohen Stickstoffgehaltes wird das 
Dicyandiamid, das mit Leichtigkeit aus dem Kalkstickstofi 
gewonnen werden kann, als Zusatz zum Geschützpulver ver- 
wendet; es erhöht die Gasentwicklung und setzt die Ver- 
brennungstemperatur herunter. Auch in der: organisch- 


chemischen Industrie soll unser Erzeugnis Verwertung finden 
können, namentlich zur Herstellung von Indigofarbstoffen 
sowie zur Gewinnung von Guanidinderivaten. Wir haben, 
wie Sie sehen, ein Produkt vor uns, das der ausgedehntesten 
Verwendung fähig ist. Man braucht, wie ich soeben erwähnt 
habe, Kalziumkarbid und Stickstoff, und die Marktfähigkeit 
des Produktes wird wesentlich davon abhängen, ob diese 
beiden Stoffe in genügender Menge und zu einem ent- 
sprechend billigen Preise hergestellt werden können. Kal- 
ziumkarbid gewinnt man durch Zusammenschmelzen von 
Kalk und Kohle im elektrischen Ofen; der Energieaufwand, 
der uns hier in erster Linie interessieren muß, beträgt etwa 
1 Jahrespferdestärke pro t Karbid. Obwohl die Rohstoffe billig 
sind, fallen die Gestehungskosten des Kalziumkarbides wesent- 
lich ins Gewicht: bei der Verwendung zur Düngung darf 
der Kalkstickstoff nicht teurer sein als der Chilisalpeter, für 
den man einen Marktpreis von etwa 200 Alt ansetzen muß; 
der geringste Handelspreis für das Karbid dürfte etwa 
120 %%t betragen. Die Fabrikation von Kalkstickstof würde 
sich also kaum durchführen Jassen, wenn man das Kalzium- 
karbid kaufen und weiter verarbeiten wollte, schon deshalb 
nieht, weil das in der Beleuchtungstechnik verwendete Kar- 
bid ganz andre Eigenschaften haben muß als das zur Her- 
stellung von Kalkstickstoff benutzte. Die großen Firmen, 
welche die Patente zur Herstellung des Kalkstickstoffes 
besitzen, in erster Linie Siemens & Halske A.-G., haben 
deshalb die Erbauung eigener Karbidfabriken begonnen oder 
in Aussicht genommen. Natürlich sind es ungeheure Ener- 
giemengen, welche hier in Frage kommen; ich werde auf 
diesen Punkt am Schlusse meines Vortrages noch näher ein- 
gehen. Der zweite zur Herstellung des Kalkstickstofies not- 
wendige Körper muß aus der Luft entnommen werden. Die 
Schwierigkeiten, ein genügend reines, d.h. genügend sauerstoff- 
freies Produkt zu gewinnen, waren im Anfang sicherlich 
nicht gering. In den Versuchsanlagen wurde zunächst so 
verfahren, daß man die Luft über glühendes Kupfer leitete, 
welches den Sauerstoff unter Bildung von Kupferoxyd ab- 
sorbiert; letzteres wurde dann nach vollendeter Oxydation 
mit Generatorgas wieder in metallisches Kupfer verwandelt. 
Ein solcher Betrieb erfordert umständliche Einrichtungen und 
sohr aufmerksame Bedienung und ist für die Großtechnik 
wohl entschieden zu kostspielig. Da kam nun, man kann 
wohl sagen gerade zur rechten Zeit, für die neue Industrie 
das Verfahren des Fraktionierens der Luftbestandteile zu Hülfe, 
das durch die unausgesetzten Bemühungen meines Kollegen 
v. Linde und seines Sohnes!) in den letzten Jahren so aus- 
gebildet worden ist, daß der Stickstoff zu einem im Verhält- 
nis zu den sonstigen Gestehungskosten sehr billigen Preise 
hergestellt werden kann. In der Tat wird das Lindesche 
Verfahren in der ersten größeren Kalkstickstoffabrik, welche 
die Firma Siemens & Halske A.-G. bezw. die »Cyanidgesell- 
schaft« in Piano d'Orta in den Abruzzen errichtet hat, an- 
gewendet. Die Jahreserzeugung der genannten Fabrik be- 
trägt nach den Berichten Franks 3000 t Kalkstickstoff, welche 
etwa 600 t Stickstoff enthalten. Die Fabrik muß also, wie 
man sich leicht berechnen kann, alle 6 Stunden etwa 
700 cbm Luft verflüssigen bezw. fraktionieren, um den zu 
ihrem Betrieb nötigen Stickstoff zu gewinnen; der Jahresbe- 
darf der Fabrik beträgt über 700000 cbm Stickstoff, ent- 
sprechend 1 Million chm Luft. 

Im Jahr 1897, also in derselben Zeit, in der Frank, 
Caro und Pfleger ihre bahnbrechenden Versuche über dic 
Bindung des Stickstofes durch Karbide ausführten, machte 
Lord Rayleigh die Techniker auf ein Verfahren zur direkten 
Bindung des Luftstickstoffes aufmerksam, welches dann sofort 
aufgegriffen und unter Aufwendung großartiger Mittel tech- 
nisch bearbeitet wurde; ich meine das Verfahren der direkten 
Verbrennung des atmosphärischen Stiekstoffes durch den at- 
mosphärischen Sauerstoff. 

Wenn man einen Strom von bestimmter Spannung — 
am besten eignet sich eine solche von 5000 bis 15 000 V — 
in der Luft zur Entladung bringt, so entsteht ein breites 
leuchtendes Band, das sich nach oben verjüngt und die Form 
einer Flamme bildet; die Luft wird durch den durchgehenden 
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Strom zum Gliihen erhitzt, also zum Leuchten gebracht. 
Diese Erscheinung, welche man die elektrische Hochspan- 
nungsflamme nennt, ist längst bekannt und vielfach be- 
schrieben worden; aber erst unsrer Zeit war es vorbehalten, 
sie technisch auszunutzen. Wenn man mit passenden Strom- 
verhältnissen eine solche Flamme in der Luft erzeugt, be- 
merkt man sofort einen kräftigen Geruch nach salpetrigen 
Gasen; brennt die Flamme in einem geschlossenen Glasballon, 
so füllt sich dieser nach kurzer Zeit mit braun gefärbten 
Dämpfen von Stickstoffdioxvd, einem Gase, welches durch 
Einwirkung von Sauerstoff und Wasser leicht in Salpeter- 
säure übergeführt werden kann. Die Reaktion verläuft in 
der Art, daß in der heißen Flamme, die eine Temperatur 
von weit über 2000° aufweist, der Stickstoff zunächst mit 
dem Sauerstoff sich zu Stickoxyd verbindet: 

N; + O; = 2NO — 43,2 cal. 

Da das Stickoxyd ein endothermer Körper ist, so ist die 
Menge des gebildeten Produktes tim so größer, je heißer die 
Flamme ist, und es geht aus der obigen Formel weiter her- 
vor, daß die beste Ausbeute an Oxyd erreicht wird, wenn 
die beiden Gase in gleichem Volumverhältnis zur Anwendung 
kommen, also wenn man der Luft noch */; von ihrem Vo- 
lum Sauerstoffgas beimengt. 

Die Bildung des Stickoxydes findet nur in dem hei- 
Besten Teile der Flamme statt, d. h. dort, wo der Aus- 
gleich der Elektrizitäten vor sich geht. Beim Austritt aus 
diesem innern Kern des glühenden Gaskegels wird das 
Reaktionsgemisch abgeschreckt und gibt durch Leitung schnell 
den größten Teil seiner Wärme an die kalte Luft ab, welche 
die Flamme umgibt. Nur durch diese Abschreckung kann 
das Stickoxyd erhalten bleiben, weil die Reaktion umkehr- 
bar ist, also bei langsamer Abkühlung wieder das der tiefe- 
ren Temperatur entsprechende Gleichgewicht, das bedeutet: 
unendlich kleine Mengen von Stickoxyd, ergeben würde. 
Hat sich nun das Gas auf etwa 800“ abgekühlt, was am 
Saum der Flamme sehr schnell eintritt, so setzt sofort eine 
zweite, diesmal exotherm verlaufende Reaktion ein: das 
Stickoxyd verbrennt unter schwacher Temperaturerhöhung 
zu Stickstoffdioxyd nach der Gleichung 

2NO; + O2 = N; O; + 39,1 cal. 

Dieses Stickstoffdioxyd, früher Untersalpetersäure ge- 
nannt, ist das Endprodukt des Verbrennungsprozesses in der 
Flamme; es wird von kaltem Wasser aufgenommen unter 
Bildung von Salpetersäure und salpetriger Säure: 

2 NO: + H, O = HNO, + HNO;; 
mit warmem Wasser entstehen wegen der Unbeständigkeit der 
salpetrigen Säure nur Salpetersäure und Stickoxyd: 

3 NO; + 2 Hz0 = 2 HNO; + NO, 
welch letzteres bei gewöhnlicher Temperatur mit Luftsauer- 
stoff wieder Stickstoffdioxyd und bei Gegenwart von Wasser 
Salpetersäure liefert, so daß man also das Stickstoffdiox yd 
durch entsprechende Behandlung mit warmem Wasser und 
Luft leicht in Salpetersäure umwandeln kann. 

Soviel über den Chemismus der Reaktion, der ja sehr 
einfach erscheint; um so schwieriger ist es nun, den Vor- 
gang technisch zu verwerten, was ja schon daraus hervor- 
geht, daß es erst der neuesten Zeit mit ihren großen tech- 
nischen Hülfsmitteln gelungen ist, die beschriebenen Reak- 
tionen wirklich nutzbar zu machen. 

Zunächst muß bemerkt werden, daß selbst in der hohen 
Temperatur der elektrischen Flamme immer nur ein verhältnis- 
mäßig kleiner Teil des Stickstoff-Sauerstoffgemenges zu Stick- 
oxyd verbrannt wird; das Gleichgewicht, das sich einstellt, ist 
für das gewünschte Stickoxyd ungünstig. Nernst hat. durch 
eine Reihe von interessanten Versuchen bewiesen, daß bei etwa 
2000° nur etwa 1 vH, bei 3000° etwa 5 vH der Luft oxydiert 
werden. In Wirlichkeit ist es technisch kaum möglich, ein 
Gas mit mehr als 3 vH Stickoxyd durch die Flamme zu be- 
kommen; meist enthält das Reaktionsgas nur etwa 2 vH der 
gewünschten Verbindung. 

Die Ausbeute ist also recht schlecht; mir fällt kein 
chemisch-technischer Prozeß ein, der so ungünstig arbei- 
tet, und jeder Fabrikdirektor wird sich zweimal besinnen, 
che er daran geht, eine Reaktion zu verwerten, die nur 

2 vH vom Ausgangsmaterial auszunutzen gestattet, es sei 
denn, daß es sich um sehr wertvolle Erzeugnisse handelt. 
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Nun braucht man ja zwar die Luft nicht zu bezahlen; um so 
kostspieliger ist aber die Energie, die aufgewandt werden 
muß, und für welche — wie wir zunächst einmal annehmen 
wollen — nur die elektrische Energie in Frage kommt. 

Man kann sich leicht berechnen, welche Energiemengen 
zur Herstellung der Salpetersäure im elektrischen Flammen- 
bogen nötig sind; es beträgt nämlich 


die Bildungswärme für 30g NO. 21600 cal 
die zur Erhitzung auf 2500" nötige Warme- 
menge l 19200 » 
die zur Erwärmung der nicht in Reaktion tre- 
tenden Luft nötige Wärme, eine Ausbeute 
von 2 vH angenommen 740000 > 
63g HNO; brauchen . 780800 cal 
= 0,91 KW-st 


Daraus berechnet sich für 1 Kilowattjahr eine Ausbeute 
an Salpetersäure (HNO;) von C00 kg, was sehr gut mit den 
Erfahrungen übereinstimmt, die man in der Technik bis jetzt 
gemacht hat. 


Fig. 1. 


Schema des elektrischen Ofens von Bradley & Lovejoy, Nfagara-Falls. 


Es ergibt sich aus den obigen Zahlen, daß entsprechend 
der kleinen Menge an gebildetem NO und der hohen Tem- 
peratur nur !/s; = 3 vH der aufgewendeten Energie zum 
Zustandekommen der Reaktion nötig ist, während 97 vH zum 
größten Teil an den Ofen und an die Leitungsrühren ab- 
gegeben werden und verloren gehen. 


Fig. 2. 


Wechselstromflamme beim Magnetisieren durch Glelchstrom. 


Rx RN A 
E = Fe 
N =A 
ro 
SS 


Es sind aber noch andre Schwierigkeiten, welche sich 
der technischen Verwertung des Verfahrens entgegenstellten, 
und die durch die überaus interessanten Arbeiten Birkelands 
behoben worden sind; sie sind begründet in der hohen Tem- 
peratur der Flamme und beziehen sich hauptsächlich auf die 
Wahl der Elektroden und der Oefen, in denen die Reaktion 
zustande kommt. 

Bei kleineren Laboratoriumsversuchen, die meist mit 
Strömen von etwa 0,1 Amp und 10000 V ausgeführt werden, 
erzeuct man dic Flamme zwischen Platinspitzen und sorgt 
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durch gute Wärmeableitung dafür, daß die Elektroden nicht 
abschmelzen; als Gefäße kann man Glaskolben benutzen. 
Eine solche Anordnung ist in einem technischen Betriebe 
natürlich nicht verwendbar. Eine Fabrik, die mit 1000 KW 
arbeitet, kann etwa 1000 t Salpeter im Werte von 180000 % 
erzeugen; es wäre das ein sehr kleiner Betrieb. Kommt 


Fig. 3 bis 5. 


Fig. 3. 


Aeltere Form. 


in jeder Flamme 1 KW zum Ausgleich 
— und mehr kann man für gewöhn- 
lich nicht nehmen —, so müßte eine 
Anordnung für 1000 Flammen ge- 
schaffen werden. Das läßt sich bei 
Verwendung einer Dynamomaschine 
weder durch Hintereinanderschalten, 
noch durch Parallelschalten erreichen; 
im ersteren Fall brauchte man eine 
Spannung von 10 Mill. V, im letzteren 
würde jede Betriebstörung, die zur 
Ausschaltung eines Teiles der Flam- 
men führte, eine übergroße Vermeh- 
rung der Stromstärke in den übrigen 
Flammen und ein Schmelzen der Elek- 
troden zur Folge haben, ganz abge- 
sehen von sonstigen Uebelständen bei 
dieser Art von Stromverteilung. 

Die Atmospheric Products Co. in 
Nordamerika, welche viel Geld und 
Zeit auf die Aufgabe verwendet hat, 
hat die oben erwähnten Schwierig- 
keiten dadurch zu beheben versucht, 
daß sie die Elektroden auf langen Me- 
tallstäben senkrecht zur Achse spiral- 
förmig anordnete und diese Stäbe so 
aneinander vorbei rotieren ließ, daß 
sich in kurzen Zeitabständen längs der 
ganzen Ausdehnung der Stäbe kleine 
Flammen bildeten und wieder abgeris- 
sen wurde, Fig. 1. Man kann so die 
Reaktion in Röhren ausführen, durch 
welche man die Gase streichen läßt, und in denen ihrer 
ganzen Länge nach fortwährend Flammen entstehen und 
wieder auslöschen. Diese Anordnung, welche manche Vor- 
teile bietet, hat sich indessen nicht bewährt; soviel man hört, 
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Schematische Darstellung des elektrischen 
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sind die Versuche am Niagara eingestellt worden, und ich will 
deshalb auch nicht weiter darauf eingehen. Ich muß mich nun 
dem Birkeland-Verfahren zuwenden, das meiner Ansicht nach 
eine ideale Lösung der schwierigen Aufgabe gebracht hat, 
Birkeland verfährt so, daß er in einen aus Schambott- 
steinen erbauten Ofen von etwa 0,3 m Tiefe und 2,5 m 


Ofens, System Birkeland-Eyde, Notodden (Norwegen). 


Fig. 5. Neuere Form, 


Höhe und Breite Kupferelektroden 
seitlich einführt und die zwischen den 
beiden Elektroden erzeugte Flamme 
durch einen mit seiner Achse senk- 
recht zur Ofenebene angebrachten 
großen Elektromagneten zu einer 
Scheibe von glühendem Gas verbläst, 
welche den ganzen Innenraum des 
Ofens ausfüllt. Die Luft wird in den 
Ofenraum durch die aus Kupferröhren 
bestehenden Elektroden eingeführt, 
die bei passender Stellung und An- 
ordnung des Elektromagneten einander 
ziemlich nahe gebracht werden kön- 
nen, Fig. 2 bis 5. 

Witt hat eine Beschreibung der 
Fabrik veröffentlicht, die von einer 
norwegischen Aktiengesellschaft, der 
Norsk Hydroelektrisk Kvaelstof Svae- 
lifos Kraftanlag Aktieselskabet in No- 
todden, erbaut worden ist, s. Fig. 6 
bis 8; jeder der Oefen von den ange- 
gebenen Abmessungen vermag die 
ungeheure Energiemenge von 500 KW 
aufzunehmen und arbeitet mit 100 Amp 
bei einer Spannung von 5000 V. Da 
die Anlage mit 1500 KW arbeitet, 80 
sind im ganzen drei solcher Oefen im 
Betrieb, die vorzügliche Resultate er- 
geben sollen. Ein Kilowattjahr liefert 
etwa 600 kg Salpetersäure, genau 80 
viel, wie sich aus der soeben ange- 
stellten Rechnung ergibt; die erzielte Ausbeute ist also 80 
gut wie theoretisch. Die Luft strömt durch jeden einzelnen 
Ofen mit einer Geschwindigkeit von 15 chm / min; in der 
Notodden-Fabrik werden also 3600 cbm/st verarbeitet Dio 
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e erzeugt Kalziumnitrat; zu Düngezwecken soll ein 
basisches Salz hergestellt werden, das nicht zerfließ lich ist 
und im Boden durch Einwirkung der Kohlens&ure leicht in 
das lösliche neutrale Salz und Kalziumkarbonat zerfällt. 

Ich hatte vor etwa 2½ Jahren den Vorzug, in der klei- 
nen Anlage der Birkeland-Eyde- Gesellschaft in Christiania 
eine Reihe von Versuchen ausführen zu können, und ich muß 
gesteben, daß ich verblüfft war von der Eleganz der Appa- 
rate und der Sicherheit, mit der die Anlage arbeitete. Es 
befanden sich dort 2 Oefen von je 50 KW, welche 
nach Belieben parallel oder hintereinander geschaltet wer- 
den konnten. Infolge der vorzüglichen Anordnung der 
Transformatoren lieferten die Versuche in beiden Fällen gleich 
gute Ergebnisse. Bei einem 24 st währenden Dauerversuch 


hatten die Flammen- 
scheiben vom ersten 
bis som letzten Au- 
genblick die gleiche 
Höbe von etwa / m 
und brannten völlig 
gleichmäßig ohne 

Zittern und Flackern; 
die Temperatur der 
Schamottsteine der 

verhältnismäßig 

dünnwandigen Oefen 
blieb während der 
ganzen Zeit unver- 
ändert auf 900 bis 
1000°. Der Abbrand 
an den Kupferelek- 
troden, welche durch 
die mit einer Schnel- 
ligkeit von 2cbm/min 
durehgeblasene Luft 
gekühlt wurden, war 
ganz gering, und die 
Menge des erzeug- 
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Fig. 6 bis 8. 
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ten St 
dare don rdgasen entsprach einer Erzeugung an Salpeter- 
e a 5 700 kg für das Kilowattjahr. Für den Che- 
gelöst zu sehe e 5 geradezu Faszinierendes, eine Aufgabe 
Ton: 0 um = ie schon ‚so viele beschäftigt hat, und die 
hitzens ao Wichtigkeit ist, nämlich die des Er- 
Bach bestand asen auf hohe Temperaturen. Vor 5 Jahren 
ee 5 ph mögliche Verfahren, um diesen Zweck 

i: an urchleiten der Gase durch glühende Ton- 
st kommes onite froh sein, auf Temperaturen von 1500° 
Blauskure : nur in einem Falle, bei der Fabrikation von 
be us den Melasserückständen, wurde dieser Weg 
die Verwendung der Hochspannungs- 
der hohen Temperaturen in eine ganz 
» weil es nur so gelingt, große Gas- 
erhitzen, ohne sie mit Fremdkörpern 
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Schematische Darstellung der Salpeterfabrik in Notodden (Norwegen). 


Fig. 6. 
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in Berührung bringen zu müssen. Der gewöhnliche elek- 
trische Flammenbogen kann dem Zwecke nicht dienen, weil 
man zu seiner Erzeugung der Kohlenstäbe nicht entbehren 
kann und es kein Gas gibt, das mit der verdampften und 
verblasenen Kohle bei den in Betracht kommenden hohen 
Temperaturen nicht reagieren würde, während die Hoch- 
spannungsflamme, und nur diese, eine reine Erhitzung ohne 
störende Nebenerscheinungen gestattet. Ich glaube, daß in 
wissenschaftlichen Laboratorien wie auch in der Technik 
die Hochspannungsflamme noch eine sehr große Rolle spie- 
len wird. So gelingt es, wie Versuche in meinem Labo- 
ratorium ergeben haben, Schwefeldioxvd, das mit etwa 90 vH 
Luft gemengt ist, fast quantitativ zu Schweieltrioxvd zu oxy- 
dieren; Petroleum, Ligroin, Benzol, Methan und andre Koh- 
lenwasserstoffe lie- 
fern mit Stickoxyd 
und unter Umstän- 
den Wasserstoff Blan- 
säure in guter Aus- 
beute; ich kann aber 
auf diese Versuche, 
welche die vielfache 
Anwendbarkeit der 
Hochspannungsflam- 
me dartun, nicht 
näher eingehen. 
Wir haben es, 
wie aus dem eben 
Gesagten hervorgeht, 
hauptsächlich mit 
. zwei Verfahren zu 
tun, die gestatten, 
durch unmittelbare 
Verwendung des Luft- 
stickstoffes Erzeug- 
nisse herzustellen, die 
für die bisher allein 
benutzten stickstoff- 


Co/NO,), = lauge 


NO kalt 


Co. HO, th 0 


haltigen Substanzen einen Ersatz bieten kénnen; beide Ver- 
fahren sind soweit ausgearbeitet, daß sie aus dem Versuch- 
stadium herausgetreten sind; sowohl Kalkstickstoff als auch 
salpetersaure Salze werden bereits in Fabriken, die mit 
mehreren tansend Pferdestärken arbeiten, in großem Maß- 
stabe dargestellt. 

Dem natürlich vorkommenden Salpeter und dem aus den 
Steinkohlen dargestellten Ammoniak soll also Wettbewerb er- 
wachsen. Es ist nun außerordentlich interessant, die Frage 
zu erörtern, ob dies möglich sein wird, und welchem von den 
beiden Verfahren, dem Frankschen oder dem Birkelandschen, 
der Vorzug zu geben ist. 

Zunächst wird es von Interesse sein, die Bedürfnisfrage 
zu erörtern, weil sie ja in erster Linie in Betracht kommt. 

Die Erzeugung an Salpeter betrug im vorigen Jahre 
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1611500 t, also rd. 1½, Millionen t im Werte von etwa 
300 Millionen A. Davon wurden in Deutschland verbraucht 
etwa 600000 t (im Werte von 120000000 A), wovon auf die 
Landwirtschaft mindestens /, auf die chemische Industrie 
etwa !/, entfällt. Wir haben nun soeben gesehen, daß nach dem 
Birkeland-Verfahren etwa 600 — im Höchstfalle 700 kg — 
Salpetersäure pro Kilowattjahr erzeugt werden können, ent- 
sprechend etwa 1 t Salpeter. Man würde also, wenn die 
Salpeterer zeugung in Südamerika plötzlich aufhörte, etwa 
1600000 KW = 2200000 PS nötig haben, um den Bedarf 
an Salpeter zu decken. Auf Deutschland allein würden 
etwa 800000 PS kommen. Das ist ein ungeheurer Energie- 
aufwand, und es fragt sich, ob es möglich sein wird, solch 
riesige Energiemengen in absehbarer Zeit fiir den genannten 
Zweck verfügbar zu machen. Die Salpeterindustrie steht zur— 
zeit in Südamerika in hoher Blüte und nimmt von Jabr zu 
Jahr an Bedeutung zu. Allein in den ersten vier Monaten 
dieses Jahres betrug die Mehreinfuhr gegen den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres 34000 t, ein Beweis, daß der Bedarf 
an Salpeter fortdauernd zunimmt, und die Agrikulturchemiker 
versichern, daß die deutsche Landwirtschaft mindestens das 
Zwei- bis Dreifache von diesem sehr beliebten Stickstoffdiin- 
ger aufnehmen könne. 

Wie wichtig es für uns ist, für eine möglichst reichliche 
Erzeugung stickstoffhaltiger Düngemittel zu sorgen, erhellt 
aus der Tatsache, daß in dem Zeitraum von 13886 bis 1903 
infolge rationellerer Zufuhr von künstlichen Düngemitteln der 
mittlere Durchschnittsertrag einer bebauten Flächeneinbeit 
beim Weizen um 32 vH, beim Roggen um 50 vH und bei 
Kartoffeln um 45 vH zugenommen und daß die Zuckerindustrie 
ihr mächtiges Aufblühen hauptsächlich der Verwendung des 
Chilisalpeters zu verdanken hat. An Absatz wird es also 
einem Nitratdünger sicher nicht feblen, wenn er nur billig 
genug hergestellt werden kann. Die Tonne Salpeter wird 
augenblicklich mit 220 A (Hamburg) notiert. 

Nun wird behauptet, daß in Norwegen nach dem Aus- 
bau der großen dort zur Verfügung stehenden Wasserkrifte 
die Jahrespferdestärke zu etwa 12 Al geliefert werden könnte, 
was einem Preis von etwa 3/7 Pfg pro PS-st entspräche. Ob 
diese außerordentlich niedrige Schätzung, die allen bisher ge- 
machten Erfahrungen widerspricht, richtig ist, kann ich natür- 
lich nicht beurteilen. Ist es wirklich so, so wird die norwegi- 
sche Stickstoff-Aktiengesellschaft sicherlich glänzende Geschäfte 
machen; denn der Preis der aufzuwendenden Energie betrüge 
nur / von dem zu erwartenden Verkaufswert des Produktes. 
Da von Rohstoffen eigentlich nur der billige Kalkstein und 
Aetzkalk in Betracht kommen und die Abnutzung der aus 
Granit und Quarz hergestellten Absorptionstürme sowie der 
sonstigen chemisch-technischen Anlagen nicht bedeutend ist, 
so scheint mir das ganze Unternehmen auf sicherer Grund- 
lage zu beruhen. Eine Anlage von 30000 PS ist in Norwegen 
im Bau, und man beabsichtigt, im Lauf der Zeit 400000 PS 
auszubauen, welche dem Zweck der Nitratdarsteliung dienen 
sollen, und von denen allein der mächtige Rjukan-Wasserfall 
250000 PS liefern würde. Die Gesellschaft scheint sich 
aller dieser Wasserkräfte für den genannten Zweck versichert 
zu haben. 

In Norwegen ist demnach im höchsten Fall eine Erzeugung 
von 400000 t jährlich zu erwarten, also etwa ?/; von dem, 
was Deutschland jetzt jährlich braucht, und es ist nach den 
Berechnungen der Agrikulturchemiker leicht, diese Menge 
neben dem jetzt eingeführten Chilisalpeter abzusetzen, weil 
das künstliche Kalziumnitrat dem Chilisalpeter an Düngwert 
durchaus nicht nachsteht, im Gegenteil für manche Zwecke 
dem natürlichen Salpeter wohl noch vorzuziehen ist. Die 
chemische Industrie wird sich aus Gründen, die ich nicht 
näher erläutern will, zu ihren Zwecken nach wie vor des 
Chilisalpeters bedienen. 

Sicherlich wird die norwegische Gesellschaft noch manche 
Schwierigkeiten zu überwinden haben; es wird notwendig 
werden, von den teilweise im Innern des Landes befindlichen 
Wasserkräften billige Transportwege nach der Küste zu 
schaffen; es wird noch eingehender Studien bedürfen, um die 
gewaltigen Gefälle verwerten zu können, die beim Rjukan-Fall 
500 m betragen und die, wie man hört, in vier stockwerkweise 
auf die ganze Höhe verteilten Turbinenanlagen ausgenutzt 
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werden sollen. Auch die Arbeiterfrage dürfte in jenen ziem- 
lich entlegenen Gegenden viel Schwierigkeiten machen. Im 
ganzen scheinen mir aber die Aussichten der Gesellschaft 
recht günstig zu sein. 

Schwieriger ist es, über die Rentabilität des Kalkstick- 
stoffverfahrens etwas auszusagen, und es will auf den ersten 
Blick scheinen, als ob dieses Verfahren nicht so günstig 
arbeiten könnte wie das Birkeland-Verfahren. Vor allen Din- 
gen kosten die Rohstoffe Geld, und der Stickstoff muß erst 
mit Hülfe nicht ganz einfacher Apparate aus der Luft ge- 
wonnen werden. Aus den Berichten, die bis jetzt in die Oef- 
fentlichkeit gedrungen sind, ist nicht recht zu ersehen, wie 
in den großen Versuchsanlagen gearbeitet wird, und welchem 
Verfahren der Vorzug gegeben wird. Ein Erzeugnis, das aus 
fertigem Karbid hergestellt wird, dürfte etwa 20 vH Stickstoff 
enthalten, ein aus Kalk- und Kohlengemisch unmittelbar mit 
Stickstoff gewonnenes etwa 12 vH. Die Gestehungskosten 
dürfen im ersteren Fall 200 A, im letzteren Fall 120 M kei- 
neswegs übersteigen, wenn die Erzeugnisse marktfähig sein 
sollen. Nun ist der Energieaufwand, der zur Herstellung des 
Kalkstickstoffes nötig ist, nach den letzten Berichten Franks 
beim Kalkstickstoff wesentlich kleiner als beim Birkeland-Ver- 
fahren; wenn man nur die zur Herstellung des Karbides not- 
wendige Energie in Rechnung zieht, kann Frank mit einer 
Jahrespferdestärke etwa doppelt soviel Stickstoff binden wie 
Birkeland, nämlich 300 gegen 130 kg. Aber man darf nicht 
vergessen, daß bei beiden Verfahren die Energiekosten nicht 
die einzig maßgebenden Faktoren sind. Der Elektrotechniker 
ist geneigt, einen Preis von 100 A für 1 t Kalziumkarbid 
schon für sehr billig zu halten, und das ist ungefähr die 
Hälfte des Preises, zu dem der Kalkstickstof auf den 
Markt gebracht werden muß, um überhaupt handelsfähig zu 
sein. Dagegen erzeugt das Birkeland-Verfahren pro Jahres- 
pferdestirke 1 t Salpeter, und wenn wir den Preis von 
1 Jahrespferdestärke zu 60 . ansetzen, eine Summe, die sich 
mit Gasmotoren vielleicht sogar in Deutschland erreichen 
läßt, so ist das immer noch weniger als / vom Handels- 
preise des mit Hülfe dieser Leistung hergestellten Salpeters. 
Zu diesem letzteren Verfahren kommen noch die Kosten 
hinzu, welche durch den Absorptionsprozeß verursacht wer- 
den, durch das Eindampfen der allerdings von vornherein 
ziemlich konzentrierten Kalksalpeterlaugen, sowie durch 
Ueberführen dieses Produktes in eine transportfähige Form, 
d. h. Entwässern und Zusammenschmelzen des normalen, 
bezw. Filtrieren und Trocknen des basischen Kalziumnitrates, 
ferner die Kosten für die Bewegung der großen Luftmassen, 
welche fortdauernd durch die Oefen und Absorptionsanlagen 
hindurchgeblasen werden müssen. Beim Kalkstickstoffver- 
fahren muß das Kalziumkarbid nach seiner Fertigstellung fein 
gepulvert und in besondern Retorten wiederum auf 1000° 
erhitzt werden, um den Stickstoff aufnehmen zu können, wo- 
rauf dann allerdings das zur Verwendung in der Landwirt- 
schaft ohne weiteres geeignete Erzeugnis erhalten wird. 

Die vorliegenden Berichte, die hauptsächlich von Inter- 
essenten herstammen, lauten für beide Verfahren gleich gün- 
stig, und wenn hier und da kleine Uebertreibungen unter- 
laufen, so ist das zu entschuldigen durch die Neigung der 
Erfinder, ihr Verfahren in das beste Licht zu setzen. Frank 
meint, er könne aus seinem Erzeugnis Salpetersäure darstellen 
in der Art, daß er den Kalkstickstoff mit überhitztem Wasser- 
dampf zu Ammoniak verseift, das letztere mit Sauerstoff ver- 
mengt und es mit Hülfe von Kontaktkörpern zu Salpetersäure 
oxydiert, und er hält dieses Verfahren für wettbewerbfähig 
mit dem Birkeland-Verfahren. Das glaube ich nun allerdings 
nicht, ebensowenig wie ich glaube, daß man durch elektro- 
lytische Reduktionen der mit dem Birkeland-Verfabren erhal- 
tenen Nitrate und Nitrite Ammoniak so billig darstellen kann, 
daß es marktfäbig wäre. 

Diesen Optimismus beider Unternehmungen dürfen wir 
sicherlich als erfreuliches Zeichen betrachten, denn er beweist 
uns, daß jedes nach seiner Art zur Hebung der Technik und 
Landwirtschaft Großes leisten wird. 

Zum Schlusse noch einige Worte über die Zukunft des 
Chilisalpeters. Vor ein paar Jahren hieß es einmal, daß die 
großen Salpeterlager an der Westküste Südamerikas in etwa 
20 Jahren erschöpft sein würden, und daß man nach Ablanf 
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i die künstlich dargestellten stickstoffhaltigen Er- 
5 sein würde So kurz ist die Zeit nun wohl 
nicht, welche der neuen Industrie zu ibrer Entwicklung und 
Ausgestaltung zur Verfügung steht. Neuere von französischen 
Geologen ausgehende Veröffentlichungen schieben den Zeit- 
punkt der Erschöpfung der Salpeterlager in Chile noch um eini- 
ge Jahrzehnte hinaus. Sicher ist aber, daß in absehbarer Zeit, 
sicher in etwa 50 Jahren, das letzte mit dem kostbaren 
Stoß beladene Segelschiff in die Häfen Europas einlaufen 
wird, und es liegt auch wohl in der Natur der Sache, daß 
sich die Förderung des Salpeters von Jahr zu Jahr schwieri- 

r gestalten wird, weil die am günstigsten gelegenen und 
ausgiebigsten Lager zunächst ausgebeutet werden. Jetzt 
schon verursacht die Herbeischaffung des Wassers, das zum 
Auslaugen der Rohsalpetererde notwendig ist, sowie der 
Kohlen zum Betrieb der maschinellen Einrichtungen und zum 
Eindampfen der Lauge sehr bedeutende Kosten und Schwie- 
rigkeiten, die von Jahr zu Jahr zunehmen werden: eine 
dadurch eingetretene starke Erhöhung der Salpeterpreise ist 
jetzt schon festzustellen: 

es kosteten 100 kg Salpeter 1895 . . . 14,8 f 


» » » > » 1900 . . . 16,10 » 
> v » » » 1902 . . . 16,20 » 
» » » » » 1904. . 19,10 » 


» » » » » 1906 22,25 » 


Ein weiteres Steigen der Preise ist zu erwarten; im Aus- 
lande, besonders in Italien, Frankreich und auch Rußland, 
erkennt man mehr und mehr den Vorteil einer sachgemäßen 
künstlichen Düngung, und es erscheint gar nicht ausge- 
schlossen, daß wir in nicht allzu ferner Zeit — trotz der 
großen, in Chile noch vorhandenen Lager — einem empfind- 
lichen Mangel an Salpeter gegenüberstehen werden. 

Da muß denn die Technik eingreifen und Ersatz 
schaffen: allem Anscheine nach ist das Birkeland-Verfahren 
das am besten geeignete, um später den Salpeterbedarf zu 
decken. Es bleibt noch zu erwägen, wo diese Industrie sich 
entwickeln wird. 

Norwegen kann, wie wir schon gesehen baben, etwa die 
Hälfte des deutschen Bedarfes decken; Italien, das eben- 
falls große Wasserkräfte besitzt, dürfte die dort erzeugten 
Düngerstoffe zum größten Teil selbst verbrauchen, da, wie 
schon erwähnt, die Düngung mit mineralischen Stoffen sich 
dort mehr und mehr einführt. Es fragt sich, ob auch in 
Deutschland die Salpetererzeugung möglich sein wird. 

Diese Frage ist, wie ich glaube, zu bejahen. Auf Wasser- 
kräfte dürfen wir allerdings nicht rechnen; leider ist es ja 
damit bei uns schlecht bestellt, und das Wenige. was da ist, 
wird wahrscheinlich von andern Industrien mit Beschlag be- 
legt sein, wenn sich ein wirklich dringendes Bedürfnis nach 
der Einrichtung von Salpeterfabriken herausstellen wird. Wir 
5 auf die Steinkohlen angewiesen, und das nüchst- 
A 3 © wäre, mit Hülfe von Gasmotoren die zur Herstellung 
es Salpeters nötige Energie zu schaffen. Man könnte, wie 
5 „ »schinenfabrik mir mitgeteilt hat, bei einem großen, 
a 1 Betrieb von etwa 50 000 PS sehr wohl die 
se 3 „ für 50 M gewinnen. Die Kohlen miißten 
Bayer N tiger Ausnutzung der Nebenerzeugnisse auf Mond- 
a I und die ‚sich ergebenden Koks, soweit sie 
betrieb 91 8 i werden könnten, zum Generator-Gasmotoren- 
einen Un nutzt werden. Das ergibt nun gegen Norwegen 
ack as 555 35 M auf die Tonne Salpeter, die 200 M 
Absatzverhältnisue 5 durch günstigere Transport- und 
durch die unmit nn igere Arbeitslöhne und besonders anch 
striemittelpunkte elbare Nähe der großen chemischen Indn- 
hin in E pu ausgeglichen wird, ist eine Frage, die immer- 

Die Energie zu ziehen wäre, 

hergiemenge, die nötig ist, beläuft sich für den 

au ’ 
sade een bei uns auf 800 000 PS; das ist etwa 
fortdanernd v nie © preußischen Eisenbahnen an Energie 
uchen. Wahrscheinlich werden wir in 


teinkohlen stetig zu verkleinern, so 
scheuen, die kostbare Energieform 
rtschaft nutzbar zu machen. 
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Kurvenbewegliche Lokomotiven. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. 


(Fortsetzung von S. 156) 


(hierzu Tafel 10 und 110 


Bei mehrachsigen Lokomotiven mit zwei gekuppelten 
Achsen bietet die Herstellung der Kurvenbeweglichkeit keine 
Schwierigkeiten, da der feste Radstand), wenn er gering sein 
soll, wenig mehr als den Durchmesser der Treibräder zu be- 
tragen braucht. In Amerika wurden von jeher bei vierach- 
sigen Personenzuglokomotiven zweiachsige Drehgestelle be- 
nutzt, die seit den neunziger Jahren auch in Deutschland 
allgemein Verwendung gefunden haben. Bis dahin hatte 
man sich auf dem Festlande, wenn besondere Kurvenbeweg- 
lichkeit erforderlich war, mit einer parallel verschiebbaren 
Laufachse begnügt, die durch geneigte Flächen auf der Achs- 
büchse zurückgestellt wurde; an deren Stelle traten jedoch 
bald das Novotny-Gestell, das Bissel-Gestell und ferner die in 
Deutschland schon seit 1873 ausgeführte radial ver- 
schiebbare Adam-Achse?). Letztere findet jetzt auch 
besonders bei /- gekuppelten Tendermaschinen mit 
vorderer und hinterer Laufachse Verwendung). Im 
allgemeinen ist diese Achsenanordnung für schnell- 
fahrende Lokomotiven nicht zweckmäßig, da der 
Lauf bei hohen Geschwindigkeiten unruhig wird. Die 
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn hat seit 1893 die meisten 
ihrer derartigen Schnellzuglokomotiven (sogenannte 
Orléans-Type) in ?/,4-gekuppelte Lokomotiven mit 
vorderem Drehgestell umgebaut. 

Bei gekuppelten Achsen bietet die Herstellung der Be- 
weglichkeit etwas mehr Schwierigkeiten. Die einfachste Aus- 
führung ist die, der Achse im Lager Spiel zu geben und ihr 
dadurch eine seitliche Verschiebbarkeit zu gestatten. In grö- 
Berem Umfange haben dies auf die 1851 erfolete Anregung 
Ghegas die österreichischen Bahnen bereits seit 1855 mit der hin- 
tersten Achse ihrer */;-gekuppelten Güterzuglokomotiven ge- 
tan. Diese Achse erhielt 26 mm Spiel nach jeder Seite. Die 
Kuppelzapfen wurden um 2 * 26 mm länger ausgeführt als 
das Lager; die Stangen konnten sonach stets in ihrer Ebene 
bleiben. Diese Bauart ist in den letzten Jahren auch bei 
andern I,okomotivformen viel verwendet worden, und zwar 
meist ohne Rückstellvorrichtungen. Die französische Süd- 
bahn hat bei ihren neuesten /-gekuppelten Schnellzugloko- 
motiven !), deren Radstände sich aus Fig. 14 ergeben, der 
hinteren Kuppelachse 7 mm Spiel nach jeder Seite gegeben, 
jedoch Rückstellung durch Keilflächen vorgesehen. 


I) Verschiedentlich sind auch Lokomotiven ohne festen Radstand 
ausgeführt. Krwähnt seien: 

I s-gekuppelte Tenderlokomotive der Baltimore-Ohio-Bahn, Bau- 
jahr 1849. und der Bristol-Exeter-Bahn, Baujahr 1853 (vergl. Stretton, 
Development of the locomotive 8. 1070; diese Lokomotiven hatten vor- 
deres und hinteres Drehgestell und Treibachsen ohne Spurkranz; sie 
sollen sich durch ihren leichten Gang ausgezeichnet haben. 

9 „-grekuppelte Tenderlokomotive der Bayerischen 
diese Lokomotivform hat sich bekanntlich außerordentlich 
vergl. Z. 1904 S. Lash. 

2) . B. für die ? 3z-gekuppelte Tendernlokomotiven der Berlin-Ham- 
burger Bahn; vergl. Schaltenbrand, Die Lokomotiven, 8. 123. 

5, Ausführungen siche Zz. 190 N. 1179: Glas. Ann. 1900 TS. 193. 
Diese Lokomotivform ist übrigens schon im Jahr 1864 für die St. He- 
lens Canal- Bahn ausgeführt, vergl. Sehaltenbrand 8. 460 und Organ 
1861 N. 169. 

4) Rev. gen. 1909 IS. dz. 


Stantsbahn; 
bewährt 


In Amerika batte man sich bei vielachsigen Lokomotiven 
bereits in den vierziger Jahren damit beholfen, an einer oder 
mehreren Achsen die Spurkränze fortzulassen’); daneben gab 
man dann besonders der letzten Achse etwas seitliches Spiel. 
So erhielten z. B. */s-gekuppelte Giiterzuglokomotiven nach 
Fig. 15 gewöhnlich nur an der ersten, vierten und fünften 
Kuppelachse Spurkränze. Letztere hat 6 mm Seitenspiel. 
Mit solchen Lokomotiven von 3861 mm festem Radstand be- 
fährt zum Beispiel die Dom Pedro Segundo-Bahn in Brasilien 
Kurven bis herab zu 150 m Halbmesser bei nur 13 mm Spur- 
erweiterung. Durch dieses Fortlassen der Spurkränze wird 
nur das Klemmen der Fahrzeuge in den Kurven vermieden; es 
wird daher in Deutschland fast gar nicht mehr angewendet. 


Sig. 14, 


Radstände der 3 ,-gekuppelten Schnellzuglokomotiven der französischen Südbahn. 


Im Jahr 1887 wies v. Helmholtz darauf hin), daß man 
den Gang der Lokomotiven in Kurven verbessern und ins- 
besondere die Abnutzung der Spurkränze erheblich vermin- 
dern könne, wenn man der der festen führenden Achse fol- 
genden Achse eine so große seitliche Verschiebbarkeit gebe, 
daß sie in den schärfsten vorkommenden Krümmungen mit 
dem Spurkranz am äußeren Strange anlaufen kann, ohne auf 
ihre Lager einen Seitendruck auszuüben. Die Helmholtzschen 
Untersuchungen haben zu der bekannten neueren Fassung 
des § 90 Absatz 3 der »Technischen Vereinbarungen« geführt. 


Fig. 15. 


Radstand einer „-gekuppelten amerikanischen Güterzuglokomotive. 


Zuerst praktisch verwertet hat diese Theorie in größerem 
Umfange Gölsdorf an den */s- und °/;-gekuppelten Güterzug- 
lokomotiven der österreichischen Staatsbahn. 

Daß sich auch der Kriimmungswiderstand bei Anwen- 
dung von Spurkränzen bei gleichzeitiger Verschiebbarkeit der 
Achsen tatsächlich vermindert, haben die 1899 von der Lehigh 
Valley-Bahn angestellten Versuche ergeben). 

Die beim Einfahren in eine Krümmung selbsttätig ein- 
tretende Verschiebung der vorderen (radiale Einstellung be- 

) Dieses Mittel hat auch Haswell bereits 1851 an der Prefsloko- 
motive »Vindobona«< für die Semmeringbahn angewendet. 

2) J. 1887 S. 914. 

3) vergl. Organ 1901 S. 36. 
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sitzenden) Laufachse hat v. Helmholtz zur Verschiebung der 
Kuppelachse in dem bekannten Kraußschen Drehgestell be- 
nutzt. Die Zapfen dieser Kuppelachse wurden meist kugel- 
förmig ausgebildet; vielfach erhielt jedoch auch die Kuppel- 
stange die erforderliche Beweglichkeit durch Einfügung eines 
geleukigen Stangenlagers, Bauart Hagans). Die Schrägstel- 
lung der Stange bedeutet selbst bei nur 1000 mm Länge und 
96 mm Seitenverschiebung erst eine rechnerische Verlänge- 
rung von 0,84 mm, also ein Spiel von noch nicht 0,2 mm in 
jedem Stangenlager, ist also ohne Bedeutung. 

Das Kraußsche Drehgestell hat sich außerordentlich be- 
währt; es ist im Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen 
jetzt für alle Geschwindigkeiten zugelassen. Von der italie- 
nischen Südbahn wird es seit 1903 in abgeänderter Form bei 
Dampf- und elektrischen Lokomotiven verwendet’). Der 
Drehzapfen hat hier seitliches Spiel erhalten, so daß das 
ganze Drehgestell freier beweglich wird. Es kann infolge- 
dessen einerseits den Unregelmäßigkeiten des Gleises leichter 
folgen und wird anderseits von Drehbewegungen der übrigen 
Lokomotive weniger beeinflußt. 


Fig. 16 bio 18. 


Antrieb des Drehgestells nach Baldwin. 


NARBE 
OT EY 


Bei einer größeren Anzahl von Treibachsen’) kommt 
man jedoch bei Strecken mit sehr scharfen Krümmungen mit 
diesen Hiilfsmitteln nicht mehr aus; es müssen mindestens 
einige Kuppelachsen in einem Drebgestell gelagert werden. 

Die vielen für den Antrieb derartiger Achsen gefunde- 
nen und ausgeführten Lösungen kann man in zwei grund- 
sätzlich verschiedene Gruppen teilen, je nachdem, ob sämt- 
liche gekuppelten Achsen von einem Zylinderpaar aus ange- 
trieben werden, oder ob für den Antrieb der einzelnen Ach- 
sengruppen gesonderte Zylinderpaare dienen. 
i Die frühesten Beispiele der ersteren Art sind die von 
8 80 in den Jahren 1842 bis 1854 in großen Mengen ge- 
a I und ‘/,-gekuppelten Güterzuglokomotiven nach 

ig. 16 bis 18, deren erste beiden Achsen in einer Art Dreh- 

dee gelagert waren. Der Hauptrahmen stützte sich auf 
1 eh mittels Kugelzapfens auf die beiden voneinander 
he ängigen Plattenrahmen des Drebgestelles; letztere konn- 

sich daher in jeder Richtung frei bewegen. Die Füh- 


— 


i 
k D. R. P. Nr. 107 766. 
2. 1904 8, 350. 


3 
€ on 55 mit geringen Krümmungen sind Lokomotiven mit 
— u ausgeführt, z. B. 1863 von Milholland für die 
hei den Bar Die Achsen hatten kein Seitenspiel, doch waren 
des festen 8 75 belden Achsen dle Spurkränze fortgelassen. Trotz 
mungen bi monies von 5890 mm sollen diese Lokomotiven Krüm- 
s herab zu 100 m Halbmesser befahren haben. 
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rungsfiächen der Achslager waren als Seiten eines Zylinders 
mit senkrechter Achse ausgebildet; demnach bildeten die bei- 
den Seitenrahmen mit den Achsen ein verschiebbares Paral- 
lelogramm. Die beiden Achsen verschoben sich parallel, je- 
doch nach entgegengesetzten Richtungen. Die Länge der 
kurzen Kuppelstange blieb dieselbe. Die Zapfen waren zy- 
lindrisch, doch waren die Lagerschalen ähnlich den Achsla- 
gern außen mit senkrechten zylindrischen Flächen versehen, 
so daß sich die Stangen zwanglos schräg stellen konnten. 
Die lange Kuppelstange wurde aber durch die Achsenver- 
schiebung doppelt ungünstig beeinflußt. Bei den üblichen Ab- 
messungen von etwa 1520 mm (50 Länge dieser Stange und 1220 
(4') Drehgestellradstand ergibt sich bei 25 mm Seitenverschie- 
bung ein Längenunterschied von 0,69 mm, der bei den geringen 
Kolbendrücken und dem leichten Triebwerk der damaligen Zeit 
zulässig war. Eine ‘/,-gekuppelte Lokomotive dieser Bauart 
ist übrigens seinerzeit von Baldwin auch nach Württemberg 
geliefert worden; eine gleiche Lokomotive war 1905 in Kuba 
noch im Betrieb. 

Eine Verbesserung der Baldwinschen Bauart zeigten die 
von Köchlin 1859 bis 1860 gebauten Beugniotschen ‘/,-ge- 
kuppelten Berglokomotiven !). Hier waren je 2 Achsen in 
einer Gruppe derart angeordnet, daß sie nach jeder Seite 
20 mm Spiel aufwiesen. Die Stangenzapfen hatten Kugel- 
form. 1866 baute Gouin */,-gekuppelte vierzylindrige Loko- 
motiven, die nach Entwürfen von Petit-Beugniot zwei Gruppen 
zu je 3 Achsen besaßen. Die erste und dritte Achse jeder 
Gruppe waren parallel verschiebbar. 

Inzwischen war Anfang der 50er Jahre der Antrieb von 
beweglichen Achsen sowohl mittels Ketten als auch mittels 
Zahnräder auf der Semmering-Bahn eingehend aber erfolglos 
versucht worden’). Die Kette ließ sich nicht dauernd betrieb- 
fähig erhalten, ebensowenig die 1852 von Engerth °) eingeführte, 
1858 wieder aufgegebene Zahnradkupplung. Fink führte bei 
der bekannten Berglokomotive »Steyerdorf« die später wieder 
durch Köchy versuchte Kupplung mittels Blindwelle aus 

Der Kettenantrieb ist später (1886) von der Maschinen- 
fabrik Winterthur wieder aufgenommen und insbesondere für 
dreiachsige Lokomotiven, die Kurven bis zu 11 m Halbmesser 
zu durchfahren hatten, verwendet worden‘). 

Auch die Kraftübertragung durch Zahnräder, die sich 
bei den Semmering-Lokomotiven nicht bewährt hat, ist in 
verbesserter Form 1884 von der Maschinenfabrik Winterthur 
bei einer 2 x ?/,-gekuppelten Lokomotive für Frankreich wie- 
der verwendet worden’). Das breite Zabnrad der blinden 
Triebwelle griff vorn und hinten in Zahnräder ein, die auf 
der zweiten bezw. dritten Lokomotivachse gelenkig gelagert 
waren. 

Alle diese Triebwerke haben sich nicht bewährt und 
sind daher wohl ausnahmslos wieder verschwunden. Dage- 
gen haben die aus der neueren Literatur bekannten jüngeren 
Triebwerke von Johnstone, Klose, Klien-Lindner, Hagans 
und Helmholtz teilweise eine ausgedehnte Verbreitung ge- 
funden. 

Der unmittelbare Antrieb von Drehgestellen, d. h. das 
sogenannte Dampfdrehgestell, ist zuerst im Jabr 1850 bei 
den für die Semmering-Bahn gebauten Preislokomotiven 
»Seraing« und »Wiener Neustadt« verwirklicht. Es folgte 
1865 die erste Fairlie-Lokomotive‘), 1868 die erste Meyer-Lo- 
komotive und 1887 die erste Mallet-Rimrott Lokomotive. 

Bezüglich der geschichtlichen Entwicklung dieser Loko- 
motiven sowie auch der Hülfstender-Lokomotiven von Ver- 
pilleur (1845) und Sturrok (1863) sei auf den bereits er- 
wähnten Aufsatz von Brückmann verwiesen. 

Erwähnt werden müssen an dieser Stelle als kurvenbe- 
wegliche Lokomotiven auch noch die sogenannten Doppello- 


1) Organ 1861 8. 89. 

2) Zeitschr. des österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1853 bis 1854. 

3) Ueber die Entwicklung der Engerth-Lokomotive vergl Zeitschr. 
des österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1905 8. 301. 

4) vergl. die °/3-gekuppelte Straßenbahn-Lokomotive »Barcelonaa, 
Organ 1886 8. 8. 


5) Organ 1884 8. 4. 
6) In England bezeichnet man übrigens auch die bisweilen vor- 


kommenden Lokomotiven mit einem Dampfdrehgestell und einem Lauf- 
drehgestell als Fairlie-Lokomotiven. 
151 
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komotiven, d.h. je zwei getrennte Lokomotiven, die entweder, 
als Tendermaschinen gebaut, mit den Führerhäusern unmit- 
telbar zusammengestellt sind, oder ohne Kohlen- und Wasser- 
kasten gebaut, mit ihren Führerbäusern an einen gemein- 
samen Tender gekuppelt werden. Erstere Bauart, Fig. 19, 
wird jetzt fast nur noch für schmalspurige Militärbahnen ver- 
wendet, letztere ist in schweren Ausführungen auf indischen 
und spanischen normalspurigen Bahnen im Betrieb. 
Hervorgehoben werden muß, daß alle diese mehr oder 
weniger verwickelten Triebwerke durch die sich bestens be- 
währende Gölsdorfsche Achsenanordnung sehr in den Hinter- 
grund gedrängt und mehr und mehr auf Strecken mit sehr 
scharfen Krümmungen beschränkt sind. Auf der österreichi- 
schen Staatsbahn laufen °/;-gekuppelte Güterzuglokomotiven 
von 5600 mm Radstand durch 180 m-Kurven, auf der west- 
fälischen Landesbahn Tenderlokomotiven vom gleichen Rad- 
stand durch 150 m-Kurven; man kann also mit Anlaufwinkeln 
der Vorderachse von 1° 4’ bei den üblichen Geschwindigkei- 
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Bei geringeren Halbmessern kommt man mit dem ein- 
fachen Hülfsmittel der seitlichen Verschiebbarkeit der Achsen 
nicht aus, sondern muß zu einem verwickelteren Triebwerke 
greifen; auch lassen sich aus konstruktiven oder betriebs- 
technischen Gründen die Achsen nicht immer so nahe an 
einander anordnen, wie vorstehend angenommen. 

Die geringste Kriimmung, die die oben beschriebene 
2 > */,-gekuppelte Tenderlokomotive der französischen Nord- 
bahn noch durchfahren könnte, müßte nach dieser Faust- 
regel rd. 115 m Halbmesser haben. Nach Mitteilungen in 
französischen Zeitschriften soll sie anstandslos Krümmungen 
bis 90 m Halbmesser (nicht 50 m, wie infolge eines Druck- 
fehlers S. 156 angegeben war) durchfahren. Dies ist aber, 
selbst wenn die Laufachse 75 mm Seitenspiel hätte, nur als 
ein Durchzwängen zu betrachten, zumal die mittlere Treib- 
achse anscheinend kein Seitenspiel besitzt. 

Ich fahre nunmehr in der Beschreibung einiger neuerer 
Lokomotiven fort. 


Fig. 19. 


2 x °;3-gekuppelte Tenderlokomotive (Meyer-Lokomotive) der Anglo-Chilian-Nitrate-Bahn. 


ten unbedenklich rechnen. Englische Bahnen gehen in dieser 
Beziehung noch weiter. Die °/,-gekuppelten Tenderlokomo- 
tiven der Furness-Bahn durchfahren bei 4953 mm festem Rad- 
stand!) Kurven von 100 m Halbmesser. Das ergibt einen 
Anlaufwinkel von 1° 25’. | 

Nimmt man letzteren Wert als zulässig an, so folgt als 
ungefähre Faustregel der zulässige Radstand bei festen oder 
parallel verschiebbaren Achsen zu 


s= 2Rtg 1° 25' = œ Š K). 


Bei 1000 mm Raddurchmesser würde man mit einer °/;- 
gekuppelten Lokomotive bei etwa 4400 mm Radstand Krüm- 
mungen von 88 m Halbmesser, bei 800 mm Raddurchmesser und 
etwa 3600 mm Radstand solche von 72 m Halbmesser an- 
standslos durchfahren können. Auch die erforderliche Seiten- 
verschiebbarkeit der Achsen bleibt hierbei innerhalb der 
iiblichen ausfiihrbaren Grenzen. 


) Streng genommen ist dies nicht fester Radstand, da die erste 
und dritte Achse am Achsschenkel 4,4 mm, die mittlere Achse 3,5 mm 
und außerdem die Achsbüchse io den Führungen 1,5 mm Spiel be- 
sitzen. Der Spurkranz der Mittelachse ist etwas schwächer gedreht. Die 
Spurerweiterung beträgt nur 8,5 mm. 

2) Diese Regel deckt sich auch ziemlich mit den ausführlichen 
auf englischen Erfahrungswerten beruhenden Vorschriften für die indi- 
schen Bahnen: 


Spurweite mmm 1676 1000 763 
kleinster Krümmungshalbmesser R 

(für Weichen) Fuß engl. 550 380 288 
größter fester Radstand s . » 22 15 12 
8 1 1 1 
F 25 22 30 


2) 2 Xx /3-gekuppelte Tenderlokomotive der Anglo- 
Chilian Nitrate-Bahn, gebaut von Kerr, Stuart & Co., 
Stoke-on-Trent, Fig. 19. 


Hauptabmessungen: 
Spurweite a 3 1067 mm 
Zylinderdurchmesser . „ owe ie A 4 x 356 !» 
Kolbenhub . . ß 457 » 
Radd urchmess eu 3883 » 
Radstand der Drehgestelle 1893 » 
gesamter Radstand 77785 „ 
Rost fläche a r r e a Bi 2,27 qm 
Heizfliche der Feuerbüchse es 9,1 > 
Gesamtheizfläche . . . . . ... 100,6 „ 
Dampfdrack ; 11,2 at 
Leergewicht 46700 kg 
Dienstgewicht . 62000 » 
Wasservorrat xo ee Be Fu 8 cbm 
Kohlenvorrat . . . .... ... 2... 3 t 


Die Lokomotive gleicht der vorbeschriebenen Lokomotive 
der französischen Nordbahn insofern, als Kessel und Wasser- 
kasten in Ahnlicher Weise auf einem durchgehenden Blech- 
träger ruhen; dieser stützt sich auf die beiden Drehgestelle, 
die an den hinteren Enden die Dampfzylinder tragen. Letz- 
tere sind sämtlich gleich, die Maschine arbeitet also nicht mit 
Verbundwirkung. Die Zylinder des hinteren Gestelles puffen 
in einen besondern Schornstein aus. Triebwerk und Steue- 
rung sind in einfachster Weise, aber sehr kräftig und 
mit großen Reibflächen ausgebildet. Der Bock für das 
Schwingenlager ist mit dem Gleitbahnhalter aus Stahl in 
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einem Stück gegossen. Im übrigen entspricht die Aus- 
führung der Einzelteile der üblichen englischen Bauweise: 
Kolben aus Guß elsen, Achsbüchsen voll aus Rotguß mit 
Weißmetallspiegeln, Kesselbleche 12,7 mm stark aus Schweiß- 
eisen (Yorkshire-Eisen), Heizrohre aus Messing, 206 Stück 
von 44, mm &ußerem Durchmesser, hinten 3,0 mm, vorn 
24 mm stark, Probierhähne mit Asbestpackung, Sicht- 
Schmiervorrichtung und besondere Furness-Oeler an den Zy- 
lindern usw. . . 

Von der Ausrüstung sei erwähnt: ein Abdampfinjektor, 
Bauart Davis und Metcalf, Turtons-Zentralkupplung, selbsttä- 
tige Vakuumbremse. . 

Die Linie der Chilian Nitrate-Bahn steigt von der Kiiste 
des Stillen Ozeans 27 km weit fast ununterbrochen mit 41 °/o, 
nach der Hochebene empor. Die Lokomotive schleppt auf 
dieser Strecke Züge von 118 bis 128 t mit einer Geschwin- 
digkeit von etwa 12 km/st bei 30 vH Füllung, also mit mäßiger 


Anstrengung. 


fahrt gestattet, frische Luft unmittelbar durch das hinter dem 
Schornstein hochgeführte Rohr anzusaugen. Die Blasrohr- 
miindung kann durch einen vom Fiihrerstand aus zu hebenden 
Kegel verengert werden. Ankupplung, Lastiibertragung und 
Riickstellvorrichtung des vorderen Gestelles sind aus Tafel 10 
ersichtlich, ebenso die Ankupplung der vorderen Steuerung 
an die Zwischenwelle vermittels einer Stange mit senkrech- 
ten Gelenken. 

Die Balanciers und Federgehänge haben nach amerika- 
nischem Vorbild Schneiden statt der bei uns üblichen Bolzen. 
Die Stellvorrichtung für die Stellkeile der Achsbüchsen ist 
in zweckmäßiger Weise nach oben in die gegossenen Achs- 
büchsführungen verlegt. Die Verbindungsstücke der Achs- 
gabeln werden dadurch einfacher. 

Die Hauptsteuerwelle ist in dem vorderen Lappen des 
festen Rahmens in möglichster Nähe des Drehgestelldreh- 
punktes gelagert. Von hier aus geht eine Steuerzugstange 


nach hinten zur Steuerwelle des Hochdrucktriebwerkes und 


Fig. 20. 


2 x ?’9-gekuppelte Tenderlokomotive von Henschel & Sohn. 


2x M- gekuppelte Güterzuglokomotive der Sibiri- 


schen Bahn, gebaut von der Kolomnaer Maschinen- 
baufabrik-Gesellschaft, Taf. 10. 


Hauptabmessungen: 
Spurweite id fie 1524 mm 
Zylinderdurchmesser-. 2 415, 28 710 » 
Kolbenhub . DE igo, WE ce 8 4 650 » 
Verhältnis der Zylinderräume 1: 2,84 
Treibraddurchmesser ä —*˙ V. 1200 » 
Radstinde: 1330 + 1280 + 2510 + 1330 + 1280 = 7730 » 
Rostfläche . . . 0. u 3,51 qm 
Heizfläche der Fenerbtichse 14,84 » 
Gesamtheizfläche a xe . 204,34 „ 
Siederohre, Anzahl . 282 Stück 

» Län 4660 mm 
Dampfdruck 12 at 
Leergewicht 75,5 t 
Dienstgewicht . 82,5 » 


Die Kesselmitte liegt 2700 mm über Schienenoberkante, 
so daß die Feuerbiichse mit 1496 mm 1 W. bequem auf den 
Bahmen gestellt werden konnte. Der erste Kesselschuß trägt 
unten ein Verstirkungsblech zur Uebertragung der Last auf 
das vordere Drehgestell. 
ian 180 mm weite flu8eiserne Verbinderrohr ist dicht 
Tee en hinteren Drehzapfen mit einer kugelförmigen Stopf- 
(a. e und vorn mit einer gewöhnlichen Stopfbüchse für die 
stand „derungen (bei rd. 4m Länge ist es im warmen Zu- 
re en 7 mm länger als im kalten) angeschlossen. Das 
Sto 2 Urohr der Niederdruckzylinder zeigt zwei kugelförmige 

pfdüchsen, von denen die eine auch Längsbewegungen des 
pea 5 Alle Stopfbüchsen können von zugänglich 
Mace Oelgefußen aus geschmiert werden. In das 
> romrohr ist eine Drehklappe eingeschaltet, die bei Tal- 


Ä 


eine nach vorn zu der des Niederdrucktriebwerkes. 

Die Lokomotive ist mit Westinghouse-Treibradbremse 
ausgerüstet, und zwar werden von jedem Triebwerk zwei 
Achsen gebremst. Der Luftbehälter liegt oben auf dem 
Kessel zwischen Schornstein und Dom. Zuführung und Ent- 
nahme der Luft sind, wie bei der hohen Lage nötig, an den 
höchsten Punkten vorgesehen. 


4) 2 X /i-gekuppelte Tenderlokomotive der Klein- 
bahn Steinhelle-Medebach, gebaut von Henschel 
& Sohn, Kassel, Fig. 20. 


Hauptabmessungen: 
Spurweite as ee de . 750 mm 
Zylinderdurchmesser . 2> 240, 2370 - 
Kolbenhub . ee E x 400 » 
Verhältnis der Zylinderräume 1: 2,37 
Treibraddurchmesser - 3800 mm 
Radstände . 1150 + 1700 + 1150 = 4000 » 
Rostfliche . . 2:20 nen 0,98 qm 
Heizfliche der Feuerbüchse . 3,98 » 

» » gesamte 45,17 » 
Siederohre, Anzahl . 102 

» Länge 3300 mm 
Dampfdruck 14 at 
Wasserinhalt 2,6 cbm 
Kohlenraum 0,8 » 
Leergewicht 20 t 
Dienstgewicht . 26 » 


Auffallend ist bei dieser Lokomotive die hohe Kessel- 
lage; die Kesselmitte liegt 1700 mm über S.-O., das ist das 
2,27fache der Spurweite. Es ist aber bierdurch eine gute 
Zugänglichkeit der Wasserkastenböden, Steuerwellenlager, 
Kessclluken, Rohrverbindungen usw. erreicht. 
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Der Lauf der Lokomotive ist gut; sie befährt anstands- 
los Krümmungen bis herab zu 30 m Halbmesser, wobei sich 
rd. 130 mm Seitenausschlag für das Drehgestell ergeben. 

Die Lokomotive ist mit Dampfläutewerk, Dampfheizung, 
selbsttätiger Luftsaugebremse sowie zwei Handsandstreuvor- 
richtungen ausgerüstet, die jedoch nicht unabhängig von- 
einander betätigt werden können. 


Von sonstigen ausgeführten neueren Mallet-Lokomotiven 
seien die bereits anderweit beschriebenen / + /: - und 
3/3 + 3/3-gekuppelten Lokomotiven der Argentinischen Zentral- 
Nordbahn), die + /½-gekuppelten Tenderlokomotiven der 
Chemins de fer départementaux”) und der Zentral-Aragon- 
Bahn?) sowie die ?/; + /-gekuppelte Lokomotive der Balti- 
more-Ohio-Bahn ) erwähnt. Einige /. + °/s-gekuppelte Mallet- 
Lokomotiven hat im vorigen Jahr die Sächsische Maschinen- 
fabrik vorm. Rich. Hartmann in Chemnitz für die Staatsbah- 
nen auf Java geliefert. Letztere Lokomotiven haben bei 
1067 mm Spur 340 und 520 mm Zylinderdurchmesser, 510 mm 
Kolbenhub, 1102 mm Raddurchmesser, 3400 mm Radstand, 
12 at Dampfdruck, 2,04 qm Rostfläche, 135,3 qm Heizfläche, 
45,5 t Leergewicht, 58,8 t Dienstgewicht und zählen daher zu 
den leistungsfähigsten Lokomotiven dieser Spurweite. 


1) Engineering 1905 II S. 44; La Ingenieria 1905 S. 450 u. 499 
2) Engineering 1902 II S. 140. 
4) Z. 1905 S. 1748. 


3) Engineering 1904 I S. 42. 


5) ½-gekuppelte Tenderlokomotive mit Triebwerk, 
Bauart von Helmholtz, der bosnisch-herzegowi- 
nischen Staatsbahn, gebaut von der Lokomotiv- 
fabrik Krauß & Co. in München und Linz. 
Fig. 21 bis 27 und Tafel 11. 


Hauptabmessungen: 
Spurweite 760 mm 
Zylinderdurchmesser er 310/460 » 
Kolbenhub. . : 2 2 2 nn 41500 » 
Treibraddurchmesser rennen. 800 8 
Radstände . 1400 + 1300 + 1400 = 4100 » 
Rostfläche e ee a ee ae ee u 0,81 qm 
Heizfliche . . : : nee 52 » 
Siederohre, Anzalhlllllllm a a a’ 97 

» Länge p o i Bod 3650 mm 
Dampfdruck . . 2. 2 0er 13 at 
Wasserichalt . . . nn 2,8 cbm 
Kohlenraum „ Te a Ze 1,25 » 
Leergewichkt 20,5 f 
Dienstgewicht. . . . . 26,4» 


Der Kessel bietet nichts Bemerkenswertes; um so mehr 
das Triebwerk. Die beiden Endachsen sind radial ein- 
stellbar, die beiden Mittelachsen um 38 mm nach jeder 
Seite verschiebbar. Die Verlängerung und Verkürzung der 
Kuppelstangen für die Endachsen bewirkt eine Ausgleich- 
vorrichtung), Fig. 22 bis 24. Die symmetrische radiale Ein- 


„ Fig. 21 bis 24. *j-gekuppelte Tenderlokomotive mit Triebwerk, Bauart von Helmholtz. 


Fig. 21. 


ak e 
E 


Fig. 23. 


| A = 


EN 


stellung der vordersten 


‘ De Ia 
— und hintersten Achse voll- 
— VO zieht sich beim Einfahren 
j 3 É 


in eine Krümmung mittels 


. ———— H 
= A j | der Deichseln G, die durch 
das Gelenk b miteinander 
verbunden sind. Sie dre- 
hen sich um die festen 
= Sr Punkte d und verschie- 
— 1 ben gleichzeitig, wie bei 


' zz dem bekannten Kraußschen 


— ——[— 
* 


1) D. R. P. 115323. 


Band 50. Nr. 30. 
28. Juli 1906. 


Drehgestell, mittels der Zapfen e die beiden mittleren Achsen 
symmetrisch nach außen. Diese sind miteinander durch die 
festen Kuppelstangen f verbunden, an denen bei P die Pleuel- 
stangen angreifen. Die Achslagerkörper der beiden Mittel- 
achsen sind aus je einem durchlaufenden Stück hergestellt und 
tragen zwei an Gelenken z angreifende Längsbalanziers; letz- 
tere führen mittels der Zapfen y ein gabelförmiges Stück x, 
das infolgedessen an den senkrechten Bewegungen der Achs- 
lagerkörper teilnch- 
men muß, an der 
Teilnahme an wage- 
rechten Verschiebun- 
gen jedoch durch 
die am Rabmen be- 
festigten Führungen 
m und w verhindert 
wird. Der in Fig. 24 
sichtbare Spielraum 
entspricht der Seiten- 
verschiebbarkeit der 
mittleren Achsen. In 
dem nur senkrechte 
Bewegungen ausfüh- 
renden Stücke x ist 
um die Zapfen v 
drehbar in einer zur 
Längsachse der Lo- 
komotive senkrech- 
ten Ebene ein Füh- 
rungskörper für eine 
Welle gelagert, an 
der rechts und links 
je eine Stange i an- 
greift. Diese Stan- 


Triebwerk der 


stew ann um 
— -am ~ 


Fig. 25 bio 97. 


ae@ekuppelten Tenderlokomotive, Bauart von Helmholtz. 


gen schwingen bei Drehung der Achsen gleich konischen 
Pendeln auf einem Kegelmantel, dessen Seitenlänge gleich i 
und dessen Grundkreisdurchmesser gleich dem Kolbenhub ist. 

Die an den äußeren Enden der Stangen i sitzenden 
Kurbelzapfen ruhen mit ihren Lagern j in Schlittenführungen 
der längsgeschlitzten Kuppelstangen zwischen der zweiten 
und dritten Achse. Diese Führungen befinden sich in der 
Mitte der Kwppelstangen, und zwar senkrecht zu deren Achse. 
Die Außerem Achsen c werden durch Stangen k gekuppelt, 
die mittels der kurzen an den Kurbelzapfen der mittleren 
Achse geführten Verbindungsstangen V und der Winkelhebel / 
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an den Lagern j angreifen. Damit diese Lager nicht in ihren 
Führungen ecken, sind die Winkelhebel ! durch die unter 
und über der Kuppelstange durchgehenden Glieder Z (vergl. 
Fig. 23 oben sowie Fig. 25) miteinander verbunden. Da nun 
die Achse i durch das Lager h gegen seitliche Verschiebung 
gesichert Ist, anderseits aber die Hebel / in den Kuppelstan- 
gen f fest gelagert sind und diese Stangen die Seitenbewe- 
gung der Achsen beim Einfahren in eine Krümmung mit- 
machen, so tritt auch 
eine Verschiebung 
der Lager j in den 
Kuppelstangen F und 
damit eine Verdre- 
hung der Winkel- 
hebel in dem Sinne 
ein, daß sich deren 
Endpunkte n und o 
auf der inneren Seite 
der Krümmung ein- 
ander nähern, auf 
der XuB8eren Seite da- 
geren von einander 
entfernen. 

Wird nun das 
Verhältnis der Hebel 
l so gewählt, daß 
diese Aenderungen 
in den Entfernungen 
der Punkte nn und 
00 ebenso groß aus- 
fallen wie die der 
radialen Verstellung 
der Endachsen c ent- 
sprechenden Verän- 


derungen in der Längsentfernung der Kurbelzapfen pp 
und gq von einander, so werden die Endkuppelstangen k 
zwangläufig dem Maße der Achsenverstellung genau ent- 
sprechend verkürzt oder verlängert. 

Die Zapfen der Endachsen sind kugelförmig ausgebildet; 
da die Treibachse seitlich verschiebbar ist, so mußte auch 
die Pleuelstange an ihren beiden Enden kugelförmige Lager 
erhalten. Eine nachteilige Beanspruchung des Kreuzkopfes, 
dessen seitliche Führungen reichlich groß gemacht sind, hat 
sich nicht ergeben. Die größte Schrägstellung beträgt nur 
1° 35’ und der größte seitliche Druck (bei vollem Druck im 


152 
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Hochdruckzylinder) 
275 kg, im Mittel bei 
etwa 3300 kg Zug- 
kraft 150 kg, die vom 
oberen und unteren 
Kreuzkopfschuh auf- 
genommen werden 
müssen, während der 
senkrechte Druck des 
Kreuzkopfes, der von 
nur einem Gleitschuh 

aufzunehmen ist, 

gleichzeitig etwa 

780 kg beträgt. Da 
die Kreuzkopfschuhe 
die Gleitbahnen seit- 
lich 25 mm weit um- 
fassen, so ergibt sich 
ein mittlerer Druck 
auf die seitlichen 
Gleitbahnflächen von 
etwa 1 kg/ qem, wäh- 
rend sich der Druck 
auf die obern bezw. 

untern Gleitbahn- 

flichen auf etwa 3,7 
kg/ qem stellt. Das 
Treibzapfenende der 
Pleuelstange ist nach 
oben offen, da es 
seitlich von dem ge— 
gabelten Ende der 
mittleren Kuppelstan- 
ge umfaßt wird. 

Die Exzenter- 
stange der außen 
liegenden Heusinger— 
Steuerung greift am 
Kreuzkopf an. 

Sämtliche Trieb- 
werkgelenke werden 
mittels Stauffer-Biich- 
sen geschmiert. 

Ausgeführt sind 
nach dieser Bauart 
bisher drei Lokomotiven, und zwar zwei Stück, wie auf 
Tafel 11 dargestellt und vorstehend beschrieben, im Jahr 
1900, eine weitere nach Fig. 21 im Jahr 1901. Eine wesent- 
liche Aenderung hat bei dieser dritten Lokomotive nur die 
Steuerung erfahren, insofern die Schwinge nicht mehr von 
dem sich stets in derselben Ebene bewegenden Kreuzkopfe, 
sondern von einer Gegenkurbel an der Triebachse angetrieben 
wird. Da letztere sich seitlich verschiebt, hat die Gegen- 


Fig. 30. 
Triebwerk der ‘/,;-gekuppelten Güterzug-Verbundlokomotiven mit 
hinterer Klien-Lindner-Achse. 


; z i Adam 
ONER ik) | > aa ac Vacs e 
Y Y Y 
15,50 . 2 15.51 70t 


Fig. 31. 
Triebwerk der ° ;-gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Gölsdorfscher 
Achsenanordnung. 


a — 17400 —— 1400 - * 7400 = 
Y Y Y 
74t Tut 


74t 74t 74t 


Fig. 28. 


’',-gekuppelte Tenderlokomotive, Bauart Klien-Lindner. 


Fig. 29. 


t -gekuppelte Klien-Lindner-Lokomotive für 600 min Spur mit Schmidtschem Dampfüberhitzer. 
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kurbel einen Kugel- 
zapfen erhalten; fer- 
ner ist die Exzenter- 
stange mittels eines 
Universalgelenkes an 
die Schwinge ange- 
schlossen; s. Fig. 26 
und 27. 

Alle drei Loko- 
motiven laufen auf 
der Strecke Podlu- 
govi-Vareš, die auf 

24,7 km Länge 
324,2 m, also im Mit- 
tel 1:76, höchstens 
aber 1: 40 steigt und 

zahlreiche Kurven 

von 35 und 28 m 
Halbmesser aufweist. 
Das Triebwerk arbei- 
tet dem Vernehmen 
nach gut. Wenn, wie 
es scheint, die Ab- 
nutzungen der ein- 
zelnen Teile und da- 
mit die Ausbesse- 
rungskosten inner- 
halb mäßiger Gren- 
zen bleiben, so dürfte 
diesem Triebwerk 
vielfach der Vorzug 
vor dem Mallet-Rim- 
rottschen zu geben 
sein. Auch der Gang 
einer solchen Loko- 
motive dürfte bei hö- 
heren Umdrehungs- 
zahlen ruhiger sein, 
da keine Drebgestelle 
mit geringer Massə 
vorhauden sind und 
die gegenüber son- 
stigen Ausführungen 
zusätzlichen Teile 
sämtlich umlaufen, 
sich also in einfachster Weise ausgleichen lassen. 

Auf den Steigungen von 25 % beträgt bei wenig Kurven 
die Belastung der Güterzüge 85 t, bei den Strecken mit zahl- 
reichen Kurven von 28 m Halbmesser geht sie auf 75 t zurück. 


6) *,-gekuppelte Tenderlokomotive, Bauart Klien- 
Lindner, der Königsberger Kleinbahnen?), gebaut 
von der Union-Gießerei, Königsberg, Fig. 28. 


Hauptabmessungen: 
/ ²˙ Ware ee S AO a 
Zylinder durchmesser 350 » 
. ͤ V. ] Sou art BAS 
Raddurchmesser ......... 800 » 
MOGMANE. u ve hei he Ka SOO Ss 
// ˙᷑Äͤ——— ee A 1,05 qm 
Heizfläche der Feuerbüchse . : . . . . 4,31 

» J ⁰ wm ee te Ae 
%% AA! ² . 0 ˙Aͤ(ͤ⁊ v 14 at 
Wasserinhalt DB ee cn A 2,4 cbm 
/ · aa ae le ere ae 0,8 >» 
TT ²˙ Sey en @ oe Be xe 6 TOES 
U œ ůlRłn! , ue ww ew Bw Ce ee BE OR 


Die Zylinder dieser Lokomotive liegen 1: 5,5 geneigt, eine 
Anordnung, die bei den in Ostpreußen häufigen Schneever- 
wehungen sehr zweckmäßig ist, da die Lokomotive den Schnee 
leichter zu durchschneiden ermöglicht, während sonst die tief- 
liegenden und meist die ganze Breite des lichten Raumes ein- 


1) Gleiche Lokomotiven sind auch an die Marienwerder Kleinbahnen 
geliefert worden. 


nehmenden Zylinder Anlaß geben, daß sich die Schneemassen 


mäßigen geringen Abnutzung der Reifen beider Achsen unter- 
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vor dem Zuge zusammenballen und dieser stecken bleibt. 
Im übrigen ist das Klien-Lindnersche Triebwerk aus der 
Literatur genügend bekannt), so daß ich nicht weiter/darauf 


einzugehen brauche. 
Die Sächsische 


blieben. 

Bei den im Jahr 1905 von den Sächsischen Staatsbahnen 
beschafften °/s-gekuppelten Güterzuglokomotiven, deren Trieb- 
werk in Fig. 31 skizziert ist, ist die Gölsdorfsche Achsenan- 

ordnung mit 25 mm 


Staatsbahn hat in ö Fiq. 32 bis 34. Seitenverschiebbar- 


den letzten Jahren 
20 oT 75 itt 

Ite Güterzug-Ver- 
bandlokomotiven’knit 
hinterer Klien-Lind- 
ner-Achse beschaflt. 
Fig. 30 gibt Anord- 
nung und Abmessun- 
gen des Triebwerkes 
wieder. Die Adam- 
Achse ist 50 mm, die 
zweite Kuppelachse 
17 mm, die letzte 
Achse 30 mm nach 
jeder Seite verschieb- 
bar. D.e radiale Ein- 
stellung der letzten 
Achse erfolgt durch 
einen 3,5 m langen, 
am Tender ange- 
brachen und die 
Hohlachse umfassen- 
den Lenker. Bei 
Vorwärtsfahrt läuft 
diese Achse von 
selbst überradial und 
daher der Außen- 
schiene zu, so daß 
die erste, zweite, 
dritte und fünfte 
Achse außen anlau- 
fen. Die betreffen- 
den Lokomotiven ha- 
ben auf Strecken mit 
vielen Kurven von 
230 m Halbmesser 
(vereinzelt bis zu 
220 m Halbmesser) 
bis zum Abdrehen 
der Reifen 40000 km 
zurückgelegt. Die 
erste und die zweite 
Kuppelachse sind 
vertauschbar, doch ist 
eine Auswechslung 
wegen der gleich- 


— ä —é—: 


! 
h ) Elsenbahntechnik der Gegenwart, Lokomotiven, S. 264. Vergl. 
50 ae Beschrelbung der ‘/s-wekuppelten Tenderlokomotive der Sieben- 
ee Bergwerksbahn, Glasers Annalen 1901 I N. 167, Organ 
TS. 65. 
i 3 ähnliche von Henschel & Sohn für 600 mm Spurweite ge- 


Die Hauptabmessungen dieser Lokomotive sind: 
#ylinderdurchmesser j 


Kolbenhub oa au mim 
Raddurchmesser i 
Rostflache a N 
Helzfliche ` „ 
Dampfdruck 1 : t ” 
R A e Ge ; Da 
ee e S00 + 7854 675 = 2260 mm 
Kohlenraum 1,1 chin 
Leergewicht 15 


Dienstgewich 
se . 11000 » 


3/,-gekuppelte Tenderlokomotive für die Otavi-Minen- und Elsenbahngesellschaft. 


keit der ersten, drit- 
ten und fünften Achse 
zur Ausführung ge- 
kommen; doch wird 
beabsichtigt, bei wei- 
teren Ausführungen 
die letzte Achse in 
gleicher Weise wie 
bei den ‘/;-gekup- 
pelten Lokomotiven 
auszubilden, da die 
Ueberradialstellung 
auch bei °/s-gekup- 
pelten Lokomotiven 
die letzte Achse an 
die äußere Schiene 
treibt. Hierdurch ver- 
mindert sich unter 
Umständen der An- 
schneidwinkel der 
führenden Achse und 
damit auch die Ab- 
nutzung ihrer Rad- 
reifen. 


7) °/ı-gekuppelte 
Tenderlokomo- 
tive für die Otavi- 
Minen- und Eisen- 
bahngesellschaft, 
gebaut von 
Henschel & Sohn, 
Fig. 32 bis 34. 


Hauptabmessungen: 


Spurweite . 600 mm 
Zylinderdmr. 300 » 
Kolbenhub . 350 » 
Treibraddmr.700 » 
Radstände 
875 + 825 + 1800 
= 3500 mm 
Rostfläche . 0,80 qm 
Heizfläche d. Feuer- 
büchse . . 4, os qm 


Heizfläche, 
gesamte 42,50 » 
Siederohre, Anzahl. . 22 vr 108 
» „Linge 22700 mm 
Dampfdruck . 220 12 at 
Leergewichkkt 146400 kg 
Dienstge wicht. 22600 „ 
Reibungsge wiegt. 17600 » 
Wasserinhalt . 2.22. 3,5 cbm 
Kohlenraum . . 1,25 » 


Die 15 mm starken Rahmen liegen außen, das Triebwerk 
ist normal. Die hintere Laufachse ist eine Adam-Achse; ver- 
möge der in Fig. 33 und 34 dargestellten Ausbildung des 
Gestelles’) bringt sie in Krümmungen die Zug- und Stoßvor- 
richtung in eine tangentiale Stellung, was bei Lokomotiven 
mit überhängenden Enden von Wert ist. Die in Fig. 34 sicht- 
bare Wickelfeder stellt nach Verlassen der Kurve mit der Stoß- 


vorrichtung auch die Achse wieder in ihre Mittelstellung ein. 
s (Schluß folgt) 


1) D. R. P. 156 904. 
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Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. 
Von Professor A. Bantlin, Stuttgart. 


(Fortsetzung von S. 1114) 


Bei Betrachtung der Zahlentafel 1 und 2 sowie der Figur 
32, S. 1114, wird man eine Reihe von Einflüssen herausfinden, 
die auf die Dampflässigkeit des Schiebers einwirken und deren 
Untersuchung von großem Interesse ist. 


1) Einfluß des warmen und kalten Zylinders auf 
die Dampflässigkeit. 


Wenn der Mantel des Zylinders durch Dampf erwärmt 
war, erwies sich die Dampflässigkeit erheblich geringer als 
bei kaltem Mantel. Zu vergleichen sind die drei letzten wage- 
rechten Reihen der Spalten 14, 15, 16 bezw. der Spalten 
10, 11, 12 gegenüber der Spalte 8, oder anschaulicher in 
Fig. 32 die oberste —-—-—- Kurve mit den beiden durchweg 
weit unterhalb ihr verlaufenden und — — — Kur- 
ven. Zufolge dem, was oben über die Wirkung der Zylin- 
dertemperatur gesagt worden ist, wird man diejenigen Ergeb- 
nisse als der Wirklichkeit am nächsten kommend ansehen 
müssen, die man bei warmem, also geheiztem Zylinder er- 
halten hat. 


2) Einfluß der Schmierung auf die Dampflässigkeit. 


Bei allen Versuchen, mit alleiniger Ausnahme derjenigen 
bei n = 50 Uml./min, ist eine deutliche Verminderung der 
Dampflässigkeit festzustellen, sobald die Gleitflächen gut ge- 
schmiert werden. Die Verminderung ist weniger bedeutend 
bei knapper Schmierung. Zu vergleichen sind die 
und — — —-Kurven und die wagerechten Reihen der 
Spalten 10, 11, 12 mit denen der Spalten 14, 15, 16. In- 
dessen ist die Wirkung der Schmierung nicht so gleichmäßig 
und auch nicht so bedeutend, um ein in einfachen Zahlen 
festlegbares Gesetz aus den Ergebnissen folgern zu können. 
Auch ist es naturgemäß schwierig, bei der Schmierung der 
Oberflächen vollkommene Gleichmäßigkeit einzuhalten. Die 
Verschiedenheiten in den einzelnen Zahlen rühren daher 
zweifellos zu einem großen Teil von den Unterbrechungen 
in der Gleichmäßigkeit der Schmierschicht her. Indessen 
waren die Fälle, wo eine Verminderung der Dampflässigkeit 
bei guter Schmierung zu beobachten war, bei den einzelnen 
Versuchen so zahlreich, daß sie auf das bestimmteste be- 
weisen, daß sich da, wo die Oelschicht gleichmäßig und 
dauernd ist, die Dampflässigkeit deutlich vermindert. Die 
——— und — — — Kurven in Fig. 32 lassen dies unzwei- 
deutig erkennen. Die Zunahme der Dampflässigkeit bei ab- 
gestellter Schmierung wird jedoch mit steigendem Pressungs- 
unterschied gegenüber derjenigen bei angestellter Schmie- 
rung merkbar geringer; die Kurven nähern sich einander mit 
wachsenden Abszissen. Auch ist in dieser Hinsicht ein Fall 
bemerkenswert, der aus der -Kurve zu ersehen ist, 
daß nämlich bei einem Versuch, wo die Schmierung bei 
einem Spannungsunterschied von 8,80 kg/gcm versagte, die 
Dampflässigkeit sogleich über den Betrag bei angestellter 
Schmierung weit hinausging. 


3) Einfluß des Spannungsunterschiedes auf die 
Dampflässigkeit. 


Wie sich im voraus vermuten läßt, wächst die Dampf- 
lässigkeit mit steigendem Spannungsunterschied zwischen 
Schieberkasten und Auspuff, wie auch das Ansteigen der 
Kurven zeigt. Ist der Schieber in Mittelstellung festgestellt, 
so nimmt die Dampflässigkeit, wie aus dem geraden Verlauf 
der untersten Kurven der Figur 32 für die Spalten 13 und 9 
von rd. 3 kg/gem Spannungsunterschied an hervorgeht, etwa 
angenähert mit der Pressung zu. Ist die Maschine dagegen 
im Gang, so nimmt die Dampflässigkeit nicht so rasch zu 
wie die Spannung, sondern langsamer, und zwar tritt dies 
bei den höheren Umlaufzahlen mehr hervor. Das erkennt 
man aus den Spalten 14, 15, 16, deren Werte für jede höhere 
Umlaufzahl immer kleiner werden; anschaulicher erscheint es 
in Fig. 32 a, wo die Einzelwerte der drei genannten Spalten 


| 
| 
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aufgetragen sind, im Gegensatz zu der Kurve der 
Figur 32, die, wie erinnerlich, aus Mittelwerten entstanden 
ist. Man erkennt jedoch, daß die Unterschiede bei den doch 
sehr weit auseinander liegenden Umlaufzahlen ganz unbe- 
deutend sind. Der Einfluß des Spannungsunterschiedes — 
und in untergeordneter Weise auch derjenige der Geschwin- 
digkeit — ist also derart, daß die Kurve der Dampflässigkeit 
von der Geraden, die der Proportionalität entspricht, abgebo- 
gen und mit zunehmendem Spannungsunterschied immer 
mehr der Abszissenachse zu gewölbt wird. 

Dieses Verhalten der Dampflässigkeit zeigt eine bemer- 
kenswerte Aehnlichkeit mit den Gesetzen der Kondensation 
und Wiederverdampfung an den Zylinderwänden der Dampf- 
maschine, wie aus den später zu erörternden Figuren 39a 
und 39c hervorgehen wird. 

Faßt man ferner die Verminderung der Dampflässigkeit 
durch das Heizen des Zylinders ins Auge, so läßt sich gegen 
die Schlußfolgerungen, zu denen Callendar und Nicolson ge- 
langt sind, nicht mehr viel einwenden; daß nämlich ein 
großer Teil der Dampflässigkeit in Form von Feuchtigkeit 


Fig. 32 a. 
Veränderung der Dampflässigkeit mit zunehmender Umlaufzahl. 
Ag/st 
20 


4 Agen 


y 6 
Spannungsunterschied 
zwischen Schieberkasten und Auspuf 


stattfinden muß, die sich auf den bloßgelegten Gleitflächen 
des Schieberspiegels niederschlägt, und die wieder verdampft, 
sobald sie in den Auspuff gelangt. Die Schmierschicht würde 
in diesem Fall, abgesehen von ihrer dichtenden Wirkung, als 
schlechter Wärmeleiter die Dampfkondensation auf den Gleit- 
flächen und damit das Uebertreten von Feuchtigkeit in den 
Auspuff zwischen den aufeinander gleitenden Flächen hin- 
durch vermindern. In meinem Bericht über die Versuche 
von Callendar und Nicolson schrieb ich damals (Z. 1899 S. 870): 
»Auch sind diese Versuche geeignet, über die Natur der 
Schieberundichtheiten und die Vorgänge beim Entweichen 
von Dampf einiges Licht zu verbreiten. Solange der Schie- 
ber in Ruhe ist, genügt, wie die angestellten Versuche zelgen, 
die zwischen den Gleitflächen haftende Oelschicht, um einen 
vollkommen dichten Verschluß herzustellen ); sobald aber die 
Bewegung beginnt, reißt dieser auf und verschwindet zum 


1) Ein vollkommen dichter Abschluß wurde bei den Versuchen m 
Prof. Capper mit stillstehendem Schieber nicht erzielt, wie pp W = 
in Sp. 7, 9 und 18 beweisen; doch zeigt sich immerhin eine erm 
derung der Undichtheit. 
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Teil. Auf den kälteren Teilen der Flächen, die durch die | 
Schieberbewegung bloßgelegt werden, schlägt sich fortwäh- 
rend Wasser nieder. Dieser Beschlag arbeitet sich zwischen | 
den Gleitlächen durch und zerreißt unter dem gleichzeitigen 
Einfluß der Pressung und Bewegung die abdichtende Oel- | 
schicht. Dabei ist die fortwährende Wiederverdampfung des 
in den Auspuff gelangten Wassers bestrebt, die Temperatur 
von Schieber und Schieberspiegel niedrig zu halten, so daß 
die leckende Flüssigkeit tropfbar flüssige Form annimmt. 
Der aus dem Zylinder strömende Dampf übt auf den Schieber | 
und seine Gleitfläche eine ähnliche abkühlende Wirkung aus. 
Einige Versuche, die mit Rücksicht auf die Frage des ver- 
schiedenen Verhaltens von Wasser und Dampf beim Durch- 
dringen feiner Oeffnungen angestellt wurden, bestätigten die 
Anschauung, daß die Durchlässigkeit in Form von Wasser 
ganz erheblich viel größer sei als in Form von Dampf. Auf | 
diese Weise findet die verhältnismäßige Größe der Dampf- | 
oder jetzt besser gesagt: Wasserlässigkeit eine Erklärung. 
Mittelbar ist somit die Erscheinung der Durchlässigkeit zum | 
Teil zurückzuführen auf die Erscheinungen der Kondensation 
und der Wiederrerdampfung, und in diesem Zusammenhang | 
verdient sie alle Beachtung; denn wenn die dargelegte An- 
schauung richtig ist, so kann die Dampflässigkeit dadurch 
vermindert werden, daß die Kondensation durch Heizen oder 
irgend sonst durch Erwärmen des Schieberspiegels vermieden 
wird, worauf schon beim Entwurf der Schieber und Schieber- 
spiegel zu achten wäre. Diese Ansichten stehen ganz im 
Einklang mit den bekannten Anordnungen der getrennten 
Einlaß- und Auslaßschieber; die Verbundmaschine würde sich 
auch in diesem Punkte der Einzylindermaschine überlegen 
zeigen, da sowohl die geringeren Pressungsunterschiede als 
auch das verminderte Temperaturgefälle zu ihren Gunsten | 
sprechen würden. « 

Auch müßte sich überhitzter Dampf vorteilbafter er- 
weisen als gesättigter, eine Schlußfolgerung, auf die wir 
noch mehrfach zu sprechen kommen werden. 


4) Einfluß des Drosselns auf die Dampflässigkeit. 


Die Versuche, die in dieser Richtung angestellt wurden, 
sollten den Einfluß des Drosselns und der infolge davon statt- 
findenden Ueberhitzung des Dampfes beim Eintritt in den 
Schieberkasten klarstellen. Zahlentafel 3 enthält die Ergeb- 
nisse dieser Versuche. Die Spalten 2, 3 und 5 lassen die 
Größe der Drosselung erkennen. Die Messungen der Tempe- 
ratur des gedrosselten Dampfes sind leider nicht mitgeteilt. 
Nach Sp. 8 war durch eine Drosselung von im Mittel 
4,80 kg’gem (Sp. 5) eine Verminderung der Dampflässigkeit 
um rd. 25 vH im Mittel der beiden Versuche festzustellen. 
Die Erklärung für diese Erseheinung liegt in der bekannten 
wertvollen Eigenschaft des überbitzten Dampfes, sich bei 
Wärmeentziehung nicht sogleich zu verdichten. Der Dampf 
gelangte also nicht als Feuchtigkeit auf die Gleitflächen, wo- 
mit. im Zusammenhalt mit dem oben Gesagten, die geringere 
Größe der Dampflässigkeit erklärt ist. 
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5) Einfluß 


der Geschwindigkeit auf die 
Bei demselben Druck und unter denselben F 
hinsichtlich Heizung und Schmierung vermindert sich die 
Dampflissigkeit mit zunehmender Gleitgeschwindigkeit um 


j i Sp. 14, 15, 16 Zahlentafel 2 und 
5 5 5 g am Schieberkasten 


Fig. 32 a; auch bei abgestellter Schmierun 
bleiben die Werte ziemlich unabhängig von der Umlaufzahl, 
8. Sp. 10, 11, 12. Die Dampflissigkeit ist jedoch beträchtlich 
geringer, wenn die Maschine stillsteht und der Schieber in M t- 
telstellung festgestellt ist, s. Sp. 13 und Fig. 32a gegenüber 
Sp. 14, 15, 16 bezw. Sp. 9 gegenüber Sp. 10, 11, 12. Die 


Masebine mit ungeheiztem Mantel und abgestollter Schmie- 
rung am Schieberkasten, Sp. 8, weist größere Verluste auf als 
Sp. 10, oder die- 


diejenige mit angestellter Mantelheizung, 
jenige mit Mantelheizung und Schmierung, Sp. 14. Bei den 
höheren Umlaufzahlen, Sp. 11, 12 bezw. 15, 16, tritt dies 
nach dem oben Gesagten naturgemäß noch mehr hervor. 
Die Abnahme der Dampflässigkeit mit den höheren Um- 
laufzahlen bei angestellter Heizung und Schmierung kann 
entweder von einer vollkommeneren Ausbreitung der Oel- 
schicht über die Gleitflächen bei der böheren Geschwindig- 
keit herrühren — vergleichbar einer Art Einreiben des Oeles 
in die Flächen hinein —, oder sie kann eine Folge sein der 
verkürzten Zeitdauer für das Zustandekommen von Konden- 
sation und Wiederverdampfung auf den bloßgelegten Flächen; 
endlich kann sie auch von einer vereinigten Wirkung beider 
Umstände herrühren. Jedenfalls aber ist soviel sicher, daß 
im vorliegenden Bericht die Dampflässigkeit nicht etwa durch 
Abheben des Schiebers vom Spiegel während des Ganges 
hervorgerufen wurde, sondern durch ein mehr oder weniger 
stetires Fließen von Feuchtigkeit und Dampf zwischen den 
aufeinander gleitenden Flächen hindurch in den Auspuff. 


Dampflässigkeit. 


6) Einfluß 
der Dichtungsfläche auf die Dampflässigkeit. 


Der immer wiederkehrende und beträchtliche Unterschied 
zwischen der Dampflässigkeit bei stillgesetzter Maschine mit 


Steuerung in Mittelstellung — s. die tiefe Lage der ———- 
Kurve in Fig. 32a — und derjenigen bei laufender Maschine 


deutet nachdrücklich darauf hin, daß die Breite der Dich- 
tungsfläche und deren Veränderlichkeit während des Ganges 
einen wichtigen Einfluß auf die Dampflässigkeit ausüben. 


Zur Klarstellung dieses Punktes wurde eine Reihe von 
Messungen vorgenommen, bei denen die Schieberkurbel unter 
9 verschiedenen Winkeln stand, entsprechend 9 aufeinander 
folgenden Stellungen des Schiebers während eines Umlaufes 
nach Fig. 33; die Dampfkanäle waren dabei wie zuvor ab 
geschlossen. Zahlentafel 4 enthält die Ergebnisse dieser M z 
sungen; sie wurden sämtlich bei dem höchsten Kesseldr a 
Sp. 3, und bei ziemlich unveränderlichem Druckunte 5 ’ 
zwischen Schieberkasten und Auspuff ausgeführt, S | ni ied 

Der Mittelwert der Dampflässigkeit bei den n 


Zahlentafel 3. 


Wirkung der Drosselung des Dampfes beim Einlaß ventil auf die Dampflässickeit der Schieberst 
F = 5 = = — - ği euerung. 


=... DDD =o «6 i. 
Dampfspannung in kg/qem abs. o o Da z 
Art des Versuches in der Spannungannterachigd Dampf- i 

Dampfleitung 8 im in kgraem lässigkeit | Dampflässigkeiten: 

5 kasten Auspuf 2 Schieberkasten ae Dampf 

1 F Auspuff EN gesättigter Dampf 
Maschine stillgesetst. Stenerung in Mittelstellung 4.17 | 4,10 1,20 0,07 2.90 
Maschine stillgesetzt. Steuerung in Mittelstellung 9.12 4,38 1,20 | 4,74 nt 

Maschine im Betrieb; „ 50 i. d. Mn. 5 1,34 | 0.11 

Maschine im Betrieb; n = 50 1. d. Min. 9,28 | 4,43 1,25 1 | . 


Die Schmierung am Schieberkasten war angestellt. Zylinderdeckel und Mantel waren geheizt 
eizt. 
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Zahlentafel 4. Dampflässigkeit der Steuerung bei verschiedenen Stellungen derselben. 


Stellungen des Grundschiebers 


Mittelstellung f ee ae ee a a 
Schieberweg /s des Hinganges. Schieberkurbel 
Anfangslage 1, Fig. 33a . „ ‚ er 
Dampfkanal auf der Kurbelseite voll offen. Schieberkurbel unter 60° 
Außerste Stellung rechts des Grundschlebers; Expansionsschieber 
schließt ab. Schieberkurbel unter 90° ht Sie ioe” toe 
Expansion auf der Kurbelseite. Schieberkurbel unter 120° 
Grundschieber in Mittelstellung. Schieberkurbel unter 180°. . . 
Dampfkanal auf der Bodenseite voll offen. Schieberkurbel unter 240° 
äußerste Stellung links des Grundschiebers. Expansionsschieber 
schließt ab auf der Bodenseite. Schieberkurbel unter 270° 
Expansion auf der Bodenseite. Schieberkurbel unter 300° 


0 0 


unter 450 zur 


* 0 


Spannungs- 
Stellung Dampfspannung in kg/ gem abs. ke 55 ape Dampf- 
in 5 = FE = : 
Fig. 33 | in der Dampf- im u Schieberkasten | lässigkeit 
und 33a |leitung vor dem | Schieber- Auspuff — Auspuff 
_ Finla8ventil | Kasten | ] ke/aem I kg/st 
2 3 | 4 | 5 | 6 | 7 
| 
1 10,62 10,26 1,41 8,85 17,15 
2 10,58 10,23 1,55 8,68 21,23 
3 10,55 10,12 1,63 8,49 21,59 
| 
4 10,65 10,25 1,49 8,76 25,58 
5 10,62 10,21 1,41 8,80 21,23 
6 10,88 10,44 1,41 9,03 16,33 
7 10,69 10,26 1,48 8,78 19,96 
8 10,63 10,16 1.53 8,63 23,95 
9 10,69 10,26 1,34 8,92 19,64 
Mittel 8,77 | 20,74 | 


9 Stellungen in Zahlentafel 4 ist 20,74 kg/st!) bei einem mitt- 
leren Spannungsunterschied von 8,77 kg / ſem; bemerkenswert 
ist ein Vergleich mit dem Wert 20,41 kg/st in Sp. 14 der 
Zahlentafel 2, dem Werte bei n = 50 Uml./min, also bei lau- 
fender Maschine und demselben Spannungsunterschied von 
8,80 kg/ gem in Sp. 6 daselbst, was als eine gute Ueberein- 
stimmung bezeichnet werden darf. Ferner erkennt man, daß 
in Zahlentafel 4 das Mittel aus den beiden Messungen der 
Schieberstellungen 1 und 6, d. h. der Mittelstellungen des 


Grundschiebers, en 16,74 kg/st ist. Das ist nahe- 
zu derselbe Wert, den das Mittel aus den drei früheren Wer- 


Fig. 33. 


Stellung der Steuerung in 9 verschiedenen Punkten des Schieberhubes. 


Mirrelstellung zugleich Stellung6 
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ten der Spalten 7, 9 und 13 in Zahlentafel 2 bei stillstehen- 
17,33 + 14,70 + 16,90 16,51 kg/st 

3 
bei einem Spannungsunterschied von 8,94 kg’qem nach Sp. 5. 


dem Schieber liefert; nämlich 


1) Im Original ist die als Mittel angegebene Zahl 45,95 lbs. per 
hour = 20,84 kg/st. Rechnet man diesen Wert aus Sp. 7 nach, 80 
findet man 45,72 Ibs. per hour = 20,74 kg/rt. Es läßt sich nicht ent- 
scheiden, welche Zahl die richtige ist, weil ja auch in den Summanden 
der Spalte 7 Unrichtigkeiten enthalten sein können, die man nicht za 
prüfen vermag. Ich habe mich verpflichtet gefühlt, auch auf solche 
kleine Unstimmigkeiten binzuwelsen, well sie sich bei eingehender Be- 
schäftigung mit der an sich sehr wertvollen Arbeit störend bemerkbar 
machen. Vergl. die frühere Fußnote sowie die späteren Hinweise auf 
ähnlich liegende Fälle. 
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Trägt man nach Zahlentafel 4 zu den Schieberkurbel- 
kreisbögen als Abszissen die zu den betreffenden Schieber- 
stellungen gehörigen Dampflässigkeiten als Ordinaten auf, so 
erhält man den -Linienzug in Fig. 33a, der ein Bild 
von den Schwankungen der Dampflässigkeit während eines 
Umlaufes gibt. Statt der Abwicklung der Kurbelkreisbögen 
kann man sich auch Zeiten als Abszissen denken. Man er- 
kennt einen ziemlich symmetrischen Verlaut der Kurve in 
bezug auf die Mittelstellung 6 des Grundschiebers und inner- 
halb der Hälften einer Abwicklung wiederum je einen sym- 
metrischen Verlauf der Kurve zu den äußersten Stellungen 
4 rechts und 8 links des Grundschiebers, bei denen die 

Dampflässigkeit am größten ist. Bei den Stel- 
lungen 3 und 5 bezw. 7 und 9 treten ebenfalls 
Dampfverluste ungefähr gleicher Größe auf. 
Die Kurve läßt also ohne weiteres erkennen, 
daß für dieselben Schieberstellungen des Hin- 
und Rückganges, d. h. bei denselben Dichtungs- 


flächen, auch immer wieder dieselbe Dampf- 
lässigkeit eintritt. 


Die mittlere Dampflässigkeit ist durch die 
Parallele zur Abszissenachse im Abstand 20,74 
kg / t angegeben; sie ist auch gemäß der obi- 
gen Feststellung gleich der Dampflässigkeit bei 


y= laufendem Schieber (n = 50 i. d. Min.) nach 
Sp. 14 Zahlentafel 2. 


7 Verfolgt man an Hand der Figur 33 die 
9 Schieberstellungen und bestimmt aus diesen 

die Ueberdeckung der Dampfkanäle durch 
beide Schieber, also die Breite der gegen den 
Auspuff abdichtenden Flächen an beiden Enden 
der Schieber bei verschlossenen Dampfkanälen, 
so ergibt sich die Zahlentafel 4a. Ein Maßstab 
für die sehr klein gezeichneten Figuren 33 ist 
im Original nicht angegeben; nach den mit- 
geteilten Abmessungen der Steuerung dürfte er 
rd. 1:5 sein. Es wäre sehr erwünscht gewesen, 
eingehendere Darstellungen der Schieber mit 
eingeschriebenen Maßen zu besitzen, um die 
Größe der Dichtungsflichen mit höherer Genauigkeit der 
Zeichnung entnehmen zu können. Auch feblen zahlen- 
mäßige Angaben über die Dichtungsflächen und Darstellung 
ihrer Veränderlichkeit. Man kann daher aus Fig. 33 nur 
ein Bild von der verhältnismäßigen Größe der Dichtungs- 
flächen und ihrer Aenderangen gewinnen. Die Werte In 
Zahlentafel 4a sind demnach als Verhältniszahlen aufzufassen. 
Trägt man diese Verhältniszahlen als Ordinaten in 
Fig. 33 a ein, so ergibt sich der —— —-Linienzug, der in 
anschaulicher Weise ein wichtiges Gesetz liefert. Er being 
mit befriedigender Annäherung zum Ausdruck, daß ef 
Aenderungen der Dampflässigkeit während nn 
Umdrehung umgekehrt verlaufen wie die a o 
rungen der Breite der Dichtungsflächen; d. © J 
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Zahlentafel 4a. 


Schisberstellang (s. Fig. 33 und 33 aʒ⸗ 


Breite der Dichtungsflächen (Verbältnissahlen) . . { 


= 15,0 = 13,0 


Fig. 33a. 


Dampflassigkeit bel verschiedenen Schieberstellungen. 
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breiter die Dichtungsfläche ist, 
desto kleiner ist die Dampfläs- 
sigkeit, und umgekehrt. Ein 
Vergleich der beiden Linienzüge 
zeigt, daß eine Zu- bezw. Ab- 
nahme der Dampflässigkeit stets 
mit der entgegengesetzten Aen- 
derung der Dichtungsfläche pa- 
rallel luft. Die Größt- und 
Kleinstwerte beider Kurven fal- 
len auf dieselben Schieberstel- 
lungen. Auch Callendar und 
Nicolson haben schon aus ihren 
Versuchen gefolgert, daß die Schieberlässigkeit umgekehrt 
proportional der Schieberdeckung sei. 


Das Gesetz der Dampfiässigkeit. 


Legt man die Folgerung von Callendar und Nicolson 
zugrunde, daß die Dampfiässigkeit direkt proportional ist: 

1) dem Umfang u der überdeckten Oeffnung, längs dessen 
Dampf von höherer zu niedrigerer Spannung entweichen 
kann, in cm, 

2) dem Spannungsunterschied D vor und hinter dem 
Spalt, durch den der Dampf zu entweichen sucht, in kg / qem, 

und umgekehrt proportional: 

3) der Ueberdeckung e des Schiebers über die abzu- 
schließende Oeffnung in cm, 
so wird eine Messung der wirklichen Dampflässigkeit Z unter 
bestimmten Verhältnissen in kg/st uns in den Stand setzen, 


eine Zahl C zu bestimmen, mit der die Verhältniszahl e2 
maltipliziert werden mug, um die mittlere Größe der Dampf- 


lässigkeit bei irgend einer Pressung zu bekommen. Die 
Gleichung würde lauten: 
L 202 - Dkgist (1) oder C= Lo, (1). 


Die 8 Versuche lassen erkennen, daß die 80 
gefundene Zahl C in Wirklichkeit nicht unveränderlich ist: 
Auch Callendar und Nicolson fanden diese Zahl veränder- 
lich. Die Dampflässigkeit ist ferner nicht bei allen Ge- 
schwindigkeiten dem Spannungsunterschied direkt propor- 
tional, und man kann — wie schon die graphische Darstel- 
lung in Fig. 33a gezeigt hat — mit Grund bezweifeln, ob 
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3,2 + 9,8 | 4.5 + 8,5 | 3,8 7 5,2 
= 9,0 
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Verhältniszahlen für die Breite der Dichtungsflächen. 


| 
9.8 75,1 5,2 3,8 5, 3,0 | 5,2+8,5 
= 15,0 = 9,0 = 8,2 13,7 


| 
8,5+ 5,2 
= 13,7 


3,0+ 5,2 
= 8,2 


sie stets genau umgekehrt proportional 
der Ueberdeckung ist. Allein dio ge- 
machten Annahmen sind hinreichend 
genau, wenn zutreffende Werte der 
Zahl C in die Rechnung eingeführt 
werden, mit deren Hülfe dann die 
gesamte verbrauchte Dampfmenge un- 
ter Abzug der Dampflässigkeit nähe- 
rungsweise berichtigt werden kann. 
Ueber die Bestimmung passender 
Werte der Zahl C, über die der 
Originalbericht sich nicht äußert, wer- 
de ich mich später äußern. 

Die gesamte Dampflässigkeit bei 
geheiztem Zylinder, greschmierten Gleit- 
flächen und verschlossenen Zylinder- 
kanälen, über die in Zahlentafel 2, 
Sp. 14 bis 16, Angaben enthalten sind, 
ist, wie bereits angeführt, größer als 
die Dampfl&ssigkeit des wirklichen Be- 
triebes. Mit Hülfe der nachstehenden 
graphischen Darstellungen kann die 
verhältnismäßige Größe der Dampf- 
lässigkeit, die im Betrieb und bei verschlossenen Dampf- 
kanälen eintreten wird, geschätzt werden. 

Fig. 34 stellt die Dampfliissigkeit dar, die im Betrieb 
während der verschiedenen Dampfverteilungsabschnitte eines 
Umlaufes eintritt, wenn die obigen Annahmen annähernd 
richtig sind. Die Abszissen sind Zeiten, die Ordinaten die 
Beträge der Dampflässigkeit in kg/st. Ihr Maßstab kann zu- 
nächst beliebig sein, da es sich nur um die Gewinnung von 
Verhältniszahlen handelt. 

Soweit man sich die hier recht unvollständigen Mittei- 
Inngen des Originalberichtes klar machen kann, hat man 
sich Fig. 34 in folgender Weise entstanden zu denken: 


Schweberhurbel= 
Areısbogen 
(Zeiten) 

N C: Me 2 CS = 
stellungen 


I. Dampflässigkeit unmittelbar vom Schieber- 
kasten zum Auspuff, 


dargestellt durch die Flächen P, Q, O 


Hier sind bei einem und demselben Versuch C, D und u 
konstant; also muß sich die Dampflässigkeit umgekehrt ver- 
balten wie die Ueberdeckung e. 

Die Ordinaten von Fläche P bedeuten die Dampflässigkeit 
während der Einströmung, Stellung 2, 3, 4, Fig. 33, auf 
der Seite des Auspuffkanales. Hier ist ein konstantes e vor- 
handen, daher auch L konstant Die aus Fig. 33 zu ent- 
nehmende Verhältniszahl beträgt 5,2 Einheiten, s. a. Zahlen- 
tafel 4a. 

Die Ordinaten von Fläche Q bedeuten die Dampflässig- 
keit während der Ausströmung auf der Seite des Einström- 
kanales, Stellung 2, 3, 4, 5, 6, also während einer halben Um- 
drehung. Verhältniszahl im Mittel 3 Einheiten. 


Es wären also bei der graphischen Darstellung für P 
während der Einströmung 5,2 Einheiten, für Q während der 
Ausströmung 3 Einheiten aufzutragen. 

Die Ordinaten von Fläche O bedeuten die Dampflässig- 
keit entlang den seitlichen Kanten des Auspuffkanales wäh- 
rend eines ganzen Umlaufes. Diese muß demnach un- 
veränderlich sein, da die seitliche Deckung hier immer 
dieselbe ist. Angaben über diese Deckung fehlen; man 
kann sie nur schätzungsweise aus den mitgeteilten Abmes- 
sungen der Steuerung annehmen. Schätzt man sie zu 
T/s” = 11mm, so wäre sie in der Zeichnung im Maßstab 
1:5 = 2,2 Einheiten. 

Diese Darlegungen gelten auch für Fig. 35, d. h. für die 
Dampflässigkeit während des Versuches mit verschlosse- 
nen Dampfkanälen. 
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U. Dampflässigkeit vom Zylinder zum Auspuff, 
dargestellt durch die Flächen R, S, T in Fig. 34. 


Die Ordinaten der Fläche R sind für die Kompression 
gültig, von Stellung 1 bis zu einer Stellung zwischen 1 und 2. 
D und e wachsen von null an, L wird daher je nach dem 
Verhältnis beider von null an wachsen müssen. 

Die Ordinaten der Flächen & und T gelten für die Ex- 
pansion, Stellung 4, 5, 6. Der Spannungsunterschied D wird 
während der Expansion kleiner. Die Ueberdeckung bleibt 
zunächst konstant, bis die innere Steuerkante des Grund- 
schiebers über den Steg zu treten beginnt. Die Dampflässig- 
keitskurve wird daher von einem bestimmten Anfangswert an 
fallen. Von dem Augenblick an, wo auch der Grundschieber 
den Dampfkanal abschließt, d. h. kurz nach Stellung 5, nimmt 
die Deckung nach dem Auspuff hin rasch ab, also steigt die 


Fig. 34. 


Dampflässigkeit der Steuerung. 
Wahrscheinliche Dampflässigkeit während eines Hubes im Betrieb. 
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Kurye wieder stark an, was in der Fläche T zu schen ist. 
Dazu kommt noch, daß gegen Ende der Expansion die Druck- 
abnahme nur noch langsam vor sich geht, D also nur lang- 
wird. 
8 Flächen S und 7 der Figur 35, die für die ver- 
schlossenen Kanäle des Versuches entworfen ist, gelten die- 
selben Ueberlegungen. Aus Fig. 33 erkennt man die Zu- 
nahme der Ueberdeckung während der Stellungen 4, 5, 6 der 
Expansion, was bei dem gleichbleibenden Druckunterschied 
ein Abnehmen der Dampflässigkeit zur Folge hat. Die Or- 
dinaten von 7 dagegen ändern sich nicht, da die Deckung 
i leibt. 
paren die Fläche E erscheint in Fig. 35 als Rechteck, da 
die Deckung sich nicht ändert, ebensowenig wie der Span- 
nungsunterschied, weil von einer Kompression wie von einer 
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Expansion bei verschlossenen Zylinderkanälen nicht die 
Rede ist. 

Die fortlaufenden Aenderungen der Ueberdeckung für 
die aufeinander folgenden Schieberstellungen könnten nur 
mit Hülfe einer genauen Steuerungszeichnung geprüft wer- 
den, die der Originalbericht nicht enthält. Die vorstehende 
Besprechung kann daber nur im allgemeinen ein Bild von 
der Aenderung der Dampflässigkeit geben. 


III. Dampflässigkeit vom Schieberkasten zum 
Zylinder während der Expansion, 


dargestellt durch die Fiächen U und V in Fig. 34. 
Auch eine zahlenmäßige Prüfung der Flächen U und Vy 


in Fig. 34 ist im einzelnen der fehlenden Unterlagen wegen 
nicht möglich. Wir müssen uns also mit einer Angabe der 


Fig. 35. 


Wahrscheinliche Dampflässigkeit 
nach dem Auspuff bei verschlossenen Zylinderkanälen. 
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Bedeutung der einzelnen Flächenstücke und des Verlaufes 
der Dampflässigkeitskurve begnügen. 


Die Ordinaten der U-Flächen bedeuten die Dampflässig- 
keit in den Kanal des Grundschiebers und Zylinders hinein. 
D nimmt für alle U-Flächen denselben Verlanf; es ist der 
zunehmende Unterschied zwischen der Spannung im Schie- 
berkasten und derjenigen der Expansion im Zylinder, der 
anfangs gleich null ist. 

Im einzelnen bedeuten die Flächen: 


U, die Dampflässigkeit seitlich von außen auf dem Zy- 
linderspiegel, aus Stellung 4 zu sehen; Deckung konstant, 
daber Zunahme der Ordinaten von null an; 


Us die Dampflässigkeit auf dem Zylinderspiegel entlang 
den seitlichen Kanten des Grundschiebers; diese seitliche 


Deckung ist konstant, daher Zunahme der Ordinaten von 
aull an; 


U, die Dampflässigkeit auf dem Rücken des Grund- 
schiebers am äußeren Ende der Expansionsplatte; die Deckung 
wächst hier von null an; daher Zunahme der Ordinaten von 
null an; l 

Us ‘die Dampflässigkeit ebenda am inneren Ende der Ex 
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pansionsplatte; die Deckung ist konstant, daher Zunahme der 
Ordinaten; 

U, die Dampflässigkeit ebenda entlang den seitlichen 
Kanten der Expansionsplatte; die Deckung bleibt unver- 
Anderlich, weshalb die Ordinaten wachsen. 

Die Ordinaten der V-Flächen bedeuten die Dampflässig- 
keit vom Durchgangskanal im Grundschieber, nachdem dieser 
letztere den Zylinderkanal kurz vor Stellung 6 abgeschlossen 
hat, in den Zylinderkanal hinein. Der Spannungsunterschied 
für die V-Flächen kann als unveränderlich angesehen werden, 
da sich die Spannung der Expansion nur noch wenig ändert. 
Die Flachen bedeuten: 

V. die Dampflässigkeit am Zylinderspiegel unter der 
“ußeren Deckung hindurch; die Deckung wird rasch größer, 
bis in Stellung 6 das Ausströmen beginnt, daher Abnahme 
der Ordinaten von ihrem Größtwert bei Abschluß des Grund- 
schiebers auf einen bestimmten Wert; 

Ve die Dampflissigkeit am Zylinderspiegel entlang den 
seitlichen Kanten des Einströmkanales; die seitliche Deckung 
ist unveränderlich, daher gleichbleibende Ordinaten für den 


ganzen Kurvenverlauf. 
Von dem gesamten Dampfverlust auf Grund der Figur 35 
entweichen unmittelbar in den Auspuff: 
O+P+Q _ 1596 amm 78 vH'); 
O+P+Q+R+S+T 2040 qmm 


der Rest ist Dampf, der teils in den Zylinder eintritt, teils 
wieder aus ihm entweicht. Er wird vorgestellt durch den 


Betrag: 

NR Sr 444 dum 
O+P+Q+R+8+T 2040 qmm 
Der Betrag an Dampf, der während der Expansion in 
den Zylinder gelangt und dort bleibt, belkuft sich nach 

Fig. 34 auf 
(U+ W—(S+ T) — 
O+P4+Q+R+84+7+ U+ vo 


= 22 vH. 


572 qmm — 260 amm 
2502 qmm 


so daß der aus dem Zylinder während der Expansion ent- 
weichende Dampf 22—12 = 10 vH der gesamten Dampflässig- 
keit ausmacht. 

Die im wirklichen Betrieb aus Schieberkasten und Zy- 
linder bis zum Beginn der Ausströmung nach dem Auspuff 
entweichende Dampfmenge wird im Verhältnis der Flächen 


Fig. 84 (0+P+Q+R+S5+T) | A = 95 vH 


= 12 vH, 


kleiner sein müssen als die bei den verschlossenen Kanälen 
des Versuches erhaltene, oder mit andern Worten: die 
Dampflässigkeit bis zum Beginn der Ausströmung 
im wirklichen Betrieb wird 95 vH der gesamten ge- 
messenen Dampfiässigkeit betragen. Will man daher 
das wirklich im Zylinder bei Beginn der Ausströmung vor- 
handene Dampfgewicht berechnen, so muß man von dem ge- 
samten gemessenen Kondensat des Versuches 95 vH der 
Dampflässigkeit in Abzug bringen. 

Beträgt z. B. bei Versuch Ci, Zahlentafel 13, bei einem 
Spannungsunterschied zwischen Schieberkasten und Auspuff 
von rd. 5,75 kg/gem nach Sp. 2 die Dampflässigkeit auf Grund 
der Figur 32 oder der Spalte 12a 13,2 kg/st, so sind von 
dem durch Wägen gemessenen stündlichen Dampfverbrauch 
in Sp. 11: 304,0 kg/st, eben jene 95 vH der gesamten stünd- 
lichen Dampflässigkeit abzuziehen, wenn man die stündliche 
Dampfmenge bei Beginn der Ausströmung unter Berück- 
sichtigung der Dampflässigkeit erhalten will. Die Rechnung 
wäre also 

für C, : 304,0 — 0,95-13,2 = 304,0 — 12,5 = 291,5 kg / st; 
oder bei einem Spannungsunterschied von rd. 4,94 kg / qem 
für (: 341,2 — 0,95 12,3 = 341,2 — 11,7 = 329,5 Kg / st. 


Will man in ähnlicher Weise das Dampfgewicht im Zy- 
linder am Ende der Füllung bestimmen, so müssen von dem 
gesamten gemessenen Kondensat jene Dampfmengen abge- 
zogen werden: 


1) Die nachstehenden Verhältnissahlen sind mit Hülfe des Plani- 
meters nachgeprüft worden. 
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1) die vom Schicberkasten unmittelbar in den Auspuff 
entweichen, d. h. die Flächen O + P+ Q, Fig. 34; 

2) die nach Beendigung der Füllung noch in den Zy- 
linder gelangen; d. h. die Flächen U + V, Fig. 34; 

8) die vor Beendigung der Füllung vom Zylinder in den 
Auspuff entweichen, d. h. die Fläche R, Fig. 34; 
so daß also in Fig. 34 insgesamt die Fläche 


O+ P+Q+R+ U+ V 2242 qmm 
die Dampfldssigkeit bis zum Ende der Füllung vorstellt. 


Die gesamte Dampfl&ssickeit bei verschlossenen Kanälen 
ist in Fig. 35 durch die Fläche: i 
O+P+Q+R+S+T = 2040 qmm 
dargestellt. Somit wäre die Dampfmenge, die vom Konden- 
sat abzuziehen wäre, wenn man das Dampfgewicht am Ende 
der Füllung bestimmen will, im Verhältnis der Flächen 


Fig. 34 (0+ P+ Q+R+U+V 23242 


= = 1,10, 
Fg. 35 (0+ P+Q+R+S+T) 2040 


d. h. um 10 vH größer als die gesamte Dampflässigkeit bel 
verschlossenen Dampfkaniilen. Die Rechnung gestaltet sich 
hier unter Beachtung der vorhergehenden an Hand der Zah- 
lentafel 13 und der Figur 32 folgendermaßen: 

für C.: 30 4,0 — 1,1 13,2 — 304,0 — 14,5 = 289,5 Kg /st 

» Cs : 341,2 — 1,1 12,3 = 341,2 — 13,5 — 327,7 » 

Die aus den Figuren 34 und 35 berechneten Zahlenwerte 
sind, gemäß dem gezeigten Rechnungsgang, bei der Berich- 
tigung der spezifischen Dampfmengen in der späteren Zablen- 
tafel 8 zugrunde gelegt worden, wo wir auf die obige Rech- 
nung zurückkommen werden. 

Im Zusammenhang hiermit ist es von Interesse, die Zabl C 
zu bestimmen, die in Gl. (1)' enthalten ist: 


le ’ 
C= LY poar a e a HOI, 


Der Umfang der überdeckten Oeffnung für Einström- 
kanal und Auspufföffnung für das eine Ende des Grundschie- 
bers der Versuchsmaschine, gemessen rund um die Eintritts- 
öffnung, an der Seite und den Enden der Auspuflöffnung, be- 
trägt 22,5” = 571,5 mm, die mittlere Ueberdeckung 1”= 25, mm. 
Der Wert des Verhältnisses ist daher: ae ae 22,5). 
Ueberdeckung 
Mit den Mittelwerten der Dampflässigkeit der Zahlentafel 2 
Sp. 10, 11, 12 sowie 14, 15. 16 (s. die obigen Angaben) oder 
auch den unmittelbar der Figur 32 entnommenen Werten, nie- 
dergelegt in den Spalten 3a und 4a der Zahlentafel 5, nimmt 
die Zahl C für die Spannungsunterschiede der Spalte 2, 
Zahlentafel 1 folgende Werte an: 


Zahlentafel 5. Werte der Zahl C. 


1 | 2 | 8a 48 3 | 4 
ogee Dampflässigkeit L 
— bes -E bl C 
958 ss ags Mittelwerte Werte- dor -Zabi 
wide [85886 © 2 a 8 
aM ad 3 8 a E 8 È w 8 = 2 v 
327 32 #8 | sm |E i3 E 2% 
42 37 32323 = * say: 3938 
0 22 [23 283 2 2 8 723 8728 
nos A 5 2 2 2 O ao 
8 | g 3 an Aa 
kg/qem abs. ke/gem ke/nt | kg/t a | h 


2,46 1,32 6,0 4,9 0,206 0,168 
4.43 3,23 10,2 8,8 0,142 0, 123 
6,54 5,26 13,6 12,259) 0,116 0, 105 7) 
10,19 8.80 17,9 18,3?) 0,0916 0,0935 °) 
Mittel 0,1364 0,1214 
— ee 


Mittel 0,1292 


Wie bereits erwähnt und hier ersichtlich, ist C genau 
genommen keine Konstante für die Spannungsunterschiede 


1) Hier ist im Originalbericht irrtümlicherweise der reziproke Wert 


1 
angegeben, jedoch mit unrichtiger Abrandong; es ist ae = 0,044, 


ow &,) 
nicht 0,015; s. die früheren Bemerkungen. 
3) Vergl. hierzu die nachfolgenden Bemerkungen. 
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des Versuchsgebietes. Ihre Veränderlichkeit rührt aller 
Wahrscheinlichkeit nach von der nur angenäherten Richtig- 
keit der für das Gesetz der Dampflässigkeit gemachten An- 
nahmen her. 


Die Zahlentafel von Callendar und Nicolson aus dem 
Bericht in Z. 1899 8. 869 für die Zahl C gibt bei sehr ver- 
schiedenen Schiebern die nicht sehr weit auseinander liegen- 
den Werte von C: 0,184; 0,120; 0,117; 0,133, oder im Mittel 
0,126, was als eine sehr gute Uebereinstimmung mit dem 
obigen Wert bezeichnet werden darf. 

Die Veränderlichkeit der Zahl C mit dem Spannungs- 
unterschied erkennt man am anschaulichsten aus Fig. 35a, 
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02% è 
2 Fig. 35a. 
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die unter Benutzung der obigen Werte in Sp. 2 (Abszissen) 
sowie Sp. 3 und 4 (Ordinaten) aufgezeichnet worden ist. Mit 
Hülfe der ausgezogenen Kurve (Sp. 4) kann man für die 
Spannungsunterschiede D in kg/qem der Versuche in Sp. 2, 
Zahlentafel 13 und 14, die zugehörige Zahl C aus Fig. 35a 
entnehmen und dann aus Gl. (1) die Dampflässigkeit L in 
kg/st berechnen. 

Die durch Strichelung und Maßlinien hervorgehobenen 
Rechtecke vom Flächeninhalt C >œ D unterhalb der C-Kurve 
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geben unmittelbar ein Bild der Dampflässigkeit; denn nach 
Gl. (1) ist 


CD=L?., 
u 


d. h. der „te Teil der Rechtecke liefert die Dampflässigkeit. 


Man braucht also nur die Ordinaten im Maßstab e: u darzu- 
stellen, wenn man unmittelbar in den Rechtecken die Dampf- 
lässigkeit selbst erhalten will. Es ist z. B. für Versuch B. 
und Bz nach Fig. 35a: 


D = 2,87 kg/qom; C = 0,138; = 0,045 oder $ = 22,292. 


é 
u 
u 


Somit L = 0,128 - 2,87 22,222 = 8,2 kg / st. 
Oder für Versuch DD,: 
L = 0,0935 + 8,79 22,222 — 16,6 Kg / st. 


Den Mittelwert von C aus Sp. 4 und 5 gibt die —-—-—- 
Gerade an. 


Ich habe versucht, auf Grund der Figur 35a die ange- 
gebenen Dampflässigkeitswerte nachzuprüfen. Die aus Fig.35a 
entnommenen Werte von C finden sich in den Zahlentafeln 
13 und 14 Sp. 12c niedergelegt. Die Uebereinstimmung der 
berechneten Dampflässigkeit auf Grund von Fig. 35a Sp. 12d 
mit den Beträgen von L in Sp. 12a, die nach den Angaben 
des Berichtes unmittelbar aus Fig. 32 entnommen worden 
sind, ist, wie die Spalten 12a zeigen, recht befriedigend. 

Am wenigsten gut war sie zuerst bei der C- und CC- 
Gruppe der Versuche Der Grund lag darin, daß der aus 
der Originaltafel 5 Sp. 4 für den Spannungsunterschied 
5,26 kg / ſem zunächst durch Umrechnung erhaltene Wert 
C = 0,103 offenbar zu klein war, anscheinend infolge einer aus 
Fig. 32 zu klein entnommenen Dampflässigkeit von rd. 26,6 
Ibs / hour = 12,1 kg /st. Der Kurvenpunkt liegt im Original 
zwischen 25 und 30 lbs,hour. Ein richtigerer Wert — so- 
weit sich dies überhaupt aus der kleinen Figur 32 entschei- 
den läßt — wäre 27 lbs / hour = 12,25 kg/st, der in Zahlen- 
tafel 5 aufgenommen worden ist. Entsprechend wird C= 0,1048 
œ 0,105. Hiermit ist dann Fig. 35a aufgezeichnet worden. 
Das Mittel der Dampflässigkeit aus den Spalten 14, 15, 16 
der Zahlentafel 2 ist sogar 12,78 kg/st (s. o.), also ebenfalls 
weit größer. 

Für den Spannungsunterschied 8,80 kg / ſom in Zahlen- 
tafel 5 ist offenbar ein andrer Wert als das Mittel aus den 
Spalten 14, 15, 16 der Zahlentafel 2 genommen worden, da 
bier, wie bereits erwähnt und in Fig. 32 angedeutet, die 
Schmierung versagte und so die dort angeführten Werte zu 
groß gewesen wären. Gewählt wurde, der Umrechnung nach 
zu schließen, anscheinend der Wert C = 40,3 lbs / hour der 
Spalte 11 Zahlentafel 2, aufgerundet auf 40,5 Ibs / hour = 18,3 
kg/st. (Vergl. hierzu die Bemerkung zu Sp. 12 der Zahlen- 
tafel 13.) In der Arbeit ist nirgends hierauf hingewiesen, 
was jedenfalls hätte geschehen müssen. Denn aus dem in 
Fig. 32 gezeichneten Kurvenverlauf ergibt sich für den Span- 
nungsunterschied von 8,80 kg / ſom eine ganz andre, zweifel- 
los kleinere Dampflässigkeit als 18,3 kg/st. Ich schließe aus 
dem vorliegenden Material, daß sich die — -Kurve und 
die ————- Kurve der C-Werte nach rechts hin einander 
stärker nähern; nach Zahlentafel 5 und den Werten von C, 
0,0916 und 0,0935, müssen sie sich sogar schneiden, wie die 
— — — — Kurve der C-Werte in Fig. 35a lehrt, die eine 
zeichnerische Darstellung der Werte Spalte 3 der Zahlen- 
tafel 5 ist. Jedenfalls muß man aussprechen, daß es not- 
wendig gewesen wäre, den Dampflässigkeitsversuch bei dem 
höchsten Spannungsunterschied mit angestellter Schmierung 
zu wiederholen, um einwandfreie Ergebnisse zu bekummen. 
Unter den vorliegenden Verhältnissen ist der Kurvenverlauf 
dort unsicher. (Fortsetzung folgt) 
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Kondensationsanlagen, Kompressoren und Pumpen auf der Bayerischen Landesausstellung 
in Nürnberg. 


Von Otto H. Mueller, Berlin. 


Die Maschinen und Einrichtungen, über welche ich hier 
zu berichten habe, gehören zu den ältesten und meist bear- 
beiteten des Maschinenbaues; durchgreifende Neuerungen 
sind daher kaum zu erwarten, zumindest nicht gegenüber 
den letzten, nicht lange zurückliegenden Ausstellungen. In 
Nürnberg sind im Gegenteil nicht nur keine sogenannten 
Ausstellungs-Konstraktionen zu sehen, launenhafte oder gar 
pbantastische Gebilde, die durchaus neu sein und auffallen 
sollen, aber niemals an den Mann gebracht werden, sondern 
auch die frühere Vielgestaltigkeit und manche lange vorherr- 
schende Sonderbauarten sind verschwunden. Dagegen drückt 
sich in erfreulicher Deutlichkeit das Ziel aus, dem der ge- 
samte deutsche Maschinenbau zusteuert: Einheitlichkeit, Her- 
stellbarkeit in größeren Mengen, Ausfuhrfähigkeit, sorgfältige 
Ausbildung der Einzelheiten, weitgehende Ausrüstung mit 
Umlauf-, Ablaß-, Sicherheits-, Versuchs- und Meßeinrichtun- 
gen, reinliche und sichere Schmierung, kräftiger Aufbau bei 
gelälliger, aber nicht gesuchter Formgebung, durchaus ge- 
naue Maschinenarbeit bei Verwendung zweckmäßiger Bau- 
stofie und endlich Anpassung an moderne Betriebsarten. 

So findet man bei Vakuumpumpen und Kompressoren — 
mit Ausnahme eines auf 200 at drückenden einfachwirken- 
den — durchweg den geschlitzten, selbstfedernden Ring als 
Kolbenliderung, bei Pumpen und Kompressoren mit sehr 
wenigen Ausnahmen das federbelastete, freispielende, mög- 
lichst leichte, einfache Ringventil oder die selbstfedernde 
Stahlplatte, ebenso selbst für mäßig raschen Gang staub- 
dichte Ringschmierlager und überall ausreichende Spritzbleche 
und Schutzvorrichtungen. 

Die vorhandenen Vakuumpumpen sind liegend und mit 
den bekannten Druckausgleichschiebern versehen; die Kom- 
pressoren durchweg mit Ventilen, und zwar herrscht die 
stehende, eingekapselte Bauart vor, teils wegen ihrer Hand- 
lichkeit bei kleinen, raschlaufenden Ausführungen, teils wegen 
ihrer Vorteile für die Ventil- und Kolbenbewegung; und weil 
sich die Kühlung so bequem durch einen offenen, um die 
Zylinder gelegten Wasserkasten bewirken läßt. 

An schwungradlosen Pumpen finden sich nur kleine 
Simplexpumpen für Speise- und Brauereizwecke, ebenso 
Duplexpumpen, alle nach bewährten Mustern und ohne 
nennenswerte Neuerungen; Kreiskolben- und Kapselpumpen 
scheinen nicht vertreten zu sein. Pumpen mit Kurbeltrieb 
sind zablreich vorhanden; einige für Dampfbetrieb als Speise- 
pumpen oder für Wasserwerkzwecke, im übrigen alle für 
elektrischen Antrieb mittels Riemen oder Zahnräder. Die 
stehende, raschlaufende Bauart herrscht auch hier vor, teil- 
weise in recht gelungenen Ausführungen. Wie alle Kom- 
pressoren klein sind, so hat auch keine Pumpe über etwa 
25 PS. Das ist natürlich, nicht nur weil in Bayern die 
Bergwerks- und Hütten-Industrie fehlt, die Hauptabnehmerin 
für große Pumpmaschinen, sondern auch wegen des Ein- 
greifens der Hochdruck-Zentrifugalpumpen, die sich des Spring- 
brunnen- und Wasserversorgungsdienstes bemächtigt haben, der 
einzigen größeren Pampgelegenheiten auf Ausstellungen. Das 
ist auch begreiflich, denn für diesen Zweck eignen sie sich 
in Verbindung mit elektrischem Antrieb vorzüglich, da sie 
sich leicht und billig in der Nihe des Springbrunners unter- 
bringen lassen und rasch und billig beschafit werden können. 
In Nürnberg arbeiten zu diesem Zwecke zwei große Pumpen 
für je 780 cbm/st bei 48 m Druckhöhe, und auch sonst ist 
eine erhebliche Anzahl Zentrifugalpumpen ausgestellt, an 
denen natürlich von außen keine Neuerungen wahrzunehmen 
sind solche sind jedoch tatsächlich vorhanden, und ich werde 
darauf am Schlusse dieses Berichtes näher eingehen. 

Im Gegensatz zur letzten Düsseldorfer und andern Aus- 
stellungen ist auf der Nürnberger Ausstellung keine Zentral- 
kondensation eingerichtet worden, was nur als zweckmäßig 
bezeichnet werden kann; denn die weiten und vielfach ver- 


zweicten Abdampfrohre im Fußboden einer Ausstellungs- 
Maschinenhalle sind für derartige, auf kurze Dauer bemessene 
Veranstaltungen unbequem und kostspielig und schwer in 
gutem Stand zu halten, letzteres sowohl hinsichtlich der 
Dichtheit als auch der Entwässerung. Die Luftleere ist in der 
Regel schlecht, da kein Aussteller sonderlich bemüht ist, zur 
Erhöhung des Vakuums beizutragen, und es sehr schwierig 
ist, unter den zahlreichen angeschlossenen Maschinen die 
undichten herauszufinden. Ueberdies hört bei einem Aus- 
stellungsbetriebe der Zustand der Unfertigkeit nie ganz auf; 
bald hat diese, bald jene Maschine Betriebstörung, und als 
Folge aller dieser Umstände ergibt sich ein teuerer Betricb. 
Auch sonst verfehlt eine Zentralkondensation auf Ausstellungen 
ihren Zweck, indem einzelne Maschinen, z. B. Dampfturbinen, 
wesentlich höhere Luftleere verlangen als andre und bei 
durchweg mangelhafter Luftleere vergleichende Dampfver- 
brauchsversuche, die doch sehr erwünscht wären, nicht ge- 
macht werden können. Daß durch ihre verhältnismäßig hohe 
Temperatur, ihr hohes Wärmeübertragungsvermögen und ihre 
großen Flächen die Abdampfrohre eine in der Ausstellungs- 
jahreszeit sehr unerwünschte Erwärmung der Maschinenhalle 
verursachen, sei nur nebenbei erwähnt. 

Das alte Verfahren, von einer gemeinschaftlichen Quelle 
den einzelnen Maschinen kaltes Wasser zu- und deren warmes 
Wasser abzuführen, ist daher von allen angeführten Gesichts- 
punkten aus viel vorteilhafter. Seine eigene Kondensation 
mit seiner Maschine auszustellen und seine Luftleere selbst 
zu erzeugen, bietet überdies jedem Aussteller eine er- 
wünschte Gelegenheit, seine Leistungsfähigkeit auch in dieser 
Richtung vorzuführen. Bei den durch die Beleuchtungseffekte 
moderner Ausstellungen bedingten hohen Betriebsleistungen 
werden allerdings gewaltig große Kühlwassermengen erforder- 
lich, deren Beschaffung aus natürlichen Quellen und Ab- 
leitung sehr große Schwierigkeiten machen würde, so daß 
man auf Rückkühlung angewiesen ist, die sich natürlich leicht 
und schr zweckmäßig durch eine Zentraleinrichtung beschaf- 
fen läßt. 

So ist es auch in Nürnberg, wo für diesen Zweck ein 
Kaminkühler von Louis Schwarz & Co. A.-G. in Dort- 
mund aufgestellt worden ist, der aus einem quadratischen 
gemauerten Gehäuse von 13,5 m Seitenlänge besteht, auf das 
ein ebenfalls quadra‘ischer, als Eisengerüst ausgeführter und 
mit Holzbrettern verschalter Kamin aufgesetzt ist, dessen 
Oberkante reichlich 31 m über der Bausohle liegt. Das 
Wasser wird in einer Höhe von 6 m über dem Ablaufwasser- 
spiegel durch ein Verteilsystem aus hölzernen Trögen ein- 
geführt; der Rieseleinbau besteht aus übereinander liegenden 
Horden von schräggestellten, unten verzahnten Holzlatten, die 
ohne Anwendung von Nägeln oder sonstigen Eisenteilen ver- 
lagert sind. Als Größenbestimmung für den Kühler sind 
stündlieh 800 cbm Umlaufwasser angegeben. 

Rückkühler sind sonst nicht im Betrieb ausgestellt, doch 
hat die Holzindustrie Kaiserslautern auf ihrem Platz 
in der Maschinenhalle ein Modell ihrer bekannten hölzernen 
Kaminkühler, das keinen Anlaß zu Bemerkungen gibt. 

Die unabhängigen Kondensationsanlagen sind auf 
der Ausstellung nur durch die von der Maschinen- und 
Armaturenfabrik vorm. Klein, Schanzlin & Becker 
in Frankenthal gelieferte Oberflächenkondensation für die 
Zoelly-Dampfturbine der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg 
vertreten. Sie ist für eine Abdampfmenge von 5000 kgist 
berechnet und soll eine mittlere Luftleere von 90 vH mit 
einer Kühlfläche von 258 qm und einer Kühlwassermenge 
von 400 cbm/st bei einer Einlauftemperatur von 28°C er- 
zeugen. Dies entspricht knapp 19½ kg /st Abdampf für 
1 qm, eine außerordentlich reichliche Bemessung. Ebenso er- 
scheint die Raumverdrängung der trockenen, mit Druckaus- 
gleich arbeitenden Luftpumpe, die sich aus ihren Abmessun- 
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gen [Luftpumpen-Dmr. 350 mm, Hub 300 mm, Uml./min 115] 
mit rd. 80 ltr für 1 kg Abdampf ergibt, sehr hoch. Der 
Kondensator selbst ist liegend, der Mantel ist aus Blechen 
genietet, die Messingkühlrohre (äußerer Dmr. 40 mm) sind, 
um sie möglichst nahe aneinander zu bringen, abwechselnd 
in den einen Boden eingewalzt und im andern mit Stopf- 
büchsen befestigt. Der Kondensator ist radial in vier nach 
dem Luftabzug zu immer enger werdende Kammern einge- 
teilt, wodurch eine einigermaßen unveränderte Geschwin- 
digkeit des Dampfes längs der Kiihlrohre erstrebt wird. 
Das Kühlwasser durchströmt die Rohre auf seinem gan- 
zen Weg im Gegenstrom zum Abdampf. Die Zentrifugal- 
pumpe für das Kühlwasser und die erwähnte liegende Schie- 
berluftpumpe sowie die Kondensat-Kolbenpumpe sind in der 
Nähe aufgestellt. Alle diese Pumpen werden durch einen 
Elektromotor angetrieben, die Zentrifugalpumpe unmittelbar 
mit 805 Uml./min, die Vakuumpumpe durch Zahnräder und 
die Kondensatpumpe von der Welle der Vakuumpumpe aus. 


Daß die Anlage, die in einer offenen Grube untergebracht 
ist, infolge der Aufstellung der Pumpen auf gleicher Höhe 
mit dem Kondensator viel Platz (rd. 9 x 4 m) einnimmt und 
die Pumpen einen der Rohrböden verbauen, soll nicht kritisiert 
werden, da hierfür wohl örtliche Gründe bestimmend waren. 

Erwähnenswert ist noch die an die 1200 KW-Dampftur- 
bine von Gebr. Sulzer angeschlossene Einspritz-Kon- 
densation mit vierstufiger Zentrifugalpumpe, die 
das Warmwasser zugleich mit der Luft aus dem Kondensator 
schafft und mittels Riemens von der zwischen Turbine und 
Dynamo befindlichen Wellenkupplung angetrieben wird. Zum 
Schutz der Dampfturbine gegen Uebersteigen von Wasser 
beim Versagen der Zentrifugalpumpe ist ein Ventil ange- 
bracht, das das Vakuum zerstört, wenn eine gewisse Wasser- 
höhe im Kondensator erreicht ist. 

Alle übrigen Maschinen, die nicht mit Auspuff arbeiten, 
haben angehängte Einspritzkondensatoren, die nicht zu diesem 
Bericht gehören. (Forts. folgt.) 
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Eingegangen 8. Mai 1906. 
Dresdner Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Buhle. Schriftführer: Hr. Lewicki. 
Anwesend 99 Mitglieder und 20 Gäste. 
Hr. Dr. jur. R. Bürner-Berlin (Gast) hält einen Vortrag 


über die Entstehung, Entwicklung und wirtschaft- 
liche Bedeutung des Automobils). 


Der Rest der Sitzung ist der Besprechung der Hochschul- 
und Unterrichtsfragen gewidmet. 


Eingegangen 8. Mai 1906. 
Kölner Bezirksverein. | 


Sitzung vom 11. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Deeg. Schriftführer: Hr. Kraus. 
Anwesend 59 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Vierow macht die in Aussicht gestellten Mitteilungen 
über Unfälle an Dampfkesseln. 


Zunächst behandelt er die Explosion eines Montejus. 
Dieser war mit noch 8 andern Apparaten gleicher Größe 
in einer Schwefelsäurefabrik in einer ausgemauerten Grube 
aufgestellt und dem Verein als nicht revisionsptlichtig ange- 
meldet. 

Der Montejus war zuerst auf der jetzigen Betriebstelle im 
Mai 1901 einer ersten Wasserdruckprobe unterworfen. Er ist 
ganz aus Gußeisen von 35 mm Wanddicke hergestellt, für 
einen Betriebsdruck von 4 at bestimmt und hat 1,115 m 1. W. 
bei 2,250 m Höhe. Die 3 zugehörigen Zu- und Ableitungen 
waren abgerissen. Der Apparat war augenscheinlich in die 
Höhe geflogen, hatte sich gedreht, war auf das Schutzgeländer 
geschlagen und hatte dieses gänzlich umgebogen. Dabei hatte 
er mit dem Deckeltlansch das Mauerwerk an der Seitenwand 
der Grube teils abgerissen und war in die Grube zurückge- 
fallen, wobei er die zwischen den Apparaten befindliche Lauf- 
bahn zerstörte. Der Inhalt des Apparates, konzentrierte 
Schwefelsäure, ergoß sich in die Grube und füllte sie so hoch 
an, daß sämtliche Apparate mit ihrem unteren Teil rd. 300 mm 
in der Säure standen. 

Der Arbeiter, welcher den explodierten Montejus zuletzt 
bediente, wurde in der Säure tot aufgefunden. Ob er irgend 
welche Eingriffe an dem Apparat, der bereits unter Druck 
stand, gemacht hat, um die Säure in den Hochbehälter zu 
pressen, und ob er vielleicht oben auf dem Apparat gestanden 
hat, was sehr wahrscheinlich ist, konnte nicht festgestellt wer- 
den, weil sonst niemand kurz vor der Explosion in dem Raum 
anwesend gewesen war. 

Die zugehörigen Luftdruckzuleitungen, sowie Manometer 
und Sicherheitsventile des Luftkompressors wurden in Ord- 
nung gefunden, wie dies auch bei den vorheriren Revisionen 
festgestellt war. Fine genauere Untersuchung des Apparates 
unmittelbar nach der Explosion konnte nicht vorgenommen 
werden, weil er sich in der Säure befand und erst aus der 
Grube herausgehoben werden mußte. 


1) s. Z. 1906 S. 62, 917. 


Wie aus den in größerer Anzahl vorgeführten Lichtbil- 
dern ersichtlich, war der untere Boden zum größten Teil her- 
ausgedrückt. Es ergab sich zunehst eine sehr ungleich- 
mäßige Wandstärke. Ferner wurde festgestellt, daß der Bo- 
den von der Siure außen so stark angefressen war, daß er 
an seiner dünnsten Stelle nur noch 6 mm Wanddicke aufwies. 
Feststellungen über die Beschaffenheit des Baustoffes sind aus- 
geschlossen, weil er durch Säure verschiedentlich sehr unre- 
gelmäßig abgeiressen ist. 

Diese zerstörende Wirkung der Schwefelsäure hat im Be- 
trieb fast stets stattgefunden, da beim Füllen etwas Säure 
iibergelaufen ist, welche am Apparat herunterrieselte, hierbei 
begierig Feuchtigkeit aufsaugte und als verdünnte Schweiel- 
säure am unteren Teil die zerstörende Arbeit ausübte. 

Nach dem Auseinanderschlagen des Montejus wurden an 
augenscheinlich wenig von der Säure angefressenen Stellen 
Wanddicken von 10 bis 48 mm festgestellt, wodurch die obige 
Behauptung der ungleichen Herstellung bestätigt wird. 


Des weiteren wurde ein Unfall an einem Zweiflammrohr- 
kessel berührt, der nach älterer Anordnung den letzten Feuer— 
zug über dem Dampfraum hat. Die genaueren Untersuchun— 
gen ergaben, daß der Kessel zeitweise außerordentlich stark 
in Anspruch genommen war, so daß in Verbindung mit der 
größeren und wechselnden Erwärmung der oberen Kessel- 
platten in der. Wasserlinie Beanspruchungen auftraten, denen 
das Kesselblech nicht gewachsen sein konnte. Dort sind denn 
auch ganz erhebliche Risse eingetreten und die Einmaue— 
rungs- und Belastungsverhiltnisse des Kessels daraufhin ver— 
ändert worden. Derartige Untersuchungen zeigen besonders 
deutlich, wie erwünscht es ist, einfache Vorrichtungen zur 
Messung des erzeugten Dampfes zu haben. Eine solche ist 
von Gehre in Rath erfunden worden, der in die Dampfleitung 
eine drosselnde ringförmige Platte einbaut, die übrigens so 
bemessen ist, daß ein nur ganz unerheblicher Spannungsab- 
fall von rd. 0,05 at eintritt. Die hohle, doppelriiumige Platte 
ist beiderseits angebohrt und steht mit 2 Leitungen in Verbin- 
dung, deren cine den Ueberdruck des strömenden Dampfes 
spiirt, die andre die saugende Wirkung. Diese Unterschiede 
werden auf eine Quecksilbersiule tibertragen, deren Schwan- 
ken die veränderte Dampfgeschwindigkeit zeigt. Aus dieser 
läßt sich dann unter Beriicksichtigung des wechselnden Ma- 
nometerdruckes die jeweils durch die Leitung strömende 
Dampfmenge mit genügender Genauigkeit berechnen und so 
entweder die erzeugte Gesamtmenge oder die jeweilige Be- 
lastung des Kessels auf die Heizfliiche feststellen. 


Die Vorrichtung kann auch so eingerichtet werden, daß 
sie auf eine Trommel selbsttätig schreibt. Man hat damit 
eine fortlaufende Aufsicht über die wechselnde Beanspru- 
chung seiner Kessel, und auch für viele Untersuchungen ist 
es schr angenehm, wenn man von der Messung der Speise- 
wassermengen unabhängig wird und doch die schwankenden 
Leistungen eines oder mehrerer Kessel mit genügender Ge- 
nauigkeit verfolgen kann. 

Hr. Kraus bemerkt zu dem erstgeschilderten Unfall, daß 
wahrscheinlich im wesentlichen Konstruktionsfehler die Schuld 
an dem Unfall tragen; zunächst ist der Boden fast rechtwink 
lig gegen den aufsteigenden Teil abgesetzt. Es ist notwen- 
dig, daß der Boden in sanfter Kurve in den aufsteigenden 
Teil übergeht. Ferner ist es nicht richtig, daß der Boden 
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keine größere Dicke hat als der aufsteigende Teil. Man müsse 
schon in der Nähe des Randes eine wesentliche größere Wand- 
stirke haben, weil die Wandstärke unten von 35 auf 52 mm 
nach der Mitte ansteigen muß. 


Eingegangen 13. Februar 1906. 
Württembergischer Bezirksverein, 
Sitzung vom 19. November 1905. 
Vorsitzender: Hr. Widmaier. Schriftführer: Hr. Enßlin. 
Anwesend 135 Mitglieder. 


Nach Erstattung des Jahresberichtes seitens des Vorsitzen- 
den und Vornahme der Wahlen macht Hr. v. Bach einige 
kurze Mitteilungen über seine Versuche über die Wider- 
standsfähigkeit und Formänderung von gewölbten 
Flammrohrböden und von Scheibenkolben, woran 
sich eine Besichtigung der Versuchseinrichtung und der Ver- 
suchskörper anschließt. (Die Versuche sind ausführlich im 
Heft 31 der Mitteilungen über Forschungsarbeiten und im 
Auszug in Z. 1906 S. 366 veröffentlicht werden.) Die Durch- 
führung dieser Versuche erforderte die Vornahme einer Un- 
zahl sorgfältigster und zeitraubender Einzelmessungen, die 
ein Bild von dem Formänderungszustand der Versuchskörper 
bei bestimmter Belastung gewähren, 


Hierauf spricht Hr. Jul. H. West-Berlin über moderne 
Gesichtspunkte für die Verbesserung der Organi- 
sation und der Arbeitsmethoden in Fabrikbetrieben 
(s. Z. 1906 S. 141). 


Sitzung vom 7. Dezember 1905 in Reutlingen. 
Vorsitzender: Hr. Widmaier. Schriftführer: Hr. Klaiber. 
Anwesend 200 Mitglieder und Gäste 


Hr. Dr. Fritz Wrubel-Zürich spricht über die Jung- 
fraubahn'). 


Sitzung vom 1. Februar 1906. 


Vorsitzender: Hr. Widmaier. Schriftführer: Hr. Enßlin. 
Anwesend 175 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Thomann spricht über Turbinenregulatoren. 
Der Vortragende geht von der bekannten Tatsache aus, daß 
ein Fliehkraftregler zu schwach ist, um die Regelvorrich- 
tung einer Turbine zu bewegen. Neuere große Turbinen 
bedürfen dazu einer Arbeit von 1000 und mehr nıkg, die 
in wenigen Sekunden zu leisten sind. Daraus ergibt sich 
die Notwendigkeit, diese Arbeit einem Hülfsgetriebe, einem 
Servomotor, zuzuweisen, der von dem Fliehkraftregler mit 
ausgelöst wird. Der geschichtlichen Entwicklung folgend 
zeigt der Vortragende eine der ersten Konstruktionen: den 
Kauffmannschen Regulator mit Riemenwendegetriebe. Ihm 
haltete der Mangel an, daß er sehr langsam arbeitete und 
dann über das Ziel hinausschoß, so daß die Umlaufzahl der 
Turbine fortwährend schwankte. Den Uebelstand des Ueber- 
regulierens beseitigte Farcot durch die Erfindung der »Rück- 
führung«, die für die Turbinenregelung von grundlegen- 
der Bedeutung ist. An Hand von Lichtbildern werden die 
verbesserten Ausführungen mechanischer Regler mit Rück- 
führung der Firmen J. M. Voith in Heidenheim und Piccard 
Pictet & Co. in Genf erklärt. Einige Diagramme zeigen’ 
den Einfluß der Schlußzeit des Reglers, seiner Ungleich- 
förmigkeit und der vorhandenen Schwungmasse auf die 
Große der Schwingungen und ihre Dämpfung. Aus ihnen 
seht hervor, daß mit diesen Konstruktionen eine befriedi- 
gende Regelung möglich ist, wenn die bei ihnen im- 
mer vorhandenen Verspätungen und Massenwirkungen nicht 
zu groß sind. Bei den gesteigerten heutigen Ansprüchen an 
rasche Regelung trifft diese Voraussetzung allerdings nicht 
mehr zu, wie ein Diagramm zeigt, in welchem die Ver- 
spätungen und Massenwirkungen dieser mechanischen Reg- 
ler zahlenmäßig berücksichtigt sind. Verbesserungen, be- 
sonders im Hinblick auf die Ausschaltung des Einflusses der 
Massenwirkungen, weisen die neueren mechanischen Reg- 
ler von J- M. Voith (Patent Schmitthenner?)), der Maschi- 
nenfabrik Geislingen und der Maschinenfabrik Germania 
in Chemnitz (Patent Thomann’)) auf. Sie werden aber noch 
übertroffen durch gute hydraulische Regler, deren allge- 
meiner Aufbau an Hand einiger Ausführungen von Escher, 
Wyß & Co., Th. Bell & Co. und I. M. Voith erläutert wird. 

Y Vergil. Z. 1904 S. 1713 u. f. 
3) Z. 1903 S. 892. 
3) Z. 1904 8. 1546. 
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Der Servomotor eines hydraulischen Reglers besteht in 
einem Preßwasserzylinder, dessen Kolben entweder nur 
auf der einen oder auf beiden Seiten unter veränder- 
lichem Druck steht. Bei hohen Gefiillen dient das der Tur- 
binenzuleitung entnommene und nachher getilterte Wasser als 
Drucktlüssigkeit, bei kleineren Gefiillen und sehr verunreinig- 
tem Wasser wird sie in besondern Pumpen, in neuerer Zeit 
mit Vorliebe in Kapselpumpen, erzeugt. Den wichtigsten 
Teil stellt die Steuerung des Servomotors, das sog. Regel- 
ventil, dar, dessen Entwicklung vom einfachen Drosselventil 
bis zu den neueren einfach- und doppeltwirkenden Ventilen 
mit Vorsteuerung durch eine Anzahl von Lichtbildern gezeigt 
wird. Einige weitere Diagramme lassen das tadellose Arbeiten 
dieser neuesten Turbinenregler erkennen, wenigstens unter 
der Voraussetzung, daß der Druck vor der Turbine un verän- 
dert bleibt. Ist sie jedoch an eine längere Rohrleitung ange- 
schlossen und wird ihre Beaufschlagung geändert, so treten 
in der Zuleitung Druckschwankungen auf, die bei nicht 
ausreichend großer Schwungmasse oder zu kleiner Ungleich- 
formigkeit Geschwindigkeitsschwankungen wachsender Größe 
hervorrufen. Gentigend große Schwungmassen sind vielfach 
schon aus wirtschaftlichen Gründen nicht anwendbar, so daß 
man auf besondere Dämpfungsvorrichtungen, wie Oelbremsen, 
doppelte Rückführung von Voith-Schmitthenner oder auf sog. 
Druckregelungen angewiesen ist, falls es nicht gelingt, in 
der Nähe der Turbine ein Standrohr anzubringen. Druck- 
regelungen von J. M. Voith, von Escher, Wyß & Co. und J. J. 
Rieter erläuterten die hier zur Anwendung gelangenden Kon- 
struktionsgrundsätze. Einige amerikanische Turbinenreyler, 
die besonders durch ihre nachgiebige Rückführung und die 
dadurch erreichte Umlaufzahl der Turbine im Beharrungszu- 
stand bemerkenswert sind, beschließen die Reihe der vorge- 
führten Konstruktionen. Im Schlußwort erwähnt der Vortra- 
vende die Versuche, einen elektrischen Turbinenregler zu 
bauen, stellt aber gleichzeitig fest, daß die Aussichten 
dazu sehr gering seien, sofern man nicht etwa einen mecha- 
nischen Regler, bei dem das Einrücken des Wendegetrie- 
bes auf elektrischem Weg geschieht, als elektrischen Regler 
bezeichnen will. 


Sitzung vom 4. Januar 1906. 
Vorsitzender: Hr. Widmaier. Schriftführer: Hr. Enßlin. 
Anwesend 140 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende teilt das Ableben der Vereinsmitglieder 
Oberbaurat Ehmann-Stuttgart, Fabrikant Hugendubel- 
Feuerbach und Fabrikant Weegmann-Reutlingen mit, deren 
Andenken die Anwesenden durch Erheben von den Sitzen 
ehren. 


Hr. Binninger-Schafihausen spricht über modernen 
Kreiselpumpenbau und führt etwa folyendes aus: Der 
Unterschied zwischen dem früheren und dem gegenwärtigen 
Zustand des Kreiselpumpenbaues läßt sich dahin ausdrücken: 
Früher verwendete man die Kreiselpumpen zum Fördern 
großer Wassermengen auf kleine Höhen und mußte sich mit 
niedrigem Wirkungsgrad begnügen; es wurden von der zum 
Pumpenantrieb nötigen Arbeit nur etwa 55 vH zur Wasser- 
förderung nutzbar gemacht; jetzt kann mit der Kreiselpumpe 
auch auf große Höhen gefördert werden, die Kreiselpumpe 
ist zur Hochdruckpumpe ausgebildet, und man erzielt wesent- 
lich höhere Wirkungsgrade (75 bis 80 vH). Die Fortschritte 
beziehen sich also auf die Vergrößerung des Wirkungsgrades 
und der Förderhöhe. Der Wirkungsgrad konnte verbessert 
werden, weil man gelernt hatte, das Wasser bei seinem 
Austritt aus dem Leitrad günstiger zu führen und die Ge- 
schwindigkeit des austretenden Wassers allmählich unter 
Verminderung der Stoßverluste in Druck zu verwandeln. Der 
Vortragende führt hier den volutenförmig gestalteten Druck- 
raum und den kegeliörmig sich erweiternden Austrittkanal 
an; die Kegelpumpe und die Volutenpumpe werden auch im 
Lichtbild gezeigt. Die Vergrößerung der Förderhöhe ander- 
seits, der Bau der Hochdruckkreiselpumpe, beruht nicht allein 
auf Verwendung größerer Pumpenräder und höherer Umlauf- 
zahlen, sondern auch — und dieses Mittel erweist sich am wirk- 
samsten — auf Hintereinanderschalten mehrerer Räder auf 
einer Achse. Diese mehrstufigen Kreiselpumpen besitzen 
einen günstigeren Wirkungsgrad als die einstufigen. Enter 
den Anwendungsarten wird die Verbindung einer Hoch- 
druckkreiselpumpe mit einer Turbinenanlage eingehend be— 
handelt; sie dient zur Kraftaufspeicherung, indem die 
Turbinen, wenn sie wenig oder nicht belastet sind, Kreisel- 
pumpen antreiben, die Wasser nach einem Hochbehälter 
drücken, von wo aus es in Zeiten starken Kraftbedarfes den 
Turbinen zugeführt wird. Die verschiedenen Bauarten 
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von Kreiselpumpen werden am Schluß an Hand von Licht- 
bildern unter besonderer Berücksichtigung der Zuginglich- 
keit der Pumpen vorgeführt. 

Der Vortragende erwähnt auch eigene Versuche und 
Studien über die Umsetzung von Geschwindigkeit in Druck 
bei Flüssigkeiten unter Berücksichtigung der Diffusoren bei 
Kreiselpumpen, worüber er in der Zeitschrift für das ge- 
samte Turbinenwesen 1906 Heft 1 ausführlich berichtet hat. 


Hr. E. Baur spricht über 
moderne Gießereimaschinen 
des kgl. Hüttenwerkes Wasseralfingen. 


»M. H., überblicken wir die Werkstätten der Eisen- 
industrie, so fällt uns auf, wie sehr gegenüber allen an- 


Fig. 4. Kollergang. 


dern Betrieben vielfach die Sig. 9, 


Gießerei in der Entwick- 
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Der Bau von Formmaschinen ist in Wasseralfingen 
aus dem eigenen Bedarf herausgewachsen. Schon in den 
70er Jahren wurden die ersten Maschinen gebaut, und zwar 
Durchzieh-Formmaschinen zur Herstellung von Geschossen. 
In den 90er Jahren ging das Werk zum Bau hydraulischer 
Formmaschinen über, nachdem es mehrere solcher Maschinen 
von auswärts beschafft hatte. Diese selbstgebauten hydrau- 
lischen Formmaschinen fanden den Beifall einiger zum Be- 
such in Wasseralfingen weilender fremder Gießereibesitzer, 
deren Wunsch, solehe Maschinen zu kaufen, die Veranlassung 
zur Aufnabme des Formmaschinenbaues als Fabrikations- 
zweiges wurde. Unterstützt wurde die rasche Entwicklung 
dieses Zweiges durch die Erfahrung, die das Werk bei der 
Benutzung von über 40 solcher Maschinen im eigenen Betriebe 
gesammelt batte. 

Es lag in der Natur der Sache, daß gleichzeitig mit 
dem Bau von Formmaschinen auch die der Gießerei-Hülfs- 
maschinen, wie Sand-Aufbereitmaschinen, Masselbrecher usw., 
aufgenommen wurde. Ehe ich auf dio Formmaschinen ein- 
gehe, möchte ich einige dieser Hülfsmaschinen vorführen. 


Fig. 1 zeigt einen Kollergang mit staubdichtem Mantel, 
Becherwerk und eingebautem Sieb. Dieser staubabschließende 


Fig. 3. GieBwagen. 
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Mantel, 
nung eines Becherwerkes 
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lung zurückgeblieben, ja 
geradezu stiefmiitterlich 
behandelt worden ist. Ne- 
ben ganz modern einge- 
richteten Werkstitten mit 
Schnelidrehbinken und 
Hobelmaschinen neuester 
Bauart finden wir noch 
Gießereien, die, 
sehen von einem Kup- 
pelofengebläse, nichts von 
maschineller Erleichterung 
der Arbeit ahnen lassen. 
Und doch bietet der Gie- 
Bereibetrieb so gut wie 
jeder andere Betrieb der 
Eisenindustrie reiche Ge- 
legenheit zur Anwendung 
von Maschinen der ver- 
schiedensten Art. Solche 
Maschinen baut seit eini- 
gen Jahren das kgl. Hüt- 
tenwerk Wasseralfingen, 
und diese michte ich Ihnen 
in Wort und Bild vorfiihren. 


abge- 


notwendig macht, erleich- 


dert das Arbeiten mit dem 
Ali ee 7 E ollergang ungemein und ; 
1 /A wirkt so gut, daß es 2. B. — 
| E möglich war, einen solchen 


auf der Gutehoffaungshiitte 
in Sterkrade mitten in der 
Gießerei aufzustellen. Die 
Anordnung des Siebes un- 
terhalb der Kollergang- 
schale bezweckt Raum- 
ersparnis. Das Sieb ist 
kegelförmig, befördert so- 
mit das grobe Material 
selbsttätig nach außen. Das 
abrutschende Material wird 
absichtlich nicht unmittel- 
bar in das Becherwerk zu- 
rückgeleitet, um diejenigen 
Bestandteile ausscheiden 
zu können, die bei mehr- 
fachem Durchgang den 
Kollergang angreifen wür- 
den, wie Drahtstifte, Spritz- 
eisen USW. 
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Die beiden Läufer des Kollerganges, die auf einer Hart- 
gußplatte laufen, sind mit besten Hartgußmänteln versehen 
und an der senkrechten Achse mit Exzentern befestigt, um 
eine übermäßige Beanspruchung bei Aufgabe von zu hartem 


Material zu vermeiden. In 


einfach über den zu harten Gegenstand hinweggehoben. 
Ein Masselbrecher ist in Fig. 2 dargestellt. 
durch Preßwasser betrieben und kann entweder feststchend oder 


fahrbar angeordnet werden. 
Letzteres hat den Vorzug, 
daß die Masseln gleich beim 
Ausladen aus dem Eisen- 
bahnwagen zerkleinert wer- 
den können. In diesem Fall 
ist der Brecher in gleicher 
Höhe mit der Wagenbühne 
auf Schienen gelagert, und 
es werden Wagen und Brecher 
jeweils vor den Lagerplatz 
der betreffenden Eisensorten 
gefahren, so daß die gebro- 
chenen Masseln unmittelbar 
auf ihren Platz fallen. Das 
Druckwasser wird in einem 
Metallschlauch zugeleitet. 
Der in Fig. 3 darge- 
stellte Gießwagen dient zur 
Beförderung von Eisen an 
solche Punkte der Gieße- 
rei, die vom Kuppelofen 
weit ab liegen und durch 
Schienengleise damit ver- 


Fig. ft Formmaschine für große Kasten. 


zn sind. Er 
50 eingerich- 
tet, daß die Panne 
sich um ihre 
hnauze dreht, 
wodurch es ausge- 
Schlossen ist, dag 
Ausgießen 
in kleine 3 Hand- 
pfannen Eisen ver- 
Schüttet wird. Die 
Pfanne hängt mit 
zwei Zapfen im 
agen und wird 
durch Handrad, 
Winkelräder und 
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den Formmaschinen. 


diesem Falle wird der Läufer 


Er wird sprochen werden. 


Fig. 4. Formmaschine für Lagerschalen. 
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Wir kommen nun zu den eigentlichen Gießereimaschinen: 
Der Hauptzweck dieser Maschinen ist 
die sorgfältige, scharfe Trennung von Modell und Form. 
Hierzu tritt bei vielen, aber nicht bei allen, der Zweck, die 
gleichmäßige Pressung des Formkastens zu sichern. Zu- 
nächst soll hier von Maschinen ohne Preßvorrichtung ge- 
Entsprechend den drei Möglichkeiten, die 
Trennung von Modell und Form zu bewerkstelligen, unter- 


scheidet man 3 Gattungen 
von Maschinen: die Maschine 
mit Abhebestiften, die Wende- 
plattenmaschine und die 
Durchzieh-Formmaschine. Bei 
der Maschine mit Abhebestif- 
ten greifen drei oder vier 
runde Bolzen senkrecht durch 
die Modellplatte in der Weise 
hindurch, daß sie bündig mit 
der Oberfläche der Modell- 
platte unter den Rand des 
Formkastens zu liegen kom- 
men. Diese Stifte werden 
entweder durch Exzenter oder 
durch Zahntriebe gleich- 
mäßig nach oben bewegt und 
trennen durch Emporheben 
des fertig aufgestampften 
Formkastens die Form vom 
Modell, so daß nachher der 
Formkasten frei auf den Stif- 
ten liegt und ohne besondere 
Sorgfalt, welche ohne die 


c · 
Fig. 6, Formmaschine für hohe Teile. 


maschinelle Abhe- 
bung notwendig 
sein würde, von 
Hand weggehoben 
werden kann. Im 
Gegensatz hierzu 
wird bei der Wen- 
deplattenmaschine 
der fertig aufge- 
stampfte Formka- 
sten nach unten 
abgelassen, was 
durch Wenden 
des Modellplatten- 
tisches ermöglicht 
wird. Drei Aus- 
führungen dieser 
Maschinen sind in 
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den folgenden Abbildungen 
dargestellt. 

Fig. 4 zeigt eine Maschine 
zum Formen von Lagerscha- 
len. Auf beiden Seiten des 
Modellplattentisches sind die 
Modelle für Ober- und Unter- 
kasten angeschraubt. Die 
rechts und links vom Modell- 
plattentisch sichtbaren Dau— 
men dienen zum Festklemmen 
des Formkastens. Ist letzte- 
rer fertig aufgestampft, so 
wird der Tisch gedreht. Mit- 
tels des Hebels mit Gegen- 
gewicht bewegt man den 
fahrbaren Wagen nach oben, 
löst die Verbindung zwischen 
Formkasten und Maschine und 
läßt den ersteren langsam ab. 
Während hier die Bewegung 
des Wagens mittels Hebels 
und Zahnsegmentes erfolgt, 
geschieht sie bei der Maschi- 
ne, Fig. 5, durch Preß wasser. 
Da diese Formmaschine für 
große Kasten gebaut ist, die 
das Wenden von Hand erschweren würden, ist eine Wende- 
vorrichtung mit Handrad und Schnecke angebracht. Fig. 6 
zeigt eine ähnliche Maschine, die für sehr hohe Teile, hier 
z. B. für Ofensockel, verwendet wird. Wollte man in diesem 
Fall einen Modellplattentisch wie bei Fig. 5 verwenden, so 
würde die bei der Drehung des Tisches auftretende Belastung 
eine zu große Uebersetzung des Getriebes erfordern. Der 
Modellplattentisch ist daher so abgekröpft, daß er mit auf- 
gesetztem und aufgestampftem Kasten seinen Schwerpunkt in 
der Drehachse hat, so daß er leicht mit der Hand gewendet 
werden kann. Ich betone noch besonders, daß bei diesen 
beiden Maschinen die Kasten mit der Hand aufgestampft 
werden, daß also die Preßwasser-Einrichtung lediglich zum 
Abheben dient. Ein Vergleich der beiden letzten Maschinen 
zeigt deutlich die beiderseitigen Vorteile. Die Maschine mit 
Schneckengetriebe ist natürlich etwas teurer, kann aber beide 
Modellplatten, die zum Formen von Ober- und Unterkasten 
notwendig sind, gleichzeitig aufnehmen; es können also ab- 
wechselnd Ober- und Unterteile geformt werden. Nicht so 
bei der andern billigeren Maschine; hier muß man entweder 
nach einer gewissen Zeit mit den Modellplatten wechseln 
oder zwei Maschinen nebeneinander aufstellen. Dafür hat 
aber diese Gattung von Maschinen den Vorteil, daß beliebig 
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hohe Modelle darauf geformt 
werden können. Zwei sol- 
cher Maschinen, die für eine 
Gußform Ober- und Unter- 
kasten liefern, sind in Fig. 
7 wiedergegeben. Auf die- 
sen Maschinen werden die 
Rahmen der normalen runden 
Schachtkasten für Wasser- 
leitungen geformt. Der Tisch 
ist entsprechend dem Modell 
rund; das Abheben geschieht 
mit Hülfe von Preß wasser. 
Zum Fortschaffen der Kasten 
dient ein Preßwasserkran. 
Schon mit dieser verhältnis- 
mäßig einfachen Formvorrich- 
tung hat sich die Leistung des 
einzelnen Arbeiters namhaft 
gesteigert. Während nämlich 
früher 5 Mann in 10 Stunden 
5 solcher Schachtrahmen mit 
der Hand herstellten, machen 
jetzt 4 Mann 12 Stück. 

Das Kennzeichnende der 
- Durchzieh-Formmaschine ist, 

daß hier nach dem Auf- 
stampfen des Kastens das eigentliche Modell durch die 
Modellplatte nach unten durchgezogen wird. Es wird also 
hierbei die Form nur vom Modell, nicht aber von der 
Modellplatte getrennt. Letzteres geschieht erst durch das 
Wegheben des Kastens von der Maschine, was ohne ma- 
schinelle Vorrichtung erfolgen kann, da es sich ja nur 
noch um Trennung von zwei ebenen Flächen handelt. Diese 
Art der Maschine wird vorzugsweise da angewandt, wo die 
Modelle senkrecht oder nahezu senkrecht zur Modellplatten- 
ebene stehende Flächen haben. Der Vorteil hierbei ist ein- 
leuchtend: während des Durchziehens des Modelles bietet die 
Fläche der Modellplatte dem Formsand einen Halt, den er 
um so nötiger braucht, je steiler und höher die das Modell 
begrenzenden Flächen sind. 

Nicht selten wird die Verbindung von Abhebe- und 
Durchziehvorrichtung benutzt, und zwar dann, wenn man 
das Modell nur teilweise durchziehen, die übrigen Teile aber 
durch Abheben von der Form trennen will. Eine solche Ma- 
schine zeigt Fig. 8. Die Maschine dient der Herstellung 
kleiner Rippenheizrohre. Durchgezogen werden nur die 
Rippen; vom übrigen Modell wird der Kasten durch Stifte 
nach oben abgehoben. 

(Schluß folgt.) 
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Enzyklopädie der mathematischen Wissenschaften 
mit Einschlufs ihrer Anwendungen. Herausgegeben im 
Auftrage der Akademien der Wissenschaften zu Göttingen, 
Leipzig, München und Wien, sowie unter Mitwirkung zahl- 
reicher Fachgenossen. Leipzig, B. G. Teubner. 


Die nachstehenden Zeilen sollen dazu dienen, den Lesern 
dieser Zeitschrift die Bekanntschaft mit diesem großartigen 
Werke zu vermitteln, an dessen Durchführung etwa hundert- 
undfünfzig Gelehrte arbeiten, unter ihnen auch eine Anzahl 
in Ingenieurkreisen wohlbekannter Namen. 

Die Aufgabe, welche diese Enzyklopädie erfüllen soll, 
wurde von dem Ausschuß, den die Akademien zur Ueber- 
wachung der Arbeiten eingesetzt haben, mit folgendem Wort- 
laut festgelegt“): 

» Aufgabe der Enzyklopädie soll es sein, in knapper, 
»zu rascher Orientierung geeigneter Form, aber mit mög- 
»lichster Vollständigkeit, eine Gesamtdarstellung der mathe- 
»matischen Wissenschaften nach ihrem gegenwärtigen In- 


I) Wegen der Entstehungsgeschichte der Enzyklopädie vergl. man 
die Einleitung zum I. Bande. 


»halt an gesicherten Resultaten zu geben und zugleich 
»durch sorgfältige Literaturangaben die geschichtliche Ent- 
»wicklung der mathematischen Methoden seit Beginn des 
»neunzehnten Jahrhunderts nachzuweisen. Sie soll sich 
»dabei nicht auf die sogenannte reine Mathematik be- 
»schränken, sondern auch die Anwendungen auf Me- 
»chanik und Physik, Astronomie und Geodäsie, die ver- 
»schiedenen Zweige der Technik und andrer Gebiete mit 
»berücksichtigen und dadurch ein Gesamtbild der Stellung 
»geben, die die Mathematik innerhalb der heutigen Kultur 
»einnimmt. « 

Der gewaltige S off ist nach sachlichen Grundsätzen in 
sieben große Abteilungen (»Bände«) eingeordnet, von denen 
jede ein in sich abgerundetes Ganzes bildet und auch einzeln 
käuflich ist. Drei dieser »Bände« (ein jeder von ihnen wird 
wieder aus zwei bis vier Buchbinderbänden bestehen) sind 
der reinen Mathematik gewidmet, und zwar einer der Arith- 
metik und Algebra, einer der Analysis und einer der Geo- 
metrie; drei weitere behandeln die Anwendungen, nämlich 
einer die Mechanik, einer die Physil. und einer die Geodäsie, 
Geophysik und Astronomie; ein letzter Band, der noch in 
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Vorbereitung ist, wird historische, philosophische und päda- 
gogische Fragen behandeln. 

% Wie man sieht, ist den Anwendungen ein sehr breiter 
Raum zugemessen, und zwar ist es nicht etwa nur die ana- 
lytische Mechanik, die mathematische Physik, die da Behand- 
lung findet, sondern es werden yon der gesamten Mechanik 
und Physik, auch von den technischen Anwendungen, alle 
wichtigeren Gebiete berührt, die in irgend welcher Hinsicht 
mathematisches Interesse bieten; so findet man in dem 
IV. Bande (Mechanik) unter anderm auch graphische Statik, 
Kinematik, dynamische Probleme der ö Maschinentechnik ), 
physiologische Mechanik, Mechanik in Spiel und Sport; ferner 
Aérodynamik und Ballistik, Hydraulik, hydraulische Motoren 
und Pumpen)), Schiffsbewegung!), Elastizitäts- und Festig- 
keitslehre), Statik der Baukonstruktionen !). Vom Band V 
(Physik) will ich als von speziell technischer Fl bung nur 
die Artikel über Würmekraftmaschinen und über strömende 
Bewegung der Gase und Dämpfe, ferner über Elektrotechnik?) 
erwähnen. Von Band VI mögen die Artikel über Geodäsie 
und Nautik genannt werden. 

Diese ausführliche Darstellung der Anwendungen in 
engem Zusammenhang mit der Theorie verleiht der Enzy- 
klopädie eine Bedeutung, die über das rein Fachliche weit 
hinausgeht. Mathematik und Ingenieurwissenschaften sind ja 
in den letzten Jahrzehnten recht getrennt voneinander mar- 
schiert, und es waren den einen die Bestrebungen und die 
Erfolge der andern meist unbekannt geblieben 2); und doch 
konnten sie einander gegenseitig Anregung und Hülfe in 
reicher Fülle bieten. Hier ist es nun zum erstenmal mit 
großen Mitteln und mit großer Energie unternommen wor- 
den, die Brücke zu schlagen, auf der sich ein reger Ver- 
kehr zwischen beiden Wissensgebieten wird abwickeln können. 

Allerdings wendet sich das Werk , wie naturgemäß, der 
Hauptsache nach an die Mathematiker. Da dem Plan ent- 
sprechend im wesentlichen nur die Ergebnisse der Arbeiten 
und nicht die Beweise mitgeteilt werden, setzt das völlige 
Verstehen eines Abschnittes häufig ziemlich umfangreiche 
mathematische Kenntnisse voraus; indes wird jeder Ingenieur 
mit tüchtigem mathematischem Wissen ohne große Schwie- 
rigkeiten aus dem Werke sich darüber unterrichten können, 
was etwa die Mathematiker in dem Fache, das ihn besonders an- 
geht, geleistet haben. Es möge hier ausdrücklich erwähnt wer- 
den, daß nicht etwa die Formeln, sondern der Text überwiegt, 
und zwar stark überwiegt; überall ist auf gute Lesbarkeit viel 
Wert gelegt. Wenn dabei die Darstellung dem Leser irgendwo 
zu knapp erscheint, dann findet er an Hand der ausführlichen 
und sorgfältigen Literaturangaben leicht den Weg zu den 
ausführlicheren Originaldarstellungen und Lehrbiichern. 

Ich wende mich jetzt zur näheren Besprechung des 
Bandes IV über Mechanik, der von Professor Dr. F Klein 
in Göttingen und Dr. C. H. Müller in Göttingen redigiert 
wird. Er ist in zwei Teile gegliedert, von denen der erste 
die Grundlegung der Mechanik und die Mechanik der Punkte 
und starren Körper enthalten wird, während der zweite haupt- 
sächlich der Mechanik der deformierbaren Körper gewidmet 
ist und mit einem Artikel tiber statistische Mechanik ab- 
schließt. Ein Verzeichnis der Artikel mit Angabe der Namen 
der Verfasser wird einen guten Ueberblick über das bereits 


Fertiggestellte () und das noch in Vorbereitung Befindliche 
ergeben. 


Inhaltsverzeichnis des Bandes IV, Mechanik. 


l I. Teil. 
Vorwort zu Band IV von F. Klein in Göttingen. 
Inhaltsverzefchnis von Band IV, Teil 1. 


j A) Grundlegung der Mechanik. 
1) Die Prinzipien der ratlonellen Mechanik: A. Voß In München. 


Sa T 


') Diese Artikel sind noch nicht erschienen. 
kann 19 0 „ zwischen Physik und Technik nicht viel besser steht, 
Tabellen v oS an den sonst so trefflichen Physikalisch-cheinischen 
Paturverzeich andolt und Boernstein sehen, wo in einem langen Lite- 
Maren, a 5 uber Elastizität und Festigkeit die Namen Bach und 
enthält zum = die Tabelle der Festigkeitszahlen ist sehr dürftig und 
Reibung be no sehr merkwürdige Angaben; ähnlich ist es mit der 
keit j stellt. — Indes dürfte auch hier eine gewisse Gegenseltig- 

in Nichtkennen festzustellen sein. 
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B) Mechanik der Punkte und starren Systeme. 


I. Behandlung elementarer Fragen in geometrischer Form. 

2 Geometrische Grundlegung der Mechanik eines starren Körpers: 
E. Timerding in Straßburg I E. 

*3) Kinematik: A. Schoentfließ in Königsberg, mit einem Zusatze 
von M. Grübler in Dresden. 

*4) Die Geometrie der Massen: G. Jung in Mailand. 

*5) Graphische Statik: L. Henneberg in Darmstadt. 

16) Elementare Mechanik der Punktsysteme und starren Körper: 
P. Stäckel in Hannover und J. Petersen in Kopenhagen. 


II. Anwendungen, mit Berücksichtigung der störenden Einflüsse. 
7) Die Mechanik der einfachsten physikalischen Apparate und Ver- 
suchsanordnungen: Ph. Furtwängler in Bonn. 
*8) Phystologische Mechanik: O. Fischer in Leipzig. 
9) Spiel und Sport: G. T. Walker In Simla (Indien). 
10) Dynamische Probleme der Maschinentechnik: K. Heun In Karls- 
ruhe. 


IIT. Behandlung beliebiger Systeme von endlichem Freiheitsgrad 
In analytischer Allgemeinheit, 
11) Entwicklung allgemeiner Methoden: P. Stickel in Hannover. 
12) Spezialdiskussion dynamischer Probleme: P. Stickel in Hannover. 
13) Rotation starrer Körper und Verwandtes: P. Stäckel in Hannover. 


II. Teil. 
Inhaltsverzeichnis von Band IV, Teil 2. 


C) Mechanik der deformierbaren Körper. 
I. Analytisch- geometrische Hülfsmittel. 
* 14) Geometrische Grundbegriffe: M. Abraham in Göttingen. 


II. Hydrodynamik. 


*15) Physikalische Grundlegung: A. E. H. Love In Oxford. 

*16) Theoretische Ausführungen: A. E. H. Love in Oxford. 

*17) Aerodynamik: S. Finsterwalder in München. 

*18) Ballistik: C. Cranz in Berlin. 

* 19) Besondere Ausführungen über unstetige Bewegungen in Flüssig- 
keiten: G. Zemplen in Budapest. 

* 20) Hydraulik: Ph. Forehheimer in Graz. 

+21) Theorie der hydraulischen Motoren und Pumpen: NM. Grübler in 
Dresden. 

22) Schiffsbewegung: A. KrIIoff In Petersburg. 


III. Elastizität und Festigkeitslehre. 

23) Grundlegung der mathematischen Elastizitätstheorle: A. Tim pe 

in Göttingen, ` 

Allgemeine Theoreme der mathematischen Elastizitätstheorie: O. Te- 

done in Genua. 

25) Spezielle Ausführungen zur Statik der elastischen Körper: 0. Te- 
done in Genua und A. Timpe in Göttingen. 

26) Schwingungen elastischer Körper, insbesondere Akustik: H. Lamp 
in Manchester, 

27) Theorie der Baukonstruktionen: H. Reißner in Charlottenburg. 

28) Elastizität und Festigkeit: L. Prandtl in Göttingen. 

29) Theorie der auf elastischer Wirkung beruhenden MeBapparate: 
Ph. Furtwängler in Bonn, 


+ 
to 
the 
— 


D) Mechanik der aus sehr zahlreichen diskreten Teilen 
bestehenden Systeme, 
30) Das Eingreifen der Wahrscheinlichkeitsrechnung: L. Boltzmann 


in Wien. 
* erschienen. + unter der Presse. 


Eine ausführliche Besprechung der einzelnen Artikel soll 
einer späteren Gelegenheit vorbehalten werden; dabei wird 
insbesondere auf diejenigen näher einzugehen sein, deren In- 
halt von technischem Interesse ist. L. Prandtl. 


Die Physikalischen Institute der Universität Göt- 
tingen. Diese vortreffliche Festschrift schildert die Fort- 
schritte, welche die physikalischen Institute der Universität 
Göttingen unter starker Mitwirkung der Göttinger Vereini- 
gung für angewandte Physik und Mathematik gemacht haben ; 
sie schildert die Feier der Einweihung der Neubauten am 
9. Dezember 1905 (verfaßt von Eduard Riecke) und gibt 
dann ausführliche, durch zahlreiche Abbildungen unterstützte 
Darstellungen des physikalischen Hauptinstituts (E. Riecke, 
W. Voigt und S. Kropp) der Institute für angewandte Elek- 
trizität (Hermann Th. Simon), für angewandte Mathematik 
und Mechanik (C. Runge und L. Prandtl), für physikalische 
Chemie (F. Dolezalek) und für Geophysik (E. Wichert). Ein 
Beitrag zur Geschichte der Göttinger Vereinigung bildet den 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Schluß der wertvollen und vornehm ausgestatteten Schrift, 
die geheftet für 10 A, gebunden für 12 M von der B. G. 
Teubnerschen Buchhandlung in Leipzig zu beziehen ist. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Was ist Elektrizität? Versuch einer anschaulichen 
Beschreibung der elektrischen Kräfte. Von Dr. H. Fricke. 
Wolfenbüttel 1906, Heckners Verlag. 46 S. 8° mit 18 Fig. 
Preis 2 A. 


Der Verfasser legt seinen Ausführungen die Annahme zugrunde, 
daß der Aether ein gasförmiger Körper mit Innerer Reibung sei, und 
diese innere Reibung verleihe dem Aether unter Umstünden die Eigen- 
schaften flüssiger und fester Körper: auf diese Weise werden die Wider- 
sprüche, die sich in den Eigenschaften des Aethers sonst gezeigt haben, 
auf einfachste Weise gelöst. Zu wünschen wäre gewesen, daß der Ver- 
fasser die Ableitungen aus seinem Grundgesetz schärfer und eingehen- 
der gegeben hätte, statt sich mit der Versicherung, daß die Tatsachen 
seiner Grundlehre entsprechen, zu begnügen, wenn auch aus der Bro- 
schüre ein Lehrbuch geworden wäre. 


Der Mensch und die Erde. Die Entstehung, Gewin- 
nung und Verwertung der Schätze der Erde als Grundlagen 
der Kultur. Von Hans Kraemer. Berlin 1906, Deutsches 
Verlagshaus Bong & Co. Preis des Heftes 60 Pfg. 

Das Werk stellt sich zur Aufgabe, in umfassender Weise den 
tausendfachen Beziehungen des Menschen zu den organischen und an- 
organischen Erzeugnissen der Erde, also zur Tierwelt, den Pflanzen 
und Mineralien, zu Feuer und Wasser, von den einfachsten Anfängen 
bis zum heutigen Kulturstande nachzugehen; es will den weitesten Krei- 
sen die Ergebnisse der modernen Forschung auf allen Gebieten der 
praktischen Arbeit des Menschen zugängig machen. Was der Erdball 
trägt und in seinem Innern birgt, was die Wälder und Fluren, die 
Fluten und Lüfte bevölkert, was zu Stein oder Erz erstarrt, an den 
Boden gebannt, der lösenden Menschenhand harrt, wird Gegenstand der 
Schilderung sein, sofern des Menschen Geist sich je damit beschäftigte. 
Die erste Lieferung von »Der Mensch und die Erde« gewährt schon 
einen Maßstab für die Art und Reichhaltigkeit des Gesamtwerkes, wel- 
ches nach seinem Programm weit über 4000 Bilder, farbige und 
schwarze Beilagen, Karten und Pläne und zahlreiche Sonderbeilagen 
in der bewährten neuen Darstellung des Verlages enthalten soll. 


Die Freileitungen. Ibre Konstruktion, Anordnung 
und Berechnung. Von H. Pohl. Leipzig 1906, S. Hirzel. 
142 S. mit 132 Fig. Preis 5 AM. 


Moteur à air chaud dénommé »Differentiel«e A 
cycle mixte et pressions constantes. Von F. Smal de 
Rasquinet, Bruxelles, rue Rubens, 79. 


Enzyklopädie der mathematischen Wissen- 
schaften mit Einschluß ihrer Anwendungen. Heraus- 
gegeben im Auftrag der Akademien der Wissenschaften zu 
Göttingen, Leipzig, München und Wien. Bd. IV 2. Heft 3. 
Besondere Ausführungen über unstetige Bewegun- 
gen in Flüssigkeiten; von G. Zemplén. Hydraulik; von 
Ph. Forchheimer. Leipzig 1906, B. G. Teubner. 191 8. 
mit 55 Fig. Preis 5,80 M. 


Neuere Transport- und Hebevorrichtungen. Von 
C. Michenfelder. Leipzig 1906, H. A. Ludwig Degener. 
59 S. mit einem Atlas, enthaltend 200 Abbildungen. Preis 9 M. 


Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. 
11. bis 15. Lfrg. Von F. Hoppe. Wien und Leipzig 1906, 
A. Hartlebens Verlag. Preis der Lfrg. 0,50 M. 


Bibliothek der gesamten Technik. 3. Bd.: Wis- 
senswertes aus dem Dynamobau für Installateure. 
Von E. Schulz. Hannover 1906, Dr. Max Jänecke. 159 8. 
mit 77 Fig. Preis 2,20 M. 


Jahrbuch baurechtlicher Entscheidungen der 
Gerichts- und Verwaltungsbehörden Deutschlands. 
2. Bd.: Im Jahr 1905 bekannt gewordene Entschei- 
dungen. Von A. Radloff. Berlin 1906, Ad. Bodenburg. 
112 S. 8°. Preis 2 M. 


Verzeichnis der deutschen Patentklassen und 
ihre Einteilung in Unterklassen und Gruppen. Be- 
arbeitet im Kaiserlichen Patentamte. Berlin 1906, B. Paul. 
265 8. Preis 4 M. 

Bel der ungeheuern Arbeit, die das Patentamt zu leisten hat, hat 
sich immer mehr die Notwendigkeit herausgestellt, die verschiedenen 
Gebiete der Technik systematisch In einer Art und Weise zu ordnen, 
die jeden Zweifel darüber ausschließt, wo ein Irgendwie auftauchender 
technischer Gedanke unterzubringen wäre Geniigten vor 25 Jahren 
hierzu noch die bekannten 89 Patentklassen und im Jahr 1900 noch 
deren Einteilung in 480 Unterklassen, so war es nunmehr nötig, den 
durch in- und ausländische Verdffentlichungen stark anwachsenden 
Stoff in einer sich auf 7950 Gruppen erstreckenden, ganz ins einzelne 
gehenden Gliederung zu verteilen. 

Die Bauverdingung. Von Pfeiffer. 1. Bd.: Be- 
dingungen fiir die Vergebung von Staats- und Pri- 
vatbauten. 2. Bd.: Ausführungsbestimmungen und 
Kostenanschläge für den Rohbau. 3. Bd.: Ausfüh- 
rungsbestimmungen und Kostenanschläge für den 
inneren Ausbau. Leipzig 1906, W. Engelmann. 357 S. 
Preis für Bd. 1 1,80 M, Bd. 2 3 M, Bd. 3 2,40 M. 


Vereinigung der Elektrizitätswerke. Statistik 
tür das Betriebsjahr 1904/1905 bezw. 1905. Bearbeitet 
von der Kommission für Statistik. Zu beziehen durch Direktor 
C. Döpke-Dortmund. Dortmund 1906, W. Crüwell. 227 S. 
Preis der Statistik 20 A, des beschreibenden Teiles, der sich 
nur auf das Jahr 1903/1904 bezieht, 5 M. 


Sämtliche Patentgesetze des In- und Auslandes 
in ihren wichtigsten Bestimmungen. 6. Aufl. Von J. 
Tenenbaum. Leipzig 1906, H. A. Ludwig Degener. 293 8. 
Preis 4 A. 


Expériences sur le travail des machines-outils 
pour les métaux. 2. Bd.: Forage des métaux. Von C. 
Godron. Paris 1906, H. Dunod & E. Pinat. 550 S. mit vie- 
len Figuren. Preis 25 frs. 


Flächen-, Körper- und Gewichts-Berechnungen 
bei der Kostenberechnung. Von O. Lippmann. 2. Aufl. 
Dresden 1906, O. Lippmann. 124 S. mit 150 Fig. und 50 Ta- 
bellen. Preis 2,20 M. 


La houille verte. Mise en valeur des moyennes et 
basses chutes d’ean en France. Von H. Bresson. Paris 
1906, H. Dunod & E. Pinat. 278 S. mit 126 Fig. und 1 Taf. 
Preis 7,50 frs. 


Uebersicht neu erschienener Bucher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Bauwesen. Kersten, C. Der Eisenbetonbau. 1. Teil. Ausführung 
und Berechnung der Grundformen. 2. Aufl. Berlin 1906. W. Ernst & 
Sohn. Preis 3 M. 


— de Marco, 6. Tecnologia della costruzione. Neapel 1906. Trani. 
Preis 10 A. 


— Zipkes, S. Die Scher- und Schubfestigkeit des Eisenbetons. [Er- 
weiterter Sonderdruck aus »Beton und Eisen«] Berlin 1906. W. 
Ernst & Sohn. Preis 0,80 M. 


Bergbau. Bergwerks-Inpektion, die, in Oesterreich. Berichte der k. k. 
Bergbehörden über ihre Tätigkeit im Jahr 1902 bei Handhabung der 
Bergpolizei und Beaufsichtigung der Bergarbeiterverhältnisse. 
Offentlicht vom k. k. Ackerbauministerium. 11. Jahrg. 1902. 
1906. Hof- und Staatsdruckerei. Preis 6 AM. 


Brennstoffe. Lemberg, Heinr. Die Steinkohlenzechen des nieder- 
rheinisch- westfälischen Industriebezirkes. 12. Aufl. Dortmund 1906 
„ a Treis a l 


. 


Ver- 
Wien 


Chemische Industrie. Böckmann, Fr. Das zelluloid, seine Rohmate- 
rialien, Fabrikation, Eigenschaften und technische Verwendung. 3. Aufl. 
Wien 1906. A. Hartleben. Preis 1,80 M. 

— Deite, C. Handbuch der Seifenfabrikation. 1. Band. Hausseifen 
und Textilseifen. 3. Aufl. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 10 &. 

— Erban, Frz. Theorie und Praxis der Garnfärberei mit den Azo- 
Entwicklern. Julius Springer. Preis 12 M. 

Dampfkraftanlagen. Pohlhausen, A. Berechnung, Ausführung und 
Wartung der heutigen Dampfkesselanlagen. 3. Aufl, Mittweida 1906. 
Polytechnische Buchhandlung A. Seydel. Preis 1 M. 

Eisenbahnwesen. Brosius, J. und R. Koch. Die Schule des Loko- 
motivführers. 11. Aufl. [Preisgekrönt vom Verein deutscher E:sen- 
bahnverwaltungen] Wiesbaden 1906. J. F. Bergmann. Preis 6,40 M. 

— Handbuch der Ingenieurwissenschaften in 5 Bünden. 5. Teil. Der 
Eisenbahnbau. 2. Band. Berechnung, Konstruktion, Ausführung und 
Unterhaltung des Oberbaues. 2. Aufl. Leipzig 1906. W. Engel- 
mann. Preis 12 £. 


aS 


Zeltschriftenschan. 
k.k.! ee ee 


Band 50. Nr. 30. 
. Juli 1906. 


_ Liste der Eisenbahnstrecken, auf welche das internationale Ueberein- 
kommen über den Fisenbahnfrachtverkehr Anwendung findet. Aus- 
gabe vom Januar 1906. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 0,10 K. 
Sinplon-Lokomotiven, die, von Brown, Boveri & Cie., A.-G. Zürich 
1406, Julius Springer, Berlin, in Komm. Preis 1,20 ,. 

Verzeichnis der bis 31. Dezember 1905 gelieferten oder in Ausfüh- 
befindlichen Motoren für direkte Kupplung mit Zeutrifugal- 


rung Bua 
pumpen der Brown, Boveri & Cie., A.-G. Zürich 1906. Julius Springer, 


Berlin, in Komm. Preis 2,20 M. 
zuhuradbahn, die elektrische, Brunnen -Morschach, 
Zürich 1906, Rascher & Co. Preis 0,80 N. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. Handbuch der Ingenieurwissenschaften 
in 5 Bänden. 2. Band. Der Brückenbau. 1. und 2. Aufl. 3. Ab- 
teilung. Fiserne Bogenbrücken und Hiingebritcken. 3. Aufl. Leip- 
zig 1906. W. Engelmann. Preis 10 &. 

- Macfarlane, W. Principles and practice of iron and manufacture. 
London 1906. Longmans. Preis 4 M. 

- Melan, J. Die Betoneisenbrücke über den Polcevera-Wildfluß bei 
Genus. [Sonderdruck]! Prag 1906. Calve. Preis 1,10 M. 

Elektrotechnik, Bell, L. Electric power transmission. London 1906. 

Spon, Preis 20,40 4. 

Kürner, R. Zollhandbuch für die elektrotechnische Industrie unter 

besonderer Berücksichtigung von Deutschland, Oesterreich-Ungarn 

und der Schweiz. 1. Band. Europa. Leipzig 1906. Hachmeister 


& Thal. Preis 5 M. 
Fairman, J. F. Standard telephone wiring. London 1906. Spon. 


Preis 5 . 

Goldsborough, W. E. Distribution par courants alternatifs. 

1906. Dunod & Pinat. Preis 7 M. 

Harterink, G. J., en D. Huizinger. Electrotechnisch woorden- 

boek. Amsterdam 1906. Ahrend & Zoon. Preis 2,25 K. 

— van Heys, J. W. Die Elektrizität, ihre Erzeugung und Verwen- 
dung in allgemein verständlicher Darstellung. Berlin 1906. C. Hey- 
mann. Preis 5 &,. 

— Hoppe, Fritz. Projektierung von Elektrizitätswerken. [Repetitorien 
der Elektrotechnik 10. Band] Hannover 1906. Jänecke. Preis 3,80 K. 


Sonderdruck! 


Paris 
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. pes ae ees 
hungen von Alun i- 


i -physikalische Untersuc i 
n hnischer Vortrag. 41 


[aus »Sammlung elektrotec 
Preis 3,60 &. 


Jacob, Max. 
nium-Elektrolytellen. 


Stuttgart 1906. F. Encke. FON. 
— Lindner, Max. Schaltungsbuch für Schwachstromanlagen. . Aufl. 
Leipzig 1906. Hachmeister & Thal. Preis 2 £. en 
— Mazzotto, D. Drahtlose Telegraphie und Telephonie. Se 


[Die schwachstromtechnik in 


bearbeitet von J. Baumann. | 
J. Baumann und L. Rellstab] 


darstellungen. Herausgegeben 
München 1906. R. Oldenbourg. 
Punga, F. Single-phase commutator motors. 
tacker. Preis 5 &. 

Rezelmann, J. Die Vorgänge in Ein- und 
[Sonderdruck]! Stuttgart 1906. F. Elke. 
Snow, W. B. High potential and high frequency curren 
Preis 15 A. 


von 
Preis 7,50 &. 


London 1906. Whit- 


Mehrphasengeneratoren. 


Preis 2,40 M. 
ts. London 


1906. Siegle & Hill. 

— Weigel, Rob. Handbuch der Starkstromtechnik. 1. Band. Kon- 
struktion und Berechnung elektrischer Maschinen und Apparate. 
Leipzig 1906. Hachmeister & Thal. Preis 1,25 AM. 

Wireless telegraphy. London 1906. Jack. Preis 


White, W. J. 
1,20 K. 

Erd- nnd Wasserbau. Bachmann. Die Talsperrenanlage bei Mark- 
lissa am Queis. 4. Aufl. Lauban 1906. G. Köhler. Preis 2 A. 
— Copperthwaite, W. C. Tunnel shields and use of compressed 
air in subaqueous works. London 1906. Constable. Preis 37,50 &. 


— Handbuch des Bauingenieurs. 2. Band. S. Deutsch, Der Wasserbau, 
Leipzig 1906. B. F. Voigt. Preis 6 . 


— Stauffer, D. McNeely. Modern tunnel practice. London 1906. 


Constable. Freis 25 A. 
Feuerungsanlagen. Fenerungsnntersuchungen des Vereines für Feue- 
rungsbetrieb und Rauchbekiimpfung in Hamburg. Berlin 1906. 


Julius Springer. Preis 12 &,. 
— Leon, Alfr. Ueber die Wärmespannungen in runden Schornsteinen. 


Wien 1906. C. Fromme. Preis 2 f. 


Gasindustrie. Wyer, S. 8. 
1906. Engineering and Mining Journal. 


Producer gas and gas producers. London 


Preis 20 A. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Die beim Ruhrkohlenbergbau üblichen Abbaumethoden 
in ihrer Anwendbarkeit für Spülversatzbetriebe. Von 
Hundt. (Glückauf 7. Juli 06 S. 873 79*) Der Verfasser bespricht 
den heutigen Umfang der Spülversatzanlagen in dem genannten Gebiete 
und sodann die Anwendung dieses Verfahrens bei den verschiedenen Ab- 
bauarten: Stoßbau, Pfeilerbau, Strebbau und Firstbau. 


Dampfkraftanlagen. 


Verlust durch Unverbranntes iu den abziehenden Heiz- 
Von Eberle und Zschimmer. Schluß. (Z. bayr. Rev.-V. 
lo. Juli 06 S. 123 27%) S. Zeitschriftenschau v. 14. Juli 06. 

Wärmemechanik. Von Cario. Forts. (Z. Dainpfk. Maschbtr. 
It. Juli 06 S. 273/76*) NaBdampf: Eigenschaften, Zustandsgleichun- 
gen, Volumen und Temperatur, Volumen und Druck, spezifische Wärme. 
Forts, folgt 

Mechanical equipment of the new residence of Senator 
Clark in New York. (Eng. Rec. 7. Juli 06 S. 13/17*) Für das 
estockige Wohnhaus von etwa 2? x 63 um Grundfläche sind eine 
Dampfkraftanlage mit drei 75 KW-Curtis-Turbinen sowie eine Ventila- 
toranlage Betrieb der Lüftung vorgesehen. Grundrisse. Lüft— 
leitungen. 
l Druck- und Geschwindigkeitsverhältnisse des Dampfes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. Forts. (Z. f. Tur- 
hinen, 10. Juli 06 S. 285’90% Angenäherte und genaue Bestimmung 
der Schaufelquerselmitte. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 
Soe 1172 . de fer à er&maillöre, Von Lambert. (Mém. 
“oe. Ing. Civ, März 06 S. 507,60*% Allgemeine Uebersicht über die 


Anwendı ; i 
eats mg, den Ban und Betrieb von Zahnradbahnen verschiedener 


gasen. 


zum 


re 15. d ng fn, Berk, Schwebebahn. Von Müller. (Gla- 
Elberfelder Scl w 2131% Die an Schienen nach Art der Barmen- 
sie à iwebehbahn hängenden Wagen werden nicht durch eigene 

1, sondern durch Drahtseilzug betrieben. Die Strecke ist mit 
— 


1 . : 
E i Verzeichnis der fir die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
Die a in Nr. 1 8.80 und 31 veröffentlicht. 
ee tschriftensehau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
und zwar 0 pa 3 und geordnet, gesondert herausgegeben, 
eise von 3 A pro Jahrgang für Mi 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder, gang tglieder, von 10 æ 


| 
t 


einer Neigung von 1:3 angelegt. Eingehende Beschreibung der 
Anlage. 

The Tehuantepec Railway and the harbors at its ocean 
terminals. (Eng. News 5. Juli 06 S. 1/3*) Die rd, 300 kin lange 
Bahn verbindet Coatzacoalcos am Golf von Mexico mit Salina Cruz am 
Stillen Ozean. Die höchste Erhehung auf der Strecke beträgt rd. 270 m 
über dem Meeresspiegel. Die beiden Häfen sind ınit den neuesten Ein- 
richtungen für Großschiffahrt versehen. 

The »Schenectady« superheater. (Engng. 13. Juli 06 8 
43% Darstellung der Konstruktion und kurze Angaben des der 
Schmidtschen Bauart ähnelnden Ueberhitzers. | : = 

Locomotive tachographs, (Engineer 13. Juli 06 S 29 30%) 
Beschreibung der verschiedenen gebräuchlichen Bauarten von Geschwi 
digkeitsmessern. Í = 

The enlargement of Victoria Station. (Engng. 13. Juli 06 
S. 35/3s8* mit 1 Taf.) Die Länge des Bahnhofes in London ist nahe 
um das Doppelte gegen früher vergrößert worden, Vorgeschichte ee 
Lageplan des Erweiterungshaues. Forts. folgt. N 

Neuere Schienenstoßanordnungen mit 
schwellenlage. Von Jaehn. Forts. (Dingler 14. Juli 06 8 
437/10 Stoß verbindungen der Gotthardbahn, der e 1195 


bahn sowie von deutschen und amerikanischen Eisenbahnen Schluß folgt 
. _ 0 g A 


enger Stog- 


Eisenhiittenwesen. 


The Jones & Laughtin Steel Company’s new Struct 
mill. (Iron Age 5. Juli 06 S. 9 13*) Die neue Anlage in 5 
enthält eine Grob- und eine Feinstraße, drei große e S tae 
elektrisch angetriebene Sägen und Richtmaschinen 5 5 Bes ie 
Zum Antrieb der WalzenstraBen dienen zwei liegende a 
nen von 1067 und 1880 mm Zyl.-Dinr. hei 1372 mm Hub und an 
1676 imm Zyl.-Dmr. bei 1219 mm Hub, Lagepläne, us 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 


Berechnung der Betoneisen-Konstruktionen 
grim. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 06 Heft 4 S. 299 338%) ; 
Results of plain and reinforced concrete column t 
at Watertown Arsenal. Von Howard. (Eng. News 5. J 1 6 
S. 20/21*) Die Versuche zeigten, daß die in den Vereinigten i 
übliche Konstruktion der Beton- und Betoneisensäulen auge i 1467 anten 
Beanspruchungen aushalten können. ee 


Elektrotechnik. 


Die Bayerische Jubiläums-Landesauss 
tellung i 
berg 1906, (Elektrot. Z. 12. Juli 06 S. 650/17 aie, 


Von, Pil- 


Nürn- 
Vorläufige Ueber- 
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sicht über die Ausstellungsgegenstände auf dem Gebiete der Elektro- 
technik. Beleuchtungsanlage. Rundbahn. Pumpwerk. 

Elektrizitätswerk Luzern-Engelberg. Von Kilehmann. 
(Schweiz. Bauz. 14. Juli 06 S. 13:18*) Allgemeine Gesichtspunkte 
beim Entwurf der Anlage. Wasserbaulicher Teil. Forts. folgt. 

Bishop Creek, Cal., hydro-eleetrie power plant. Von 
Galloway. (Fl. World 30. Juni 06 S. 1335 37%) Das dargestellte 
Kraftwerk der Nevada Power and Milling Co. in Inyo County, Cal., 
enthält zwei 750 KW- und eine 1500 KW-Maschinengruppe, bestehend 
aus Peltonrädern, gekuppelt mit Drehstromdynamos von 2200 V, die 
durch eine insgesamt 3,6 km teils hölzerne, teils eiserne Druckleitung 
von 320 m Gefälle gespeist werden. 

Simple cirele diagram of the single-phase induction 
motor. Von MeAllister. (Fl. World 30. Juni 06 S. 1339/41 
Das dargestellte Diagramm gibt die primären und sekundären Ströme 
des Einphasenmotors an. 


Erd- und Wasserbau. 


The East River tunnels for the New York City terminus 
of the Pennsylvania and Long Island Railroads. (Eng. Rec. 
7. Juli 06 S. 11/12) Bericht über den Fortgang der Arbeiten an den 
rd. 4,8 km langen, durch weichen Sand hindurchgetriebenen Tunneln. 


Gießerei. 


Manufacture of soil pipes and fittings. Von Best. (Tron 
Age 2s. Juni 06 S. 2075/76) Allgemeine Anleitungen für die Einrich- 
tung und Abmessungen der Gießhalle, das Einformen, die Behandlung 
der Modelle und die Materialeigenschaften des Gußeisens. Herstellung 
der Kerne. Kuppelofen und Schmelzvorgang. 


Air furnace practice Von West. (Iron Age 5. Juli 06 S. 
16/18*) Auszug aus einem vergleichenden Bericht über die in Amerika 
gebräuchlichen Gießereiflaminöfen. Angaben über ihren Betrieb. Kon- 
struktionsangaben. 


Hebeseuge. 


Neuere Hebezeuge. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 
14. Juli 06 S. 433,37 Turmdrehkran für 40 t Betriehslast im AuBen- 
hafen zu Emden. Drehkran für 50 t Betriebslast in Santa Cruz de la 
Palma. Forts. folgt. 


Neuere elektrisch betriebene Helling-Turmdrehkrane. 
(Schiffbau 11. Juli 06 S. 781/86*) Die von der Benrather Maschinen- 
fabrik A.-G. für die A.-G. Weser in Bremen und den Bremer Vulkan 
gelieferten Krane tragen 2,75 t bei 20 m Ausladung und 6 t bef 10 m 
Ausladung. 


Hochbau. 


Hanfwmagazin in Eisenbeton- Konstruktion in Breslau. 
(Deutsche Bauz. Beilage 11. Juli 06 S. 49 31) Das von der Firma 
Gebr. Huber in Breslau ausgeführte Gebäude bedeckt 54x 70 m Grund- 
fläche. Konstruktiouseinzelheiten. 


Kälteindustrie. 


Kühlanlage der Brauerei Hinterbräuin Kitzbühel, Tirol. 
(Z. Külte-Ind. Juni 06 S. 105 07%) Die von A. Borsig in Tegel gebaute 
Anlage von 20000 WE-st Kälteleistung kaun als Beispiel einer elek- 
trisch betriebenen Kühlanlage für kleinere Brauereien gelten. Sie ar- 
beitet mit einem Gutermuth- Kompressor nach dem Schwefligsäure-Ver- 
fahren. 

Die Kühlmaschinen-Anlage des Herrn Michael Abbt, 
Blerbrauereibesitzer in Donauwörth, ausgeführt von der 
L. A. Riedinger, Maschinen- und Bronzewarenfabrik A.-G. 
Augsburg. (Z. Kälte-Ind. Juni 06 S. 101/05*) Zum Kühlen eines 
Lagerkellers von 375, eines Gärkellers von 107 und eines Abfiillraumes 
von 55 qm Grundfläche ist eine Dampf-Kühlanlage von 50000 WE-st 
Killteleistung aufgestellt. Darstellung der Anlage, die eine liegende 
Ventilmaschine, gekuppelt mit einem doppeltwirkenden Kohlensäure- 
Kompressor sowie mit zwei Dynamomaschinen für Lichtzwecke enthält. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 
Electric telpher for conveying coal. (Engug. 13. Juli 06 
S. 14746 Schwebebahn für Lasten förderung von rd. 400 t täglicher 
Leistung, gebaut von Siemens Brothers & Co. in London für die As- 
sociated Portland Cement Manufacturers, Bevan Works. 


Maschinenteile. 


Planetary gears. Von Strom. (Ain. Mach. 14. Juli 06 S. 
830.32*) Konstruktion und Uelersetzungsverhaltnisse. Zahnteflung. 


Making nuts and rings without waste. (Iron Age 28. Junf 
06 S. 2048 51% Biegen, Stanzen und Schmieden von sechskantigen 
Schraubenmnttern. 

The Eseo tubing made from a continuous metal! strip. 
(Iron Age 28. Juni 06 S. 2045 465) Der Blechstreifen wird zunächst 
LJ1-fsrmig gewalzt und dann so auf einen Dorn aufrewickelt, daß 
die aufeinander folgenden Windungen ineinander eingreifen. Zwischen 
die ineinander greifenden Ränder wird eine Asbestsehnur eingerollt, um 
einen dichten Verschluß zu erzielen. Die Rohre werden in Durch- 


messern von 12,5 bis 50 mm hergestellt und hauptsächlich für Huppen- 
signale von Motorwagen verwendet. 


Materialkunde. 


Repeated- Impact testing machine at the National Phy- 
sical Laboratory. Von Stanton. (Engng. 13. Juli 06 S. 33/34*) 
Die für Dauersehlagproben bestimmte Maschine ist so gebaut, daß auf 
dem Zählwerk bis zu 100 000 Schläge vermerkt werden können. 

Tension tests of steel angles with various types of end- 
connection. Von Me Kibben. (Eng. News 5. Juli 06 S. 14/15*) 
Bei den im Massachusetts Institute of Technology angestellten Versuchen 
wurden verschiedene Arten von Laschennietungen an den Enden der 
Winkeleisen erprobt. Zusammenstellung der Ergebnisse. 

The relative corrosion of wrought iron and steel. Von 
Howe. (Iron Age 28. Juni 06 S. 2047) Nach Ansicht des Verfassers 
haben drei Eigenschaften Einfluß auf die Verschiedenheit des Abrostens: 
Blasen im Innern des Stahlstückes, der Mangangehalt und das Vor- 
handensein von Zementit im Stahl oder von Zunder im Schweißelsen. 
Die vergleichenden Versuche müssen noch fortgesetzt werden, um auf- 
zuklären, welche von den beiden zuletzt genannten Beimengungen gün- 
stiger wirkt. 

The resistivity temperature-coefficient of copper. Von 
Kennelly. (El. World 30. Juni 06 S. 1343/44*) Der Verfasser gibt 
in einer Zahlentafel eine Uebersicht über die Abnahme der Temperatur- 
Widerstandziffer des Kupfers zwischen 0° und 100°. 

The electrolytic corrosion of structural steel. Von 
Toch. (Eng. Rec. 30. Juni 06 S. 795*) Die Versuche haben ergeben, 
daß selbst hei Eisenkonstruktionen, die in Beton eingebettet sind, An- 
fressungen stattfinden. Die Anfressungen erfolgen stets an der Anode, 

Segregation in steel ingots. Von Huston. (Iron Age 5.Juli 
06 S. 1/6*) Die Versuche, über deren Ergebnisse ausführlich berichtet 
wird, sollen zeigen, daß die bestehenden Materialvorschriften für Bleche 
hinsichtlich der Zugfestigkeit zu eng begrenzt sind. 

Protective coatings for iron and steel. Von Harrison. 
(Eng. Ree. 7. Juli 06 S. 9 11) Der Vortrag in der Versammlung der 
American Society for Testing Materials befaßt sich mit den gebräuch- 
lichen Anstrichmitteln und mit einem neuen, aus einer Art Erdwachs her- 
gestellten Anstrich, mit dem umfangreiche Versuche vorgeschlagen werden. 


Mechanik. 


Beitrag zur Theorie der günstigsten Trägerhöhe des 
Parallelträgers. Von Gebauer. Forts. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 6. Juli 06 S. 396/401*) S. Zeitschriftenschau v. 14. Juli 06. 
Schluß folgt. , 

Der Parabeltriger mit eingespannten Kimpfern. Von 
Franke. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 06 Heft 4 S. 293/300*) Theoretische 
Untersuchung über das elastische Verhalten der Parabeltriiger. 

Versuchsmethode zur Ermittlung der Spannungsver- 
teilung bei Torsion prismatischer Stäbe. Von Anthes. Forts. 
(Dingler 14. Juli 06 S. 441/44*) Untersuchung von quadratischen und 
rechteckigen Stäben. Forts. folgt. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Measurement of feeble high-frequency currents. Von 
Gati. (El. World 30. Juni 06 S. 1341/43*) Mitteilungen über das 
Meßverfahren von Kennelly, bei dem ein Kondensator in die Leitung 
eingeschaltet wird. 

Gleichstrom- Amperestundenzähler mit umlaufendem 
Anker. Von Beckmann. (Elektrot. Z. 12. Juli 06 S. 647,50*) 
Untersuchungen über den Eintlu8 der Veränderungen des Magnetfeldes, 
der Reibung, des Uebergangswiderstandes am Kommutator usw. auf das 
Verhalten der verschiedenen Bauarten. Ausgleich der Fehlereinflüsse. 


Metallbearbeitung. 


Erfahrungen und Versuche mit Schnellaufbohrern in 
Eisenbahnwerkstätten. Von Seiler. (Glaser 15. Juli 06 S. 31,33) 
Der Verfasser berichtet kurz über die von ihm mit Schnellaufbohrern 
verschiedener Fabriken angestellten Versuche. 

A perforating press.. (Am. Mach. 14. Juli 06 S. 825/26*) 
Die dargestellte Lochstanze der E. W. Bliss Co. in Brooklyn, N. X., 
bearbeitet Bleche bis zu 1524 mm Breite und 6,5 mm Dicke und stellt 
bei jedem Hub 120 Löcher her. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. Von Koch. Forts. 
(Dingler 14. Juli 06 S. 44447 Zündvorrichtungen. Forts. folgt. 

A Freneh motor-car works. Von Ramakers. (Aın. Mach. 
14. Juli 06 S. 823/24*) Bilder aus der Dreherei und der Montage- 
halle der Fabrik von Panhard & Levassor in Paris und kurze Angaben 
über den Arbeitsgang. 


Papierindustrie. 

Les installations électriques des papéteries de 1a 
région d’Annonay (Ardéche). (Genie civ. 7. Juli 06 8. 148/53*) 
Geschichtliches über die Entwicklung der Papierfabriken in der Gegend. 
Verfügbare Wasserkriifte. Fernleitung des elektrischen Stromes. Au- 
ordnung der Elektromotoren in den Fabriken. 


— — 
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Pumpen und Gebläse. 
Their design and efficieney. 


High lift turbine pumps. 
Allgemeine Uebersicht über die 


Fug. Magaz. Juli 06 S. 503 25%) 
Entwicklung der Hochdruckkreiselpumpen in den letzten Jahren. 


Schiffs- und Seewesen. 

Festigkeit von Trägersystemen. Von Kretzschmar. 
Forts. (Schiffbau 11. Juli 06 S. 791/93*) S. Zeitschriftenschau v. 
26. Mai on. Forts. folgt. 

Methods of conducting speed 
‘Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 06 S. 465,532 mit 10 Taf.) Der Ver- 
zicht die verschiedenen Verfahren, nach denen die Probe- 
genommen werden, einer Kritischen Besprechung, 


trials. Von Woodward. 


fasser unte 


fahrten von Schiffen vor 
und gibt im Anschlu hieran Beispiele für die Ermittlung und Zu- 


erte bei Probefahrten der amerikanischen Marine. 

The -Rose en Soleile. (Engineer 13. Juli 06 S. 42 4% 12m 
langes Motorboot, gebaut von Simpson Strickland & Co. in Dartmouth. 
zum Antrieb dienen zwei Dreifuch-Expansionsmaschinen von rd. 780 
wurden bis zu rd. 27 Knoten gefahren. 

U.S. armored erniser „Tennessee. Von Kenney. Journ. 
Am. Soe, Nav. Eng. Mai 06 S. 385 464%) Einzehende Abhandlung 
Aber die Einrichtungen und = Versuchsfabrten des 193 m über alles 
22 in breiten Schiffes von 14500 t Wasserverdrängung. 


sammenstellung der W 


Uml. min. Bei Probefahrten 


langen und 

The Lovekin improved inboard eoupliug for line and 
propeller shafts, Von Lovekin. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 
Bei der Kupplung ist nur eine Welle mit einem an- 


un S. 540 52 
Der Flansch der Zweiten Welle wird 


geschmiedeten Flausch versehen. 
durch einen anfzesetzten Ring gebildet, der durch Längzskeile in seiner 


Lave gehalten wird. Erörterung der Vorteile, Konstruktion und Be- 


rechnung der Kupplung. 


Textilindustrie, 


La teinture et l’appret des velours de coton. Von Hoff- 
mann. ‘Ind. textile 15. Juli 06 S. 249/52%) Beschreibung verschie- 


dener Appreturmaschinen wie: Raubmaschinen, Gewebeschermaschinen, 
Bitrstmaschinen zum Hervorrufen verschiedener Effekte, Senginaschinen 


U. a. m. 
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te. Von 


264.65% 


Etude sur le tissage des toiles de lin ou de ju 
d. 


Woodhouse und Milne. Forts. (Iud. textile 15. Jul 5 
Kettenschlichtmaschine von William Smith & Brother Ltd. In A 


andre Warmekraftmaschinen. 
Von Bu rnand. 


im abora- 


Verbrennungs- und 
Measurement of friction in gas engines. 
(Engng. 13. Juli 06 S. 60,61% Bei den vom Nerlanner i l 
torium der Hartley University angestellten Versuchen wurde die Rei- 
bung in der Gasmaschine nus der Leerlaufarbeit festgestellt, nachdem 


zuvor die Kolbenreibung ermittelt war. 


Wasserversorgung. 
Kaiser Franz Josef - Hochquellenleitung. Von 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 6. Juli 06 S. 393: 96% Die 
ung Wiens dienende Leitung wird für eine Leistungs- 


Angaben über die im Bau 


Zweite 
Oelwein. 
zur Wasserversorg 
fühigkeit von täglich 200000 chm gebaut. 
pegriffenen Anlagen. 

Werkstätten und Fabriken. 

The Allis- Chalmers Company’s electrical works. 
Age 28. Juni 06 8. 2052 54) Die in Norwood, einer Vorstadt von 
Cincinnati, gelegene, von der Bullock Electric Mfg. Co. übernommene 
Fabrik bedeckt 650 a Fläche und enthält eine grobe GieBerel von 24 t'st 
Leistung in zwei Oefen, zwei große Maschinenwerkstätten und die 
Nebengebäude. Zum Betrieb dienen zwei 800 KW-Gleichstrom-Dampf- 


dynainos, 


( Tron 


Zementindustrie. 


Der Eisenbeton und seine Anwendung. Von Knoll. Schluß. 
(Riga Ind.-Z. 31. Mai 06 S. 133,38*) Fabrik- und Larerhausbauten 


in Fisenbeton. 
Ziegelei und Tonindustrie. 


A large shale brick factory in Eastern Illinois. (Eng, 
Ree. 7. Juli 06 S. 18-208) Die für 200000 Ziegel Tagesleistung be- 
messene Ziegelei der Western Brick Co. in Danville, III., enthält 57 kreis- 
runde SchachtOfen mit Handfeuerung, in denen die Ziegel 7½½ bis 
10 Tage lang gebrannt und dann 36 bis 45 Stunden ausgekühlt werden. 
Die Hälfte des erforderlichen Brennstoffes wird aus einem 1,8 m mäch- 


tigen Flöz unter der Lehnischicht gewonnen. 


Rundschau. 


Der Festrede, welche Professor Dr. W. Kähler bei der 
diesjährigen Feier des Geburtstages Sr. Majestät des Kaisers 
an der kgl. Technischen Hochschule zu Aachen gehalten 
bat, entnehmen wir, einem Wunsche des Redners entspre- 
chend, folgende Betrachtungen über 


Nationalökonomie und Ingenieurbildung. 


»Nicht ist es die Sitte dieser festlichen Stunde, lediglich 
allgemeinen Betrachtungen sich hinzugeben. An den Stätten 
wo zu selbständiger Tätigkeit auf den verschiedensten Ge- 
bieten der vaterländischen Arbeit die höchste Form wissen- 
schaftlicher Bildung geboten werden soll, pflegt man auch in 
festlicher Stunde die Beziehungen zur Arbeit des Tages nicht 
zu verläugnen. Was liegt näher, als an dem Tage, der uns 
unsre Zugehörigkeit zum großen Ganzen des Volkes so deut- 
lieh vor Augen stellt, der uns unsre Pflichten gegen die 
Allgemeinheit so nachdriicklich ins Gedächtnis ruft, uns die 
Frage vorzulegen: Leisten wir in der Einheit, in welcher wir 
stehen, den Teil der Arbeit, der auf uns fällt? Erfüllen wir 
uns anvertrauten Jugend die Aufgabe, die uns ge- 
ii PR machen wir sie wirklich so tiichtig 
Mitteln mörlich 1 es mit den uns zu Gebote stehenden 
„ nicht an, diese Frage für die Allgemeinheit 
* zu beantworten. Wohl aber glaube ich nicht 
i „ die Pflicht zu haben, sie für das von 
1 Fa die Nationalökonomie, zu stellen und zu 
5 x h 5 leistet die Nationalökonomie heute als 
n A nischen Hochschulen für die Ingenieuraus- 
ae gies ann ibr Studium bieten? welche Stellung 

15 die Be dessen verlangen? 

Umtan 7 Beantwortung dieser Fragen ist zunächst der 
1118 & ſestzustellen, in welchem heute die Nati lok i 
ehnischen Hoch onalökonomie 

Wir find c schulen getrieben wird. 
nigthen 55 Zeit an allen deutschen tech- 
Wertschätzung 1 onalökonomische Vorlesungen. Die 

ehrfaches läßt sich bis zu einem ge- 


wissen Grade danach beurteilen, welche Stellung seinen Do— 
zenten eingeräumt wird: Es bestehen 6 Ordinariate, 3 haupt- 
amtliche und 2 nebenamtliche Dozenturen. Und da ist als 
ein Fortschritt der letzten Zeit zu bezeichnen, daß die Do- 
zenten durchweg auch berufsmäß ige Nationalökonomen sind: 
während früher einfach irgend welche Verwaltungsbeamten 
mit der Wahrnehmung des Faches betraut wurden, sind heute 
auch die nebenamtlichen Dozenten studierte Nationalökono- 
men, die im Hauptberuf der volkswirtschaftlichen Praxis an- 
gehören. 

Der Umfang, in welchem der Unterricht stattfindet. ist 
sehr verschieden. Freilich können wir nach den Vorlesini S- 
verzeichnissen nur das Angebot feststellen, ohne zagleich a 
erfahren, ob diesem Angebot an Weisheit auch eine Nach- 
frage entspricht. Am stärksten ist das Angebot an Vortrac- 
stunden in Aachen mit 8 Winter- uud 10 Se 
ihm kommen Berlin, wo die Hauptvorlesung doppelt an 85 
zeigt wird, und Danzig nahe, während die andern Hoch. 
schulen etwa 4 Semesterstunden anzeigen, außer Baad. 
schweig, das sich im ganzen mit 2 Winterstunden beenii t. 
Die Häufung des Angehotes in Aachen hat seinen G nd 
vornehmlich darin, daß mit Rücksicht auf die an der Handel 
hochschule studierenden Kaufleute einmal reichlich Sonder. 
vorlesungen geboten werden und ferner jährlich Nieder ede 
was anderwärts in zweijährigem Wechsel erscheint. * 

Die Vorlesungen zeigen vielfach noch die von den Uni 
versitäten entlehnte Stoffverteilung, wenn auch unter oa 
schiedenen Benennungen: die drei alten Hauptvorlesu pa 
Allgemeine Volkswirtschaftslehre oder theoretische National 
ökonomie; spezielle Volkswirtschaftspolitik oder 1 11 1 
Nationalökonomie; Finanz wissenschaft; kehren überall a 
oder weniger verkiirzt oder in Einzelvorträre zerteilt ae 

; Auf die Wertschätzung der Vorlesungen durch die St 
dierenden und damit auf die Nachfrage nach dem in en 
Vorlesungen angebotenen Stoff sind nun bekanntlich Er 
Umstände von großem praktischem Einfluß: Die Stellung die 
dem Fach in den Studienplänen und in den Prüfungs. 
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ordnungen angewiesen wird. Die alten römischen Juristen 
unterschieden zwei Arten von Zwang: vis atrox und vis lenis. 
Die Aufnahme eines Vortrages in den Studienplan einer Ab- 
teilung möchte ich als vis lenis, seine Einbeziehung in die 
Prüfung als pflichtmäßiges Fach aber als vis atrox zur Be- 
schäftigung mit ibm bezeichnen. Indes, soll es zu solcher 
sanften oder lebhaften Nötigung kommen, dann muß erst 
eine einheitliche Wertschätzung des Faches bei denen vor- 
handen sein, welche die Verhängung dieses Machtmittels in 
der Hand haben und die Studienpläne und Prüfungsordnungen 
aufstellen. Und da kann ein vergleichender Ueberblick leider 
nur zu der Erkenntnis führen, daß über die Bedeutung der 
Nationalökonomie für das Studium des Ingenieurs heute noch 
wenig Klarheit herrscht. Kein andres Fach zeigt hinsichtlich 
seiner Einordnung in Lehrpläne und Prüfungsordnungen so 
wenig Uebereinstimmung, ja so völlige Planlosigkeit, wie die 
Nationalökonomie. Ueberall, wo wir sie finden, merken wir 
ihrer Stellung an, daß sie ein Ergebnis von Kompromissen 
ist, die zwischen dem dunkeln Gefühl einer bedingten Not- 
wendigkeit und mangelnder Klarbeit über die Bedeutung des 
Faches für die Ingenieurbildung abgeschlossen wurden. 

Ein Kuriosum, das sich noch vor kurzem fand, ist frei- 
lich heute verschwunden. Der Studienplan einer Abteilung für 
Bauingenieurwesen erwähnte die Nationalökonomie als Studien- 
fach überhaupt nur für solche, die ihr erstes Seinester im 
Sommer an der Hochschule zubringen und ihre Zeit bis zum 
Beginn des regelmäßigen Studienganges im Winter also auf 
möglichst anständige Weise totschlagen sollen. 

Trotzdem finden sich auch heute noch wenig erfreuliche 
Zustände. Da gibt es Studienpläne von Abteilungen, in denen 
nicht einmal empfehlend »unter dem Strich« die Studierenden 
auf die nationalökonomischen Vorlesungen hingewiesen wer- 
den, so in Berlin, Hannover, Dresden, München die Archi- 
tekten, so in Berlin die Chemiker und Hiittenleute. Aber 
auch in den Studienplänen, wo die Nationalökonomie er- 
wähnt wird, geschieht dies oft ohne jedes System. Nicht 
will ich mich beklagen, daß öfter nur ein Teil der grund- 
legenden Vorlesung empfohlen wird (Danzig Architekten; 
Berlin Bauingenieure); wir können uns in dem Fall vielleicht 
auf die Anziehungskraft des Stoffes verlassen und hoffen: 
l’appetit vient en mangeant. Aber erheblich schlimmer ist 
es doch, wenn man offiziell den Studierenden empfiehlt, die 
besondern Teile vor den allgemeinen zu hören. So wird den 
Maschinen- und Elektroingenieuren in Darmstadt die Gewerbe- 
politik im zweiten Jahr, die allgemeine Nationalökonomie 
daregen erst im vierten Jahr empfohlen; bei den Dresdener 
Bauingenieuren kann die Eisenbahnpolitik auch vor der Na- 
tionalökonomie gehört werden. Aehnlich empfiehlt man den 
Aachener Maschineningenieuren sämtliche Sondervorlesungen 
vor der allgemeinen Nationalökonomie. Daß mehrfach die 
Vorträge mit Fachvorträgen — nicht mit Uebungsstunden — 
zusainmenfallen, erscheint unvermeidlich. Daß man aber die 
volkswirtschaftlichen Vorlesungen zum Teil in Semestern 
empfiehlt, in denen die Studierenden an sich schon mit Vor- 
trägen und Uebungen überlastet sind, ist zweckwidrig (so 
Darmstadt Maschineningenieure neben 18 ＋ 18 = 36 Stunden, 
Karlsruhe Maschineningenieure neben 21 + 15 = 36 Stunden). 
Dabei wird natürlich kaum je die grundsätzliche Frage auf- 
geworfen, wo denn die Nationalökonomie hingehört: Trifft sie 
in den Anfangs- oder in den Schlußsemestern des Studiums 
auf mehr Verständnis, bessere Aufnahmefähigkeit? berührt 
und ergänzt sie sich mit andern Fächern? 

Selbst bei den Hochschulen, an denen die National- 
ökonomie als Prüfungsgegenstand in die Diplomprüfung ein- 
geführt ist, sind die Studienpläne nicht einwandfrei. Immer- 
hin ist es für das Studium sehr bedeutsam, wenn überhaupt 
in dem Fache geprüft wird; aber dieser Ausdruck vermehrter 
Wertschätzung für die Nationalökonomie findet sich noch sehr 
selten. Um so höher ist es anzuschlagen, wenn an einer 
Hochschule wie Darmstadt drei Abteilungen »die Grundzüge 
der Nationalökonomie“ als Pflichtfach in die Hauptpriifung 
aufgenommen haben, selbst für die Architekten, die es sonst 
nur in einem Fall (Karlsruhe) als Wahlfach nennen und 
meist nicht einmal zum Belegen empfehlen. Am wenigsten 
berücksichtigt München unser Fach; sogar in der Priifungs- 
ordnung für Maschinen- und Elektroingenieure, in der über- 
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all die Nationalökonomie als Pflicht- oder wenigstens als 
Wahlfach erscheint, fehlt sie in München. In den Prüfungs- 
ordnungen der Maschineningenieure ist damit wenigstens 
grundsätzlich die Bedeutung der Nationalökonomie für die 
Ingenieurausbildung anerkannt; und so wenig im einzelnen 
auch bei ihnen alles zweckmäßig erscheint, so sehr ist diese 
Tatsache als solche dankbar anzuerkennen. 

Ich will dieses Bild nicht durch Aufzählung weiterer 
Einzelheiten ausführen. Ich denke, das Gehörte wird den 
Eindruck hervorrufen: dieser Zustand ist nicht haltbar. 
Wen trifit die Schuld? Liegt es daran, daß die Volkswirt- 
schaftslehre an den Hocbschulen gelesen wird von Gelehrten, 
die selbst außerhalb der schaffenden (wirtschaftlichen) Tätig- 
keit stehen und dem Ingenieurberuf vollständig fremd sind 
(Riedler: Zur Frare der Ingenieurerziehung, Berlin 1905 S. 
25)? Oder liegt es nicht vielleicht auch daran, daß diesen 
weltfremden Theoretikern eben bisher die Möglichkeit ver- 
schlossen war oder es ihnen doch sehr erschwert wurde, 
praktische Erfahrungen auf dem Gebiet der Ingenieurausbil- 
dung zu sammeln, weil die Studienpläne in den Hörern den 
Gedanken wecken mußten, es handle sich bei den national- 
ökonomischen Vorlesungen um etwas Ueberflüssiges? 

Doch lassen wir die Schuldfrage auf sich beruhen, ich 
gestehe gern: peccatur intra muros et extra. Fragen wir 
uns lieber: Was kann denn die Nationalökonomie dem Stu- 
dierenden der technischen Hochschule an Bildungswerten fürs 
Leben mitgeben, die ihm nicht nur nützlich und angenehm, 
sondern die ihm sogar bitter nötig sind? 

Was die technischen Hochschulen sollen und wollen, 
zeigt besser als der erste Paragraph ihrer Verfassungen jetzt 
der erste Satz aus den Diplomprüfungsordnungen; sie wollen 
den Studierenden durch ihr Studium »die Ausbildung ermög- 
lichen, welche eine ausreichende Grundlage für die selb- 
ständige, von wissenschaftlichen Gesichtspunkten geleitete be- 
rufliche Tätigkeit gewährt «. So verschieden die Fachrichtungen 
in den Abteilungen auch sind, immer handelt es sich für den 
akademisch gebildeten Ingenieur um den Beruf, als Beamter 
im Dienst des Staates oder der andern großen öffentlichen 
Körperschaften oder als Unternehmer oder höherer Ange- 
stellter leitende technische Arbeit im Wirtschaftsleben zu 
leisten. Ich will hier ausdrücklich davon absehen, die Not- 
wendigkeit einer nationalökonomischen Bildung für jene Stu- 
dierenden hervorzuheben, welche sich für besondere Stel- 
lungen vorbereiten, in denen eine ausgiebige Bekanntschaft 
mit wirtschaftlichen Dingen auch jetzt schon ausdrücklich er- 
fordert wird, wie es z. B. bei den Gewerbeaufsichtsbeamten 
oder den Ingenieuren mancher Kommunalverwaltungen ge- 
schieht. Wo auch immer wir den akademisch gebildeten 
Ingenieur tätig werden schen, liegen seine Aufgaben 
stets im Gebiet der Wirtschaft: er soll die zweckmäßig- 
sten Wege weisen, auf denen die Güterversorgung der 
Menschheit gesichert werden kann. Nach zwei Richtungen 
ist jede technische Arbeit von den wirtschaftlichen Verhält- 
nissen bedingt: die Wirtschaft bildet den Grund jeder tech- 
nischen Arbeit, und sie steckt die Grenzen für jede tech- 
nische Arbeit. Ein Beispiel für viele: Für das Problem der 
elektrischen Schnellbahnen bildet den Ausgangspunkt nicht 
die theoretische Frage nach der Erzielung größtmöglicher 
Geschwindigkeiten und bildet das Hindernis der Ausführung 
nicht die technische Unmöglichkeit. Das technische Problem 
entsteht aus dem wirtschaftlichen Bedürfnis nach einer Be- 
schleunigung des Massenverkehrs von Personenmengen über 
große Entfernungen hin; die tatsächliche Ausführung unter- 
bleibt, weil das erwähnte Bedürfnis noch nicht dringlich 
genug ist und die notwendigen wirtschaftlichen Mittel zur 
Ausführung des technisch möglichen neuen Verkehrsmittels 
noch nicht verfügbar sind. Also technische Probleme sind 
zugleich wirtschaftliche Probleme, sobald sie das Laboratorium 
und den Zeichensaal verlassen und in die Wirklichkeit des 
praktischen Lebens hinaustreten. 

Und wie steht der Ingenieur diesen wirtschaftlichen Pro- 
blemen gegenüber, wenn er die Hochschule verläßt? Ist er 
gerüstet, »eine selbständige von wissenschaftlichen Gesichts- 
punkten geleitete Tätigkeit“ ihnen gegenüber auszuüben? 
Als Antwort nur der Hinweis auf anerkannte und allen be- 
kannte Tatsachen! Sind es die akademisch gebildeten Ar- 
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chitekten, die Plan und Ausbau der gewaltigen Erweite- 
rungen unsrer modernen Großstädte im letzten Menschenalter 
angeregt und ausgeführt haben, die in den Bestrebungen 
zur l.ösung der Wohnungsfrage die maßgebenden Arbeiten 
geliefert, das entscheidende Wort zu sprechen berufen werden? 
Sind es die Bauingenieure, welche die großen technischen 
Betriebszweige der Staatsverwaltungen leiten? Sind es In- 
genioure, die an der Spitze der größten deutschen Kar- 
telle, des Kohlensvndikates und des Stahlwerksverbandes stehen? 
Sind es Maschineningenieure, die das größte deutsche 
industrielle Erwerbsunternehmen, die Firma Krupp, geleitet 
haben und leiten? Wo sind die Ingenieure, die in den deut- 
schen Parlamenten die wirtschaftlichen Interessen der Inda- 
dustrie und ihres Standes vertreten? 

Die Frage nach den Ursachen dieser Erscheinung er- 
schöpft sich nicht auf dem Gebiet des Hochschulunterrichtes; 
sie kann also auch nicht allein auf dem Wege von Hoch- 
schulmaßnahmen gelöst werden. Auch streift sie neben dem 
nationalökonomischen Unterricht die Methode des technischen 
Fachunterrichtes ebenso, wie sie in Verbindung steht mit der 
Frage des Unterrichtes in privatwirtschaftlichen Fächern, wie 
der Betriebslehre, mit der Einführung in die Grundzüge der 
Rechtslehre und Gesetzeskunde wie der Verwaltung. Ich 
kann auf die verschiedenen daraus sich ergebenden Möglich- 
keiten einer Aenderung des tatsächlichen Zustandes hier nicht 
eingehen; aber ich glaube, daß cine der Ursachen und da- 
mit einer der Anfänge zur Besserung tatsächlich in der Ein- 
schätzung nationalökonomischer Bildung im Rahmen des 
Hochschulstudiums liegt. Niemand wird an die unbedingte 
Vorherrschaft der naturwissenschaftlich-mathematischen Grund- 
lage des technischen Studiums rühren. Aber ist ihre Allein- 
herrschaft berechtigt, berechtigt vom Standpunkt der Allge- 
meinbildung aus, berechtigt vom Standpunkt der besondern 
Fachbildung des Ingenieurs aus? 

Man wendet häufig gegen die Beschäftigung des Studie- 
renden mit wirtschaftlichen Dingen ein, daß auf diesem Ge- 
blet die Praxis die Lehrmeisterin sein müsse und rechtzeitig 
dem jungen Mann die nötigen Kenntnisse und Erfahrungen 
vermitteln werde. Aber demgegenüber bleibt doch die vor- 
hin ausgesprochene Frage im Recht: In dem Teil des Wirt- 
schaftsiebens, wo keine Beamtenhierarchien und keine Prü- 
funvsordnungen dem tüchtigen Ingenieur den Weg in die 
Stellungen oberer Leitung und größten Einflusses verlegen, 
in der Privatindustrie, wo stehen da die studierten Ingenieure 
als Führer? 

In den letzten Jahren hat sich unter dem Eindruck 
dieser Tatsachen aus Ingenieuren und Männern der wissen- 
schaftlichen Praxis eine besondre, über reichliche Mittel ver- 
kügende Anstalt gebildet, die »Gesellschaft für wirtschaftliche 
Ausbildung«, welche zunächst ihre Tätigkeit vor allem darauf 
richtete, einigen wenigen jungen Ingenieuren, die ihr tech- 
nisches Studium abgeschlossen haben, ein längeres wirt- 
schaftliches Studium dadurch zu ermöglichen, daß ihnen die 
Mittel zum Besuch der Akademie in Frankfurt urd zur An- 
fertigung wissenschaftlicher Arbeiten in reichlichstem Maß 
dargeboten wurden. Außerdem sind einigemal kurze Ferien- 
kurse für in der Praxis stehende Ingenieure und Betriebs- 
beamte abgehalten worden. Indes so anerkennenswert an 
sich solche Bestrebungen sind, so trefien sie doch den Kern- 
punkt der Sache nicht. Einen Stand hebt man mit Sicher- 
heit noch nicht dadurch, daß man einige bevorzugte Glieder 
auf einen besonders hohen Standpunkt bringt. Dadurch wird 
nur zu oft die große Menge der weniger Bevorzugten sich 
ihres Abstandes von jenen erst recht bewußt. Einen Stand 
kann man nur heben, indem man den Durchschnitt der Stan- 
deszugehörigen hebt. 

Für die Menge der deutschen Ingenieure kann ein sol- 
ches besonderes Studium selbstverstiindlich nicht in Betracht 
kommen; ist doch das Alter, in dem sie in die Praxis ein- 
treten, schon durch die Ansprüche an die Vorbildung auf 
Schule und Hochschule wesentlich heraufgeschraubt. Und 
der wenn auch wiederholte Besuch eines vierzehntägigen 
Ferienkursus vermag doch auch nur einem kleinen Teil der 
in der Praxis stehenden Ingenieure Anregungen zu geben, 
die sich nicht mit dem Einfluß messen können, den die lang- 
same und nachhaltige Beschäftigung ınit dem Stoff während 
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des technischen Hochschulstudiums ausübt. Für den Durch- 
schnitt kommen stets die anstaltsmißigen Unterrichtseinrich- 
tungen als bestes Bildungsmittel in Betracht. 

Was kann denn der zweckmäßig eingegliederte Unter- 
richt in der Nationalökonomie dem Ingenieur leisten? 

Die Nationalökonomie als die Wissenschaft von der Volks- 
wirtschaft ist der Allgemeinheit der Gebildeten bisher wenig 
bekannt geworden. So bekannt einzelne Nationalökonomen 
sind, insbesondere wenn sie auf Grund ihrer wissenschaftli- 
chen Forschungen in die Praxis des Wirtschaftslebens als 
Wirtschaftspolitiker eingegrifſen haben, so wenig sind doch 
die Grundlagen dieser ihrer aktiven Parteinahme bekannt. 
Ja, weil man diese Grundlagen und Voraussetzungen über— 
sieht, deshalb verwechselt man die Parteinahme dieser Männer 
in der Politik mit ihrer wissenschaftlichen Arbeit, und weil 
man die Stellungnahme in der Politik vom eigenen Stand- 
punkt aus mißbilligt, deshalb glaubt man, der Wissenschaft 
von der Volkswirtschaft jeden wissenschaftlichen Charakter 
absprechen zu dürfen. Die Aufgabe der volkswirtschaftlichen 
Forschung berührt sich aber erst in letzter Linie mit der 
volkswirtschaftlichen Praxis. Zuerst hat sie die tatsächli- 
chen Verhältnisse des Wirtschaftslebens innerhalb der einzel- 
nen Volkswirtschaft und im Weltverkehr der verschiedenen 
Wirtschaftsgebiete miteinander festzustellen und in ihren 
regelmäßigen Grundzügen zu untersuchen. Der Tatsachen- 
feststellung und -beschreibung folgt die Aufsuchung der Ur- 
sachen des festgestellten Zustandes. Die deutsche National- 
ökonomie hat sich dabei letzthin besonders der historischen 
und statistischen Methode bedient, ohne sich doch allein da- 
rauf zu beschränken. Der Blick in die stets wechselnde 
Wirklichkeit drängt aber auch zum Aufwerfen der Frage: 
Wie werden die Verhältnisse sich künftig gestalten? Die 
Mittel zur wissenschaftlichen Beantwortung dieser Frage 
bietet uns aber die Ursachenfeststellung. Wir können an- 
nehmen, daß gleiche Ursachen unter veränderten Vorausset- 
zungen entsprechend veränderte Folgen hervorrufen werden. 
Wer nun in diese Fragen hineingesehen hat, der wird nur 
zu leicht den Wunsch haben, auch selbst in den Gang der 
Dinge einzugreifen, durch die selbsttätige Schaffung von 
Voraussetzungen das Endergebnis der wirtschaftlichen Ent- 
wicklung mitzubeeinflussen. Aber ebenso selbstverständlich 
ist, daß die Politik in diesem Sinn dem Katheder fern bleibt, 
daß der akademische Unterricht in den ersten Aufgaben sich 
erschöpft, Tatsachen zu beschreiben, ihre Eigenart sicherzu- 
stellen und ihre Verursachung zu erkliren. 

Was wird nun erreicht, wenn wir dem Studierenden auf 
der Technischen Hochschule einen Einblick in die Grund- 
züge dieser wissenschaftlichen Arbeit und ihrer Ergebnisse 
vermitteln? Nichts andres, als was Erziehung und Unter- 
richt überhaupt leisten können (Riedler, a. a. O. S. 27): »Er- 
kenntnis der Grundlagen und Anregung zu selbständiger 
Entwicklung.« Wir vermitteln ihm die Grundtatsachen des 
Wirtschaftslebens und zeigen ihm ihre ursächliche Verbin- 
dung — oder vielmehr, da wir es mit akademischem Unterricht 
zu tun haben, wir führen ihn ein in die wissenschaftlichen 
Verfahren und Versuche zur Aufdeckung dieser ursächlichen 
Verbindung. Wir schulen ihn dadurch in der Erkenntnis 
von Tatsachen, die nicht rein natürlich bedingt sind, und er- 
gänzen damit sein auf naturwissenschaftlichem Studium sich 
aufbauendes Weltbild in einer selbständiren Richtung; wir 
schärfen ihm den Blick für die Zusammenhänge des vielge- 
staltigen, stets wechselnden Getriebes, in das die Praxis des 
Lebens ihn hineinstellt; wir vermitteln ihm die Kenntnis des 
Handwerkzeuges, das die wissenschaftliche Arbeit zur Be- 
lehrung in diesen Fragen bietet und stets neu zur Verfügung 
stellt; wir machen ihn dadurch unabhängig von den auf 
wirtschaftlichem Gebiet auftauchenden und herrschenden 
Schlagworten und Vorurteilen und befähigen ihn, sich selb- 
ständig sein Urteil zu bilden auf Grund des Wesens der Dinge. 
Und damit geben wir ihm in letzter Linie den Maßstab in die 
Hand, an dem er seine Berufsaufgaben messen, an dem er 
selbständig seine Stellung in der Praxis erkennen kann. 

Ist das Luxus für den Ingenieur? Ist das nicht viel- 
mehr eine unbedingt notwendige Ergänzung, ja Krönung 
seiner technischen Ausbildung? Wird er nicht erst durch 
solche Bildung zu wirklich selbständiger Berufsausübung be- 
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fähigt und befreit von der Bevormundung des Kaufmannes 
oder Bankiers, des Verwaltungsbeamten oder Juristen, zum 
gleichberechtigten und gleichstehenden Mitarbeiter dieser heute 
noch verantwortlichen Leiter der privaten und öffentlichen 
Unternehmungen gemacht? Grund und Grenzen seiner be- 
sonderen Berufsarbeit werden ihm dadurch aus eigener Kennt- 
nis klar. 

Ich möchte dabei nur einen kurzen Seitenblick auf eine 
dankbare Verwertung gerade dieser Ausbildung auch im Un- 
terrichtsbetriebe der Technischen Hochschulen werfen. Wir 
erfreuen uns der Promotion zum Doktoringenieur als höch- 
sten Abschlusses unsrer gemeinsamen Arbeit mit dem Studie- 
renden. Sollten für sie nicht auf dem Grenzgebiet zwischen 
Wirtschaft und Technik ungemein dankbare Themata sich 
finden, die einen Beweis selbständiger Auffassung und Lei- 
stungsfähigkeit der Studierenden zu bieten vermögen, und 
dabei unsre Kenntnis der geschichtlichen Entwicklung der 
Technik und der Industrie wie der tatsächlichen Wechselbe- 
ziehungen zwischen technischem Fortschritt und wirtschaftlichen 
Veränderungen fördern können, ohne doch rein theoretisch- 
spekulativen Charakter zu tragen? 

Es ist keine Frage, daß Art und Einrichtung des 


Hochschulunterrichtes in der Nationalökonomie den An- 
forderungen, die aus dieser allgemeinen Aufgabe ihm 
erwachsen, nicht entspricht Aber meiner Ansicht nach 


bedarf es an den meisten Hochschulen, speziell auch bei 
uns in Preußen, nur verhältuismäßig wenig bedeutsamer 
Aenderungen in Umfang und Betrieb des Unterrichtes, 
um ihnen nachzukommen. Es ist hier nicht der Ort, auf 
Einzelheiten einzugehen: ich begnüge mich, darauf hinzu- 
weisen, daß es insbesondere erwünscht ist, den nationalöko- 
nomischen Stoff durch Zerlegung in kleinere Vorlesungen 
auf eine größere Zahl von Semestern zu verteilen, ihn mit 
besonderer Berücksichtigung der Interessen des gewerblichen 
Lebens den praktischen Bedürfnissen des Ingenieurs noch 
mehr anzupassen, ohne jedoch die theoretische Einführung 
in die Grundfragen und Grundtatsachen des ganzen natio- 


Der Tunnel im Geschäftsviertel von Chicago“ soll neuer- 
dings zur Ausfuhr von Kohlen und Abfuhr der Asche für die 
Kraftwerke und Heizanlangen der großen Geschäftshäuser 
benutzt werden. 

The Engineering Record vom 31. März 1906 beschreibt 


1) Z. 1904 S. 1088, 2012; 


1905 S. 1505. 


Fig. 4 und 2. 
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nalen Wirtschaftslebens zurückzudrängen. Denn in ihr 
liegt der bildende Wert und der dauernde Besitz, den wir 
den Studierenden nicht nur für den ersten Eintritt in die 
Praxis, sondern für ihr ganzes Leben mitgeben können. 
Aber um den Bildungswert des gebotenen Stoffes voll 
auszunutzen, muß seine planmäßige Eingliederung in die 
Lehrpläne vorgenommen werden. Und zwar scheint es mir 
am zweckmäßigsten, die Jahre nach der Vorprüfung, wo dem 
Studierenden nach Abschluß der mathematisch-naturwissen- 
schaftlichen Vorstudien der Blick für die Eigenart technischer 
Arbeit aufgeht, wo er zudem seine Zeit selbständiger auszu- 
nutzen gelernt hat, und seine eigentliche fachliche Berufs- 
vorbereitung schärfer umgrenzt vor ihn hintritt, für die Be- 
schäftigung mit den wirtschaftlichen Fragen anzusetzen. Wir 
machen vielfach die Beobachtung, daß Interesse und Ver- 
ständnis für volkswirtschaftliche Fragen erst in verhältnis- 
mäß'g reifem Alter dem Menschen überhaupt kommt, nach- 
dem politische und ästhetische, sittliche und Weltanschau- 
ungsfragen ihm längst geläufig geworden sind. Deshalb möge 
man auch das nationalökonomische Studium dem reiferen 
Studierenden anheimstellen, dem allmählich der Blick für 
seine Stellung in der Welt sich weitet. In den letzten vier 
Semestern werden sich ohne wirkliche Schwierigkeit je 2 bis 
3 Stunden finden lassen, in denen ein erheblicher Bildungs- 
stoff übermittelt werden kann. Und als lockendes Ziel füge 
man dann am Schluß als obligatorisches Prüfungsfach der 
Hauptprüfung die Grundzüge der Nationalökonomie ein; wie 
die Dinge heute liegen, wird nur dadurch das Verständnis 
für die Bedeutung unsres Faches und unsrer Arbeit wesent- 
lich steigen. Und was wir Nationalökonomen als Ergebnis 
unsrer Lebensarbeit dem werdenden Ingenieur zu bieten ver- 
mögen, um ihn für seine Aufgaben voll und ganz auszu- 
rüsten, um ihn zu einem wirklich selbständigen Arbeiter im 
Gesamtbetrieb der Volkswirtschaft zu machen, das wird dann 
auch seine Früchte tragen: wer die theoretische Prüfung be- 
standen hat, wird den schwereren Anforderungen besser ge- 
wachsen sein, welche die Berufsarbeit an ihn stellt.« 


diese Anlagen; Fig. 1 und ? zeigen eine von der Chicago and 
Alton-Eisenbahn getroffene Einrichtung zur Kohlenanfuhr. Sie 
besteht aus 3 großen rechteckigen, aus Beton hergestellten Füll- 
trichtern, die cine Grundfläche von 73 * 24qm einnehmen. Zwei 
Gleise der Hauptbahn führen, durch kräftige Träger gestützt, 
über die Trichter, in die der Inhalt der Selbstentlader ent- 
leert wird. 5 senkrechte Schächte von je 0,76 x 0,91 qm Quer- 
schnitt, die sich unten 
in je 2 kleinere schräge 
und durch Schieber ver- 
schließbare Einlaßkanä- 
le teilen, führen zum 
Tunnel der Untergrund- 
bahnen, die durch- 
schnittlich 12,2 m unter 
Straßendecke liegen. 
Die Kanäle von den 
oberen Fülltrichtern an 
sind innen mit Stahl- 
platten belegt, um die 
Abnutzung zu verrin- 
gern. Die Tunnel, in 
denen Züge von 3 bis 
s Wagen, von elektri- 
schen Lokomotiven ge- 
zogen, verkehren, sind 
1,83 m breit und 2,28 m 
hoch. Die Spurweite der 
Untergrundbahn beträgt 
28 Zoll (710 mm). Die 
rd. 6 t fassenden Koh- 
lenwagen mit Stahlrah- 
men und stählernen 
Wagenkasten ruhen auf 
2 Drehgestellen. Der 
Abstand der Ausmiin- 
dungen in der Tunnel- 
decke ist so gewiihlt, 
daß ein Zug von 6 Wa- 
gen gleichzeitig beladen 


Band 50. Nr. 30. 
28. Juli 1906. 


Rundschau, 1205 


Fig. 3 und 4. Kol.lentransport nlage der Chicago and Fasterı TMlinois-Bahn in Chicago. 
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werden kann. Einen Wagen zu beladen, dauert nicht länger 
als 1 min 20 sk bis höchstens 2 min. 

Eine wesentlich größere Anlage ähnlicher Art, Fig. 3 
und 4, hat die Chicago and Eastern IIlinois-Eisenbahn er- 
richtet. Hier sind in 2 Reihen nebeneinander 6 Fülltrichter 
angeordnet, die mit etwas geneigten Kanälen in einen 4,25 m 
breiten und 3 m hohen Tunnel münden, der zwei Kohlenziige 
nebeneinander aufzunehmen vermag. Konnte man bei der 
eben besprochenen Anlage nur 3 verschiedene Kohlenarten 
verladen, so hier 6; auch wesentlich mehr Wagen können hier 
gleichzeitig beladen werden. 


Fig. 4 und 6. Kohlenversorgung des Majestic-Theaters in Chicago. 
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Auf verschiedene Weise schafft man die Kohle von der 
Untergrundbahn zur Verbrauchstelle. Als ein Beispiel diene 
die Kohlenversorgung des neuen Majestic-Theaters, eines jener 
Riesenhäuser, das bei 22 x 58 qm Grundfläche 20 Stockwerke 
hoch ist, Fig.5 und 6. Die Kohlenwagen fahren auf einer 
kurzen Abzweigung in die Nähe eines senkrechten Schachtes, 
in den sie seitlich ihren Inhalt abstürzen. Ein Becherwerk 
fördert die Kohle in einen Wagen, der 5 bis 6 t faßt und vor 
den Kessein, die unmittelbar daraus gespeist werden, ent- 
lanz verschoben werden kann. Die Asche wird durch einen 
schrägen Kanal der Untergrundbahn zugeführt. 


Ueber die Anwendung der Dampfüberhitzung bei Loko- 


motiven der Canadian Pacific Railway hat kürzlich H. H. 


Vaughan im New York Railway Club Mitteilungen gemacht’). 
Danach sind im Juni i905 44 Ueberhitzerlokomotiven vorhan- 
den gewesen, während sich heute die Zahl, einschließlich 
ss in Auftrag gegebener Maschinen, auf 156 beläuft. Neben 
der bekannten Ueberhitzerbauart von Wilhelm Schmidt und 
einer von der American Locomotive Company in Sche- 
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nectady herriihrenden mit Field-Rohren, die der Schmidtschen 
ähnelt, wird neuerdings ein Ueberhitzer von A. W. Horsey, 
Ingenieur der Canadian Pacific Railway, verwendet, der be- 
reits in zahlreiche Lokomotiven eingebaut ist. Dieser Ueber- 
hitzer hat zwei in der Rauchkammer angeordnete Dampf- 
sammler a, 4 aus Gußstahl, Fig. 7 bis 9, deren fingerartige Ver- 
lingerungen ineinandergreifen, s. Fig. 9. Der obere Sammler a 
ist an das Hauptdampfrohr im oberen Teil des Kessels ange- 
schlossen, und der Dampf strömt von da durch die Verlänge- 
rungen des Dampfsammlers sowie durch U-förmig gekrümmte 
Ueberhitzerrohre von 24 mm 1. W., die zu je zweien von 127 mm 


Fig. ri bio 9. Teberhitzer von Horsey für Lokomotiven. 
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weiten Siederohren umschlossen sind, in die entsprechenden 
Verlingerungen des Sammlers 4. Die beiden unteren Anschlub- 
flansche von 4 dienen zum Fortleiten des Dampfes nach den Zy- 
lindern. Dadurch, daß sämtliche Rohranschliisse für die Ueber- 
hitzerrohre in der Rauchkammer angeordnet sind, wird die 
Uebersichtlichkeit gefördert und das Auswechseln einzelner 
Ueberhitzerrohre ermöglicht. Diese selbst sind aus geraden 
nahtlosen Stahlrohren und U-Krümmern aus Stahlguß zu- 
sammengebaut und im Innern der Siederohre durch Angüsse 
abgestützt, so daß sie stets in ihrer richtigen Lage erhalten 
werden. 

Weiter hat Vaughan ausführliche Angaben über den Koh- 
lenverbrauch verschiedener Ueberhitzerlokomotiven im Be- 
triebe gemacht. Danach sollen die mit dem Schmidtschen 
Ueberhitzer erreichbaren Ueberhitzungen zu niedrig gewesen 
sein, um eine der gewöhnlichen Verbundlokomotive ebenbür- 
tige Wirtschaftlichkeit zu erzielen, während mit den ameri- 
kanischen Ueberhitzerbauarten, insbesondere der vorstehend 
beschriebenen, bis zu 90° Dampfüberhitzung erzielt worden 
sein soil. 
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Dem Bericht über die Tätigkeit der Physikalisch-Tech- 
nischen Reichsanstalt im Jahr 1905 entnehmen wir folgendes: 

Die Physikalische Abteilung (1) der Anstalt hat die 
Arbeiten zur Bestimmung der Schallgesehwindiekeit und da- 
mit der spezifischen Wärme von Gasen nach dem Resonanz- 
verfahren fortgesetzt. Zur Tonerzeugung diente dabei eine 
mit drei Reihen von 60, 80 und 120 Löchern versehene Mes- 
singscheibe, die mit 5 bis 33 Uml. sk von einem Nebenschluß- 


motor angetrieben wird. Diese Sirene wird durch einen 
gleichmäßigen, regelbaren Luftstrom angeblasen, und die 


Schwingungen werden durch Vermittlung einer Membran dem 
in dem Resonator eingeschlossenen Gase mitgeteilt. Mit dem 
größeren Messingresonator, der im vorigen Bericht ) erwähnt 
worden ist, sind Luft und Kohlensäure bei 0°, 100° und 184° 
beobachtet worden. Versuche mit W asserdampf scheiterten zu- 
nächst. Außerdem sind mit einem etwas kleineren Resonator 
aus Platiniridium bei 0° trockene Luft, Kohlensäure, Chlor- 
wasserstoff sowie schweflige Säure, bei Temperaturen bis 
1000 Luft untersucht worden. Die Aenderung des Verhält- 


nisses der spezifischen Wärmen “ ist mit Hülfe der Kundt- 


8 
schen Methode der Staubfiguren an kohlensäurefreier trockener 
Luft und an Kohlensäure untersucht worden. Für Luft ist 
das Verhältnis von der Temperatur ziemlich unabhängig. Bei 
Kohlensäure ergab sich bei Zunahme der Temperatur von 0 
bis 100“ eine Abnahme des Verhältnisses um 2,3 vH. 

Von den Arbeiten dieser Abteilung sind ferner Versuche 
mit einem Luftthermometer, die Messung der Verdampfungs- 
wärme des Wassers auf elektrischem Wege, die genaue Eichung 
eines Berthelotschen Kalorimeters mit Anwendung von Platin- 
thermometern zu erwähnen. Eine umfangreichere Untersuchung 
über den Elastizitätsmodul von Metallstäben mit bekannten 
thermischen und elektrischen Eigenschaften hat bemerkens- 
werte Aufschlüsse über die Zuverlässigkeit der verschiedenen 
Meßverfahren geliefert. Man kann hierbei nämlich entweder 
die Grundtöne der freien transversalen Eigenschwingungen 
‘des Stabes akustisch ermitteln, oder die durch einen be- 
kannten Zug hervorgerufene V erlängerung messen. Es hat sich 
ergeben, daß die akustische Messung bei gleichmäßig bear- 
beiteten Stäben mit der statischen Messung ziemlich überein- 
stimmt. Von den Ergebnissen sind die Zahlen für Iridium 
(etwa 53 000 kg/qnun) und Rhodium (etwa 30 000 kg/qmm) über- 
raschend groß. 

Die Arbeiten mit dem Fizeauschen Dilatometer und die Ver- 
suche über das Setzen von Mauerwerk sind fortgesetzt worden. 

Unter den elektrischen Arbeiten sind außer den üblichen 
Vergleichen der Drahtnormale die Untersuchungen über den 
Einfluß der Korngröße auf das elektromotorische Verhalten 
des für Normalelemente verwendeten Merkurosulfats zu er- 
wähnen. Für Quadrantelektrometer zum Messen von Wechsel- 
potentialen sind bandförmige Wollaston- Drähte, die flach aus- 
gewalzt sind, mit gutem Erfolg verwendet worden. Bänder, 
die aus Draht von 0,01 und 0,015 mm mr. herge stellt waren, 
zeigten eine drei- bis viermal kleinere Richtkralt als runde 
Drähte von gleichem Querschnitt, während die Tragfähigkeit 
gleich groß war. 


An optischen Arbeiten hat die Abteilung Beobachtungen 
mit Pvrometern in rotem und grünem Lic ht angestellt, um 
die Emission von Platin und Iridium im Vergleich zum 
schwarzen Körper von gleicher Temperatur festzustellen, 
Auch für Gold und Silber wurde die Lichtemission bei 
Schmelztemperatur bestimmt. Ausgedehnte Versuche sind 
ferner mit Metalldampflampen angestellt worden, die bei der 
Erzeugung der Spektren verwendet werden. Die te chnischen 
Schwierigkeiten bei der Herste ‘lung solcher Vakuum-Bogen- 
lampen sind durch die Verwendung des amorphen Quarzes 
sehr verringert worden. Immerhin erfordert aber jedes ein- 
zelne Metall eine besondere Behandlung. Am leichtesten 
gelingt es, Metalldampfbögen herzustellen, denen Quecksilber 
beigemengt ist. Kadmiumamalgam-, Zinkamaleam- und Wis- 
mutamaleam-Lampeu brennen bei richtiger Behandlung viele 
Stunden lang, ohne zu verlöschen; jedoch gelingt hier die 
Ziindung nicht immer sofort. 

In der Technischen Abteilung (II) sind Teilungen, 
Endmaße, Kaliber usw. in üblicher W eise beglaubigt worden. 
Zur Ausgestaltung der Läneennormale des Laboratoriums 
sind zwei ställlerne Normalmaße von l und 2m Länge angee- 
schafft worden, die durchgehend in mm eingeteilt sind. Um 
von der Auflagerung diese r Stäbe unabhängig zu sein, ist die 
Teilung in der neutralen Schicht aufgetragen. 


Das Starkstrom-Laboratorium hat neben seinen Prüf- 
arbeiten eine größere Untersuchung über die Ergänzung der 
1) Z. 


1905 S. 1602, 


Rundschau. 
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Maxwellschen Elektrometerformeln angestellt, die noch nicht 
vollständig abgeschlossen ist. Außerdem sind Versuche mit 
Oszillographen für die Analyse von Spannungskurven, Mes- 
sungen mit Wecliselströmen hoher Frequenz und Messungen 
der "Wellenlänge elektrischer Schwingungen zu erwähnen. 

Die Zahl der im Schwachstrom-Laboratorium geprüften 
Weston- Elemente ist gegenüber dem Frühjahr auf das Dop- 
pelte gestiegen. Für die Prüfung von Trockenelementen, die 
ungewöhnlich zahlreich vorgelegt worden sind, ist eine ein- 
fache Schaltungsweise zur Bestimmung des inneren Wider- 
standes erprobt worden. Die Abteilung hat ferner ihre Queck- 
silbereinheiten mit denjenigen des National Physical Labora- 
tory in Teddington verglichen. Die Unterschiede betragen, 
obgleich die Verfahren bei der Herstellung der Einheiten 
gänzlich verschieden sind, nur 0,00004 Ohm. 

An Priifiimtern sind bis jetzt sechs eröffnet worden. Hier- 
von sind allerdings nur diejenigen in München und Frankfurt 
stark beschäftigt. Auf Grund vorgenommener Prüfungen sind 
weitere 8 Zählerbauarten zur Beglaubigung zugelassen worden. 

Im magnetischen Laboratorium sind außer den laufenden 
Prüfarbeiten Vergleiche zwischen Gleichstrom- und Wech- 
selstrommagnetisierung angestellt und eine umfangreiche 
Untersuchung über den Einfluß der chemischen Zusammen- 
setzung und der thermischen Behandlung auf die magnetischen 
Eigeuschaften der Eisenlegierungen in Angriff genommen 
worden. Bei dieser Untersuchung soll insbesondere auch das 
sogenannte Altern der Bleche aufgeklärt werden 

Bei den Arbeiten der Technischen Abteilung, betreffend 
Wärme und Druck, hat die Zahl der Beglaubigungen Ärzt- 
licher Thermometer sehr stark zugenommen. Auch bei den 
Thermometerpriifstellen zu Ilmenau und Gehlberg ist cine 

reichliche Zunahme der Arbeiten zu verzeichnen. Für hoch- 

gradige Thermometer der Firma W. Lichls, die unter Drücken 
von 14 bis 18 at oberhalb des Wechselniveaus mit Stickstoff 
gefüllt sind, ist die Brauchbarkeitsgrenze festgestellt worden. 
Es hat sich ergeben, daß die Thermometer in Temperaturen 
von 115° nicht gebraucht werden können, ohne dauernde Er- 
weiterung ihrer Gefäße zu erleiden. Für kürzere Zeit und 
für weniger genaue Versuche kann diese Grenze jedoch über- 
schritten werden. Bei der Prüfung der Le Chatelierschen 
Thermoelemente aus Konstantan-Kupfer und Konstantan-Eisen 
hat sich ergeben, daß die Kupfer- und Eisendrähte, nament- 
lich in Temperaturen über 500’ durch Oxydation zu schnell 
unbrauchbar werden. Es sind daher diese Metalle auf An- 
regung von Siemens & Halske A.-G. durch Silber ersetzt 
worden, das sich bei wiederholten Versuchen bis 650° gut be- 
währt hat. Erwähnenswert erscheint noch ein Verfahren zum 
Nachprüfen der Genauigkeit von Indikatorschreibzeugen. 
Hierbei wird auf der Trommel eine Millimeterskala befestigt, 
auf deren Striche die Spitze des Schreibstiftes mit einer Lupe 
eingestellt wird. Mit der Kolbenstange ist ein Nonius ver- 
bunden, der sich gegenüber einer am Gestell des Schreib- 
zeuges angeordneten Teilung verschiebt. Nach Einstellung 
des Schreibstiftes wird die zugehörige Stellung des Nonius 
abgelesen. Die Abteilung hat endlich bei der Feststellung 
der Maßstäbe für Indikatorfedern !) mitgewirkt. 

Von den optischen Arbeiten dieser Abteilung verdienen die 
genauen Prüfungen von Carcel-Lampen und Pentan-Lampen 
sowie die Versuche mit Metalldampflampen besondere Er- 
wähnung. Die Abteilung hat daneben umfangreiche photo- 
metrische Prüfungen an elektrischen, Gas, Oel-, Petroleum- 
und Spirituslampen angestellt. Von Kohlenbogenlampen hat 
eine mit Wechselstrom betriebene Flammenbogenlampe mit 
Glocke und Reflektor den geringsten Verbrauch, 0,76 Watt / IIK, 
ergeben. Der vorteilhafteste Verbrauch von hüngendem Gas- 
glühlicht war 1,2 ltr, HK. 

Die chemischen Arbeiten erstreckten sich auf die Beob- 
achtungen tiber die Bildung und Zersetzung von wasser— 
haltigem Glas sowie auf das Verhalten von Glas gegenüber 
chemischen Einflüssen. Auch die Haltbarkeit der Platingeräte 
gegenüber Säuren und Alkalien sowie die Herstellung von 
chemisch reinem Eisen ist untersucht worden. 

Die Werkstatt hat auch in diesem Jahr eine Reihe von 
Versuchseinrichtungen hergestellt und war außerdem mit dem 
Abstempeln der geprüften Gegenstände beschäftigt. 


Der Physikalische Verein zu Frankfurt a. M. hat 
unter der Leitung des Hrn. C. Déguisne eine elektrotech- 
nische Lehr- und Versuchsanstalt eingerichtet, in welcher 
Leute, die ihre Lehrzeit in einer mechanischen Werkstatt voll- 
endet haben und als Gehülfen tätig sind, eine theoretische 
Ausbildung erhalten können, die sie in den Stand setzen soll, als 
Mechaniker, Werkmeister, Monteure und Revisoren in elektro- 


) Vergl. Z. 1906 S. 709. 
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technischen Werkstätten, Laboratorien oder Installationsge- 
schäften tätig zu sein. In dem Programm wird besonders 
darauf hingewiesen, daß der Besuch der Anstalt die Praxis 
nicht ersetzen könne, daß er vielmehr nur für diejenigen Vor- 
teil verspricht, die eine ausgiebige praktische Ausbildung ge- 
nossen haben. Die Vorlesungen umfassen theoretische Fächer, 
die von dem Leiter der Anstalt und seinem Assistenten vorge- 
tragen werden, und Vorträge über Instrumentenkunde, Installa- 
tionstechnik und Motorenkunde, für die in der Praxis tätige In- 
es im Nebenamt gewonnen sind. Der Unterricht soll in 
en Vormittagstunden stattfinden, während die Nachmittagstun- 
den häuslichen Ausarbeitungen und Fabrikbesichtigungen ge- 
widmet sein sollen. Der Kursus ist in cine Winter- und Sommer- 
abteilung geteilt; das Schulgeld beträgt für die Abteilungen 
1% und 60 ./, wozu noch 15 .# als Beitrag zur Unfallver- 
sicherung während der .Unterrichtzeit kommen; außerdem 
konnen Hospitanten an einzelnen Fächern teilnehmen. Die 
Anstalt hält ferner alljährlich einen einwöchigen Kursus über 
Anlare und Prüfung von Blitzableitern ab, für dessen Besuch 
eine Gebiihr von 30 4 erhoben wird; in diesem Jahre findet 
der Kursus vom 24. bis 29. September statt. Alles Weitere 
ist von dem Leiter Hrn. Dr. C. Déguisne, Frankfurt a. XI., 
Stiftstr. 32, zu erfahren. 


Im Anschluß an unsre früheren Mitteilungen!) über 
Talbot-Oefen geben wir im folgenden einige Angaben über 
einen vor einigen Wochen auf dem Werke der Vereinigten 
Gesellschaft von Senelle-Maubeuge in Betrieb gesetzten 
Ofen von 160 t Fassung. Der Herd des Ofens hat 15,5 m 
länge und 7 m größte Breite. Das Roheisen wird einem 
175 t-Mischer entnommen. Der jedesmalige Einsatz beträgt 
„t; zurzeit wird in 24 Stunden 2- bis 2'/; mal eingesetzt, doch 
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hofft man, im regelmäßigen Betrieb auf 3 Einsätze zu kom- 
men. Als Erzzusatz (bis 25 vil) werden schwedische Erze 
verwendet. Der Ofen wird mit Generatorgas aus einer eige— 
nen Batterie von 4 Gaserzeugern geheizt, die 3 m Dmr., und 
2, m Höhe haben. (Stahl und Eisen 15. Juli 1906) 

Um von Preisschwankungen auf dem Kohlenmarkt, her- 
vorgerufen durch Lohnkiimpte usw., möglichst unabhängig 
zu sein, hat die Western Electric Co. in Chicago beschlossen, 
größere Mengen Kohlen auf ihrem dortigen Kraftwerk lagern 
zu lassen. Hierzu werden zwei große Behälter von 4000 und 
10000 t Inhalt durch Erdausschachtunven hergestellt. Diese 
Gruben sollen beständig mit Wasser gefüllt sein, um die 
pore vor Verwitterung und gegen Selbstentzündung zu 
sehützen. 


Der 17. Deutsche Mechanikertag findet am 17. und 
1S. August in Nürnberg statt. Aus den Verhandlungen, die 
am Vormittag des 17. stattfinden, erwähnen wir die Vortriige 
von Dr. F. Kalkner über Zweck, Konstruktion und Wir- 
kungsweise der EHlektrizitätszähler und der neueren Tarif- 
apparate, und von Prof. Dr. L. Ambron über den Stand der 
Arbeiten zur Herausgabe einer Geschichte der mechanischen 
Kunst. Hr. A. Blaschke wird über die wiehtigsten Patente 
des letzten Jahres und Prof. Dr. S. Czapski über die Abbe- 
Stiftung berichten. Am 18. August sollen vormittags Fabriken, 
nachmittags die Museen besichtigt werden. 


Die Akademie für Sozial- und Handelswissenschaften 
zu Frankfurt a/M. wird zu Beginn des Wintersemesters in ihr 
neues von der Jügel-Stiftung erbautes Vorlesungsgebäude 
übersiedeln. Das Vorlesungsverzeichnis kann von dem Sekre- 
tariat der Akademie, Börsenstraße 19, unentgeltlich bezogen 
werden. 
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Kl. 13. Nr. 166638. Dampferzeuger. P. Blanc, Brüssel. Das 
zu verdampfende Wasser wird 
von einer Pumpe a im Gegen- 
strom zu den aufsteigenden 
Helzgasen durch ein im Feuer- 
raum liegendes Siederohr b,b 
hindurchgedrückt, das in den 
Verdampfungsraum e mindet, 
Die einzelnen Windungen im 
Siederohr sind durch Rückschlagventile d,d in aufeinander folgende 
Kanineru geteilt, 


D. 14. Wr. 168161. Kapselwerk. J. Th. Pagan, Sheffield 
Euzl.. Bet diesem als Kraftmaschine oder Pumpe verwendbaren 
Kapselwerk ist die außerachsig zum Zylinder a gelagerte Hauptwelle 6 
mit der Kolbentrommel e, Fig. 1, und an jedem Zylinderende mit einer 
abyedichteten Scheibe p, Fig. 2, fest verbunden, während auf einem 
zu a gleichachsigen ruhenden Exzenter d drei (hintereinander liegende) 
Ringe & grlagert sind, 
die während des Um- 
laufes durch Zapfen m 
je eine bei } In g 
gelagerte Scheibe I 
in Schwingung setzen, 
so daß drei Kurbel- 
vierecke bd m lz ent- 
stehen. Das allen 
gemeinsame Kurbel- 
glied beg ist bel ei 
gleichachsig zu ll, 
ausgehöhlt, jedes 
Keoppelslisi l ist mit einein in ei passenden Flügelkolben F fest ver- 
kunden. und jeder Zapfen m ist als Stange durch den Zylinder a hin- 
durchgetabet, un als Abdichtung zwischen f und a zu dienen, so daß 
ale Teile zwangliufig geführt werden. Die Patentschrift stellt noch 
drei andre Ausführungsformen dar. 


Kl. 47. Ir. 166409. Kugellager. Deutsche Waffen- und 
Munitionsfabriken, Berlin. Die an den 
Kugellaufflächen gerillten Laufringe a,b 
haben keinerleischwächende, die gleichmäßige 
Härtung störende Durchhrechungen oder 
Aussparungen zum Einbringen der Kugeln, 
und demgemits ist die Anzahl der durch 
Zwischenstücke ed am Umfange verteilten 
: Kugeln so beschränkt, daß die Kugeln ledig- 
lich durch einseltiges Verschieben der Laufringe eingebracht werden 
köunen. 


Kl. 20. Nr. 172077. Drehgestell. J. A. Timmis, London., Am 
Querträger 6 des Untergestelles 
ist in der Mitte des Fahrzeuges 
und Drehyestelles ein Zapfen 
mit kugelfärmiger Trartläche 
befestigt, der sich in eine 
Pfanne der Wiege b; legt. An 
der Wiege sind seitlich die 
Arme a angebracht, die sich 
nuf Federn stützen, die mittels 
Gehängen l am Drehpestellrah- 
men / aufgehängt sind. Zur 
Einstellung des Drehgestell- | 
rahmens in die mittlere Längs- 
achse des Fahrzeuges dienen 
die gebräuchlichen Rückziehfedern. 


Kl. 47. Wr. 161996. Plattenventol für Luft- 
und Gaspumpen. F. Wittig, Zwickau is. 
Der Kolben d des Lufipuffers at ist um Ende 
kugelförmig, so daß der Ventilteller e nach 
allen Richtungen schwingen kann. Kolben d 
und Zylinder ¢ können miteinander vertauscht 
werden und sowohl nach oben als nach unten 
gerichtet sein. 


dock. Ph. v. Klitzing, 
Charlottenburg, und A, 
Mehlhorn, Dietrichsdorf 
bei Kiel. Beim Senken des 
Docks entweicht die Luft durch 
Rohre g solange, bis das in die 
Räume b und e eintretende Was- 
ser den Stand x erreicht. Die 7 ` - 

dann am Entweichen gehinderte 

Luft wird durch Rohre f In den Ranun a geleitet und zusammengedrückt. 
Beim Heben des Docks strömt die Luft zurück und unterstützt die 
Förderung des Wassers aus den Räumen d und e. Die Seitenräumne 
konnen hierbei selbsttätig lecrlaufen, 


Kl. 81. Nr. 171830. Saugdüse F Hart- 
mann, Offenbach a. M. Die Düse hat einen 
drehbaren Obertcii x, der sich mit dem Ansatz 
x, auf das Förderrut legt und die Oeffnung 
abschließt. Zum Einführen von Aubentuft und 
zum Rütteln backender Stoffe dienen zuhnurtlge, 
hohle Stutzen w. 
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Aus den älteren Jahrgängen unsrer Zeitschrift hat sich 
eine größere Anzahl einzelner Hefte angesammelt, die wir 
an die Studierenden der technischen Hochschulen wie in 
früheren Fällen abgeben wollen. Vorher jedoch möchten wir 
den Mitgliedern unsres Vereines Gelegenheit geben, etwa 
unvollständig gewordene Jahrgänge zu ergänzen oder sich 
einzelne besonders wertvolle Aufsätze aus früheren Jahr- 


des Vereines. 


gängen unentgeltlich zu beschaffen. Das Verzeichnis der vor- 
handenen Hefte folgt hierunter. Wir ersuchen die Mitglieder 
uns ihre Wünsche unter Beifügung des Portos (1 Heft wiegt 
ohne Anzeigen durchschnittlich 190 g) bis zum 15. September 
d. J. mitzuteilen. Die Aufträge werden in der Reihenfolge 
des Eingangs erledigt werden. 


ee ml nn 


| | | a 

1897 18981899 1900 | 1901 | 9 1896 1897 

l 259 — 24 3743 — 615 19 44 

2 264 — 33 241 — 677 20 35 

I 260 — 1 186 — 626 21 9 

4 256 i 25 172 — 537 J 22 3 

5 162 -~ 32 — — 533 J 23 2 

6 162 — 23 = IS 576 1 24 8 

7 140 = 4 — 40 541 25 59 

8 172 222 — 13 | 587 f 26 53 

9 165 | 1 — — 26 621 27 — 

10 118 — 37 — 3 611 28 

11 158 — 29 — 17 538 ; 

12 iy = 26 = 20 614 

13 112 — 22 — 36 569 

14 150 30 28 — 27 507 

15 179 19 21 — 445 

16 175 22 13 — 33 1791 

17 191 232 21 — 8 420 

18, 203 | 48 22 — 23 489 


außerdem sind 43 vollständige Jahrgänge 1898 vorhanden, die wir zu je 5 


von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das zweiund- 
dreifsigste Heft erschienen; es enthält: 


Richter: Thermische Untersuchung an Kompressoren. 


v. Studniarski: Ueber die Verteilung der magnetischen Kraft- 
linien im Anker einer Gleichstrommaschine. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 KM. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. | 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschiftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


1 
| 
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1898 1899 1900 1901 t 1596 | 1597 | 1598 es) 1900 | 1901 
| 

| 
37 | — 19 | 25 2 | 105 | 185 
38 ee 44 25 19 73 185 
39 3 45 24 1 89 164 
40 = 30 1 < 31 118 
it) = 37 Boh, fe a, le 1 
42 a 7 13 — | 68 | 160 
43 — 16 11 = — 136 
44 — 25 10 — — 95 
45 | = 21 14 = 19 101 
46 10 40 — = 24 126 
47 | 3 22 = — 13 116 
48 1 18 = = 13 124 
49 | — 22 — = 24 105 
50 | == = 26 = 40 121 
51 41 35 14.4: © 38 146 
52 29 27 15 | 14 36 133 
53 | = — 18 = — | — 

| | 

A abgeben. 


! 
‘ 


Die zum 50jährigen Bestehen 


des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar zum Verkauf. 
Jedes Mitglied des Vereines hat das Recht, ein Exemplar 
zum ermäßigten Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge 
sind mit der Bestellung einzuschicken. Die Zusendung er- 
folgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 M, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 A, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,00 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 Al.) 


IN v yr geöffnet; Hr. Wallich 


erische PL U ag PR | 
may “gh d TOD N 8 S 2 2 26] wird von 9 bis 1 Uhr und 
Jubiläums-Landes- F E? 8 1 8 NZ von 3 bis 7 Uhr anwesend 
ausstellung, IA ,, san: 
Nürnberg 1906. | ü — 8 | Briefadresse: Geschukftstelle 
| \ j \ des Vereines deutscher In- 
eschoß über dem | . ÅER | 
meni i HH nu S AY; 2 25 ZA genieure, Nürnberg, Lan- 
Haupteingange der Ma : 1 Yoh nbs LAS A pineal: 
ein deutscher Ingenieure Ge- 175 ; halle. 
schäfts-, Lese- und Schreib- er. Wy é {2 Telegrammadresse: Ingenieur- 
zimmer eingerichtet, deren — E, DD verein. Nürnberg- Ausstel- 
Leitung Hrn. Dipl.-Ing. Wal- ij; > N lung. 
lich übertragen ist. - r 7 Yj a ane $ / Ausstel- 
Die Zimmer sind täglich | datst IREE NCR, Fernsprecher: Amt Auss 
ununterbrochen von 9 bis Sa — 2 > hb lung Nr. 8367. 
N. >; sen y IN e A ; 3 
MEER a U SYREN 


pat 


— 


ole a -t 


it 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Sonnabend, den 4. August 1906. 


Band 50. 


Nr. 31. 
m l j˖ꝗ — ——— 


Inhalt: 
Ueber Dampfturbinen. Von A. Riedler e 141209 Rundschau: Der Panzerkreuzer Tennessee. — Bohrfutter mit 
Kurvenbewegliche Lokomotiven. Von Metzeltin (Schluß) (hier- Zahnkranz Spannhülse. — Bohrspindel mit Zeutrierstange. 

zu Tafel 12) Bote ee ee ar Ge ae GESTS — Vortragskursus der Gesellschaft für wirtschaftliche Aus- 
Lelstungsversuche an der Wasserkraftanlage von Mos. Lüw-Beer ene — Der 100 t-Plattformwagen der Allis Chalmers sae 

in Sagan (Schles.) Von R. Camerer . . . . 1 122 60. — Verschiedenes „ Se ee Ten 
Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. Von Patentbericht: Nr. 168495, 167469, 167222, 166855, 167258, 

A Bantlin (Fortsetzung) 1227 168653, 168107, 168052, 168219 . . . . . . 1247 
Posener B.- V. „ bv a Cet, oi Tah Bh. ey ee ee, Gee, Eee GEG Angelegenheiten des Vereines: Mitteilungen ither Forschungsar- 
Württembergischer B.-V.: Moderne GieBereimaschinen des kgl. beiten, Heft 33. — Festschrift des Berliner Bezirksvereines 

Hüttenwerkes Wasseralfingen (Schluß) 1236 »Ingenieurwerke in und bei Berlin«. — Die Bayerische 

he 8 3 1244 Jubiläums-Landesausstellung, Nürnberg 1906 1248 


Zeitschriftenschau . 


(hierzu Tafel 12) 


Ueber Dampfturbinen. 
Von Professor Dr. A. Riedler. 


(Vorgetragen auf der 47sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Berlin 1906.) 


Vor 50 Jahren hat der Siegeslauf der Dampfmaschine 
durch den allmählichen Großbetrieb auf den Eisenbahnen, auf 
Dampfschiffen und in Fabrikbetrieben langsam begonnen, und 
in den 70er Jahren hat die mächtige, rasche Entwicklung ein- 
gesetzt, die aber trotz alles unerhörten Fortschrittes nur rie- 
sige Ausbreitung, keineswegs Vertiefung war. Hohe Anforde- 
rungen wurden weder erfüllt noch gestellt. Erst im letztver- 
flossenen Jahrzehnt begannen die hohen Forderungen: die 
organisierte Arbeit, die Massenerzeugung, die Wirtschaft- 
lichkeit im Bau und Betrieb von Dampfmaschinen; es wur- 
den die hochwertigen Dampfmaschinen geschaffen und zu- 
gleich ibre Einheitskonstruktion, während früher die bunteste 
Mannigfaltigkeit Kennzeichen war. 

Die vielseitige technische und wirtschaftliche Lösung der 
großen Aufgabe: die Entwicklung und Verteilung der Energie 
zu verbessern, hat die großen Umwälzungen geschaffen, die 
sich vor unsern Augen vollziehen, die fortwährend alles 
von Grund aus verändern, so daß auch die erfahrensten 
Fachleute immer neu umlernen müssen. 

Unsre Zeit hat ein kurzes Gedächtnis für den Werde- 
gang. Selbst Fachleute müssen daran erinnert werden, daß 
noch vor zehn Jahren, selbst in ersten Fabriken, eine mehr 
als 1000 pferdige hochwertige Dampfmaschine etwas Unge- 
wöhnliches, Schwieriges war, und daß nur für wirtschaftlich 
En vollwertige Maschinen wesentlich größere Leistungen vor- 

men. 

Die Dampfturbine tritt in diese Entwicklung folgen- 
schwer erst Ende des Jahrhunderts ein, fast zu gleicher 
Zeit, als die vollkommene Kolbendampfmaschine endlich ge- 
schaffen wurde. 

15 5 5 Hele Vorgängerinnen; aber gerade 
ee Hi aben rioritätserwägungen wenig Wert, 
1 einer Maschine ist der Unterschied greller zwischen 
Verwirkiiun üktiunsabsichten und der betriebsbrauchbaren 
11 . K VV Dampfturbine 
wurden seit den : a 3 at nur wenige Pioniere. Wohl 
sind gelaufen, meist bab ahren viele Turbinen probiert; sie 
aie eh = aben sie die Dampfkessel leer gepumpt, 
sind die Da i rauchbare Leistung zu erzielen. Aehnlich 
Erk Damp maschinen mit rotierendem Kolben, in der 
kenntnis der Wichtigkeit der Maschine ohne Wechselb 

wegung, fast ein Jahrhundert lang eifri b nen 
gestrebt worden; zie sind sch g eifrig aber vergeblich an- 
der Dichtung u: ie = an praktischen Forderungen, 


| 


Die wenigen erfolgreichen Pioniere, welche die ersten 
Dampfturbinen geschaffen haben, sind ihrer Zeit weit vor- 
angeeilt. Der Wille und das Bemühen, die entgegen- 
stehenden Schwierigkeiten zu besiegen, war vorhanden, aber 
es fehlten: 

ausreichende wissenschaftliche Hülfsmittel und Ein- 
sicht, genaue Kenntnis der Wärme, des Dampfes usw. Es 
fehlte auch wissenschaftliche Beobachtung. Ist doch daran zu 
erinnern, daß selbst der Dampfmaschinen-Indikator wohl von 
Watt erfunden, aber erst fast ein Jahrhundert später erfolg- 
reich angewendet wurde; 

es fehlte insbesondere die Beherrschung der dynamischen 
Verhältnisse, der Massenwirkungen, der Reibunr und Ab- 
nutzung beim Raschlauf der Maschinen ; 5 


.es fehlten weiter die hochwertigen Baustoffe jhre 
sichere Herstellung in stets gleicher Zuverlässigkeit; i 


es fehlten die Genauigkeit der Arbeit und die Hülfs- 
mittel der heutigen Werkstättentechnik, die Schulung, Erfah- 
rung und Organisation und notwendige Arbeitsteilung So- 
lange es keine genauen Maschinen gab, hat es anch kei 
wirtschaftlich vollkommnen gegeben; = 

insbesondere aber fehlte der Verw f 
Auch die vollkommenste Turbine hätte ee 
dung finden können. Es war kein Bedürfnis für solche ib = 
Wesen nach stets sehr raschlaufende Maschinen vorha 
Es gab insbesondere keine Elektrotechnik die nach ihr Sr 
brauchbarem Bundesgenossen verlangt hätte. an 


Die Turbine bot zum erstenmal eine : 
Umlaufzahl selbst fiir die raschlaufenden Du an deren 
bar hoch war. Auch Parsons’ erste 10 PS-Turbine 119 5 
mit 18000 Umdrehungen minutlich, die Laval-Turbi el 
mit 40000! Die Turbine konnte erst durch G ine (1883) 
keitsverminderung brauchbar gemacht werden esch 


Um so mehr Bewunderun ii 
g gebührt den wen} 
lichen, erfolgreichen Bahnbrechern, die trotz nn beharr- 
dernden Umstände eine der schwierigsten Auf leser hin- 


empirischem Wege geleistet hat ohne die he 


von niemand ermutigt, wie er alle; 
ein, v i ri 
getragen, alle Widerstände und Se keinem Bedürfnis 


hat, das ist der höchsten Anerkennung wert. Ebenso d 
. 80 die 
154 
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Arbeit de Lavals, der die Aufgabe von der schwierigsten 
Seite erfaßt und insbesondre die dynamischen Schwierigkeiten 
in genialer Weise gelöst hat. 


Das ist eigenartig und einzig in der Entwicklungs- 
geschichte: Die Dampfmaschine hat ein Jahrhundert allein 
geherrscht und alles umgestaltet. Plötzlich kommt die Tur- 
bine mit dem höchsten Ziele, die technisch und wirtschaftlich 
vollkommenste und betriebsicherste Maschine zu entthronen. 
Aber der Turbine stehen die modernen hoch ausgebildeten 
Hülfsmittel vollständig zur Verfügung, und so vollzieht sich 
vor unsern Augen, vor den Augen der noch lebenden Vete- 
ranen der 50er Jahre, die weitestreichende Umwälzung, die 
der Kraftmaschinenbau und -betrieb je erlebt hat, mit tief- 
eingreifenden Folgen und mit noch nie dagewesener Raschheit. 


Vor zehn Jahren noch war die Turbine so gut wie un- 
bekannt; vor etwa 5 Jahren hat sie Aufmerksamkeit erregt, 
seit wenigen Jahren erst ist sie allgemein gewürdigt. 


Der Zeitpunkt des durchschlagenden Erfolges der Dampf- 
turbine ist dadurch gekennzeichnet, daß der Elektroma- 
schinenbau mit organisierter Fabrikation und Großbetrieben 
im Hintergrund in den Bau von Turbinen eintrat. 


Wenn vor wenigen Jahren eine unerhörte Umgestaltung 
vorausgesagt wurde, so wäre es heute eine große und würdige 
Aufgabe, die Frage zu beantworten: 

Was ist tatsächlich erreicht? Was nicht? Was mag die 
Zukunft bringen? 


Leider können diese Fragen im gegebenen engen Rah- 
men nicht ausreichend beantwortet werden. Es kann nur ver- 
sucht werden, einige wesentliche Grundlagen, Bestrebungen 
und Tatsachen zu erwähnen, welche die bisherige Entwick- 
lung kennzeichnen. 


Solche Darstellung muß beim Wegfall wichtiger bau— 
licher, Werkstätten- und betriebstechnischer Fragen unver- 
meidlich einseitig werden. Es ist daher noch eine besondere 
Darstellung der konstruktiven und Betriebsfragen und der 
Einzelheiten erforderlich, um das Bild des Fortschrittes zu 
vervollständigen. 


Es führen drei Wege zum Ziele, die Strömungsenergie 
des Dampfes auszunutzen: 


reine Reaktions wirkung, wobei die Turbine doppelt 
so rasch laufen muß wie bei reiner Aktions wirkung und sich 
viele unbequeme Einzelheiten ergeben — solche Turbinen 
sind bisher nirgends gebaut und betrieben worden; 


reine Aktions wirkung, die den Vorteil gewährt, daß die 
Turbine nur halb so rasch zu laufen braucht wie bei Reak- 
tionswirkung. Dieser Vorteil ist von wesentlicher Bedeutung, 
da die Verminderung der Umlaufzahl durch einfache Mittel 
eine Lebensfrage ist. Außerdem können hoher Druck, hohe 
Temperatur, Spaltdruck und Spaltverluste innerhalb der Tur- 
bine vermieden werden und die Schaufeln und Räder mit freiem 
Spielraum laufen; 


endlich kann Aktions- und Reaktionswirkung 
gleichzeitig ausgenutzt werden. Dies ergibt nach Maßgabe 
des Reaktionsgrades erhöhte Umlaufgeschwindigkeiten, außer- 
dem Spaltdruck und Spaltverluste, Dichtung oder sehr geringen 
Spielraum zwischen Schaufeln und Turbinengehäuse. 


In allen Fällen wird die treibende Kraft, das Dreh- 
moment an den Radschaufeln, lediglich durch den Massen- 
druck der strömenden Dampfmasse bewirkt. Dampfspannung 
und Dampfdruck im gewöhnlichen Sinne sind nach der Ener- 
gieumsetzung nicht vorhanden. Um diese Wirkung der trägen 
Dampfmasse zu erhalten, ist richtige Ablenkung des Dampf- 
strahles erforderlich. 

Die Wirkung kann in einzelnen Stufen hinterein- 
ander, mit Druck- oder Geschwindigkeitsabstufung, durchge- 
führt werden. 

Die gleichzeitige Aktions- und Reaktionswirkung 
bei bloßer Druckabstufung in jedem Rad ist durch die Tur- 
bine von Parsons verwirklicht. Seine Turbine ist die bis- 
her verbreitetste. Die Zahl der Druckstufen ist sehr groß, 
das Druckgefälle dementsprechend gering; die Stufen sind 
voneinander nur durch kleine Spielräume getrennt. In 
allen Stufen ist volle Beaufschlagung durchgeführt; der 
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Dampf strömt in jeder Stufe durch den vollen Ringquerschnitt 
zwischen den Schaufeln. 

Aus dem vielfach geteilten, in jeder Stufe geringen 
Gefälle und aus der vollen Beaufschlagung ergeben sich die 
Vorteile dieser Turbine und die mäßige Umlaufzahl bei ge- 
ringen Dampfreschwindigkeiten und entsprechenden Verlusten. 
Die vielfache Abstufung ist besonders vorteilhaft für den Nie- 
derdruckdampf; das große Niederdruckvolumen wird mit sehr 
einfachen Mitteln und geringen Verlusten aufgenommen. Der 
geringe Dampfverbrauch dieser Turbine ist wesentlich durch 
ihre Niederdruckseite und die damit verbundenen Vorteile 
erzielt. 

Eigenartig und notwendig für das System ist die unvoll- 
kommene Dichtung der Stufen durch die kleinen radialen 
Spielräume zwischen Schaufeln und Gehäuse. Die axialen 
Spielräume zwischen den Schaufelkränzen werden groß aus- 
geführt, zwischen den Schaufelkränzen ein Freistrahl verwen- 
det. Der radiale Spielraum hingegen muß, um Dampfver- 
luste zu vermeiden, insbesondre in den Hochdruckstufen sehr 
klein sein. Hierdurch wird die Turbine empfindlich gegen 
Formveränderungen, insbesondere Wärmeausdehnung bei Heig- 
dampf, bei wechselnden Temperaturen und Nebeneinflüssen. 

Die neueren Turbinen sind mit vorzüglichen Vorrichtungen 
zum Einstellen und Nachstellen des Spielraumes versehen. 
Axialer Spielraum kann durch nachstellbare Ringlager, radialer 
durch Verdrehen der Lagerung, d. i. Verschieben des ul 
punktes, verändert werden. 

Parsons ist unverändert bei seiner Grundlage ver- 
blieben: der bloßen vielfachen Druckabstufung, der vollen 
Beaufschlagung der Schaufelkränze in jeder der vielen 
Stufen, die ohne Abdichtung, außer durch kleine Spielräume, 
hintereinander folgen. Seine Turbine stellt eine völlig folge- 
richtige Bauart dar, die im Laufe der Zeit nur die erforder- 
liche mechanische Vervollkommnung erfahren hat. 

Die Bauart ergibt sich als Notwendigkeit aus der vollen 
Beaufschlagung und der vielfachen Druckabstufung. Es ist 
kaum eine wesentlich andre Gestaltung möglich. Die volle Be- 
aufschlagung zwingt entsprechend der Leistung zu bestimmten, 
gegen den Niederdruck zunehmenden Durchmessern der Zy- 
linder für die Schaufelkränze. Große Durchmesser verbie- 
ten sich namentlich für die Hochdruckseite wegen der zu 
geringen Länge der Schaufeln, für die der radiale Spalt 
verhältnismäßig große Verluste ergeben würde. Geringer 
Durchmesser ist wieder für die Niederdruckseite nicht an- 
wendbar, weil für das Niederdruck-Dampfvolumen die Schau- 
fellänge zu groß würde. Es sind also auch die stufenförmig 
vergrößerten Schaufelkränze eine Notwendigkeit. Der Viel- 
gliedrigkeit infolge der vielen Druckstufen steht als Vorzug 
die außerordentlich einfache Schaufelkonstruktion von Parsons 
gegenüber. 

Es ist sehr wahrscheinlich, daß Parsons die Hochdruck- 
stufen ändern wird, um die Wärme im Hochdruckbereich 
durch größere Abstufung rascher in Arbeit umzusetzen und 
von Heißdampf und Temperaturänderungen unabhängiger zu 


‚werden. 


Westinghouse in Pittsburg und Manchester hat die 
Parsons-Turbine in dieser Weise schon abgeändert. Die 
Hochdruckabstufung erfolgt durch große Räder unter Mit: 
wirkung von Geschwindigkeitsabstufung, und nur die Nieder- 
druck-Parsons-Turbine ist geblieben. 

Ebenso haben Gebr. Sulzer in Winterthur für ihre 
Turbine auf der Niederdruckseite die Parsons- Anordnung, 
stufen jedoch im Hochdruck rasch ab. 

Für Aktionsturbinen und für Geschwindigkeitsabstufung 
ist wesentlich: 

Die Umwandlung der Spannungs- in Strömungsenergie 
durch Düsen erfolgt bis zum engsten Querschnitt fast ver- 
lustlos. Die Verluste beginnen erst in der Erweiterung der 
Düsen durch die Dampfreibung nach Eintritt der hohen Strö- 
mungsgeschwindigkeit. Der Wirkungsgrad kann daher giin- 
stig erhalten werden. Bei mehrstufiger Arbeit kann außer- 
dem der Erweiterungsteil der Düsen entfallen und das Span- 
nungsgefälle auf das kritische vermindert werden. 

An die Stelle von Düsen können einfache Leitvorrich- 
tungen treten. Die Verluste entstehen nur geringfügig aus 
Strahlung, wesentlich nur aus Reibung und Bewegung der 
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Dampfmasse bei hohen Geschwindirkeiten, von welchen Ver- 
lusten jedoch ein Teil in Form von Wärme wieder zuriick- 
gewonnen wird. 

Düsen sind daher stets, auch bei einstufiger Ausnutzung 
des Gefälles, ein besonders einfaches, bei mehrstufiger Arbeit 
ein auch wirtschaftlich günstiges Mittel für die Energieum- 
setzung. 

Den Vorteilen steht gegenüber die Notwendigkeit der 
teilweisen Beaufschlagung, wenigstens in den Hochdruckstufen, 
und infolgedessen das Auftreten von Ventilationswiderständen, 
die um so größer werden, je weniger beaufschlagt wird und 
je größer die Räder und die Umfangsgeschwindigkeiten sind. 

Wird durch Düsen die Spannung des Dampfes in Ge- 
schwindigkeit umgesetzt, und soll diese Geschwindigkeit in 
Stufen auf Radschaufeln ausgenutzt werden, so ist die Ge- 
schwindigkeitsabstufung hinsichtlich Wirkung am Rad- 
umfang und hinsichtlich Verminderung der Umlaufgeschwin- 
digkeit ausgiebiger als die Druckabstufung. Geschwindig- 
keitsabstufung ist aber für gleiches Wärmegefälle stets ver- 
lustbringender als die Druckabstufung, wegen der hohen 
Dampfgeschwindigkeiten und der ihnen entsprechenden Wider- 
stinde und wegen der Umlagerung der Dampfmasse bei jeder 
Ablenkung des Dampfstrahles durch die Schaufeln. 

Geschwindigkeitsabstufung auf den Hochdruckdampf 
beschränkt ergibt sehr einfache Mittel, um von hoher Kessel- 
spannung und Ueberhitzung rasch bis auf wenige Atmo- 
sphären herabzukommen, das Wärmegefälle rasch und aus- 
Liebig zu vermindern; sie ergibt Verluste, die aber im Ver- 
Lältnis zu der Gesamtleistung gering sind. Die Umsetzung 
insvesondere der Ueberhitzungswärme in mechanische 
Arbeit erfolgt in unvergleichlich einfacher Weise, in kür- 
zester Zeit und auf dem kürzesten Wege. Die Wärmeent- 
chung erfolgt schon in der Düse; die hohe Temperatur 
gelangt darüber nicht hinaus und gar nicht in die Maschine 
hinein. 

Diese großen Vorteile ergeben sich insbesondere beim 
Vergleich mit Kolbenmaschinen, bei denen die Ueberhitzungs- 
wärme gar nicht unmittelbar ausgenutzt wird, sondern in 
die Maschine hineingeleitet werden muß, nur um Verluste 
zu verbüten, die Zylinderkondensation herabzusetzen; und 
dieser bloßen Vermeidung von Verlusten stehen als Nach- 
teile gegenüber: die hohe Temperatur und die großen Wärme- 
mengen, die in die Maschine hineingelangen, dort mit dicht 
zu baltenden Flächen, mit empfindlichen, zu schmierenden 
Maschinenteilen in unmittelbare Berührung kommen müssen, 
usw., Nachteile, die sämtlich bei der Turbine wegfallen. 

Dem steht gegenüber, daß Dampfüberhitzung bei Tur- 
binen auf den Gütegrad keinen großen, bei Kolbenmaschinen 
aber einen wesentlichen Einfluß hat, daß der thermische Ge- 
winn durch Heißdampf nicht so groß ist, da der Wärme- 
verbrauch maßgebend ist. Der Hauptwert des Heißdampfes 
bei Turbinen besteht darin, die Dampfeigenschaften zu verbes- 
sern, die Dampffeuchtigkeit aus den Schaufeln fernzuhalten 
und möglichst weit in die Niederdruckstufen zu verschieben. 

Die vorteilbafte Ausnutzung des Heißdampfes ist bei 
allen Turbinenarten möglich, nur werden solche mit geringen 
radialen Spielräumen von Temperaturen und Wärmeaus- 
dehnungen empfindlich abhängig. . 

Druckabstufung ist grundsätzlich vorteilhaft, wenn 
mit geringer Dampfgeschwindigkeit und ausreichender Dich- 
tung zwischen den Stufen und dementsprechend geringen 
Verlusten gearbeitet wird. Geringe Zahl von Druckstufen ist 
verlustreicher, aber einfacher als zahlreiche Stufen. Bei ge- 
ringer Zahl ist jedoch wirkliche Trennung durch Zwischen- 
wände und Abdichtung zwischen den Stufen möglich; große 
Stufenzahl läßt immer nur unvollkommene Dichtung zu durch 
geringe Spielräume zwischen den Stufen und ohne tren- 
nende Zwischenwände. 

Mit mäßiger Zahl von Druckstufen lassen sich mit oder 
obne Mitwirkung von Geschwindigkeitsabstufung im Hoch- 
druckdampf alle Aufgaben des Turbinenbaues mit einfachen 
Mitteln lösen. 

Reine Aktionsturbinen hat de Laval zuerst betriebs- 
brauchbar geschaffen, hat aber nur kleine Raddurchmesser 
und außerordentlich hohe Geschwindigkeiten (20- bis 30000 
Umi min) verwendet, unbrauchbar für unmittelbare Benut- 
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zung, während die notwendige Räderübersetzung diese Tur- 
binen vom Großbetrieb ausschließt. Ihre Leistung ist auf 
etwa höchstens 300 PS besehränkt. 


Aktionsturbinen mit großen Rädern und dadurch ver- 
ringerter Umlaufgeschwindirkeit und ohne Rideriibersetzung 
sind für Umfangsgeschwindigkeiten bis 400 m ausgeführt 
worden. Der Dampfverbrauch dieser einfachsten Turbinen 
wird jedoch bei einstufiger Umsetzung zu groß. 


Die Ausgestaltung der Turbinen mit mütziger Zahl von 
Druckstufen ohne Geschwindigkeitsabstufung beginnt erst mit 
Rateau, einem Bahnbrecher auf dem Gebiete rotierender 
Kraft- und Arbeitsmaschinen, obwohl der gleiche Grundgedanke 
vorher von anderen erfaßt worden war, von Real-Pichon, 
Edwards, auch von Curtis u. a. Diese letzteren haben sich 


Jedoch mit der praktischen Ausgestaltung der Turbinen mit 


mäßiger Stufenzahl nicht befaßt. Curtis hat sich trotz seines 
Patentes auf Druckstufenturbinen wesentlich der Geschwindig- 
keitsabstufung zugewendet. Rateau hat anfänglich auch 
nur einstufige einfache Räder verwendet, hat aber dann zuerst 
die Turbinen mit mäßiger Zahl von Druckstufen durchgeführt. 
Viele neuere Turbinen kommen immer mehr auf diese Grund- 
lagen zurück: Druckabstufung in mäßiger Zahl, wirkliche 
Trennung der Stufen mit Dichtung der Stufen an der Welle, 
mäßige Zahl von großen Rädern mit Teilbeaufschlagung iin 
Hochdruck und voller im Niederdruck. Verschiedene neue Se- 
steme unterscheiden sich wesentlich nur durch Einzelheiten 
der Schaufeln und deren Herstellung. 


Neben den reinen Druckstufenturbinen mit geringer 
Stufenzahl bilden grundlegende Gestaltungen nur noch die 
Turbinen mit Geschwindigkeitsabstufung, wenn auch auf den 
Hochdruck allein beschränkt, im Zusammenhange mit mäßiger 
Druckabstufung. Auf diesem Gebiete sind Curtis und die 
Allgemeine Ilektricit&ts-Gesellschaft in Berlin aufs erfolg— 
reichste vorgegangen. 

Hinsichtlich der Kondensatorseite der Turbinen ist 
zu bemerken: Es herrscht vielfach die Auffassung, die Turbine 
erfordere grundsitzlich höhere Luftleere als die Kolbenma- 
schine. Diese Auffassung ist einseitig. Turbinen können 
mit jeder Luftleere, auch mit freiem Auspuff arbeiten. Es 
gibt auch Turbinen, deren Dampf aus einer Zwischenstufe 
oder deren Auspuffdampf für Heizzwecke verwendet wird. 
Höchste Luftlecre muß aber als wirtschaftliches Mittel ersten 
Ranges angestrebt werden. Der Kraftaufwand für die Kon- 
densation ist unwesentlich gegenüber dem Kraftgewinn, der 
Vergrößerung der geleisteten Arbeit. Zudem sind die dem 
Gewinn gegenüberstebenden Verluste bei Turbinen geringer 
als bei Kolbenmaschinen. 


Die Kolbenmaschine kann mit ihrem großen Eigenwider- 
stand nur bis auf eine mäßire Endspannung wirkliche Nutz- 
arbeit gewinnen. Ist der Enddruck der Expansion kleiner 
als der mittlere Eigenwiderstand”der Maschine, dann wird 
keine Nutzarbeit mehr geleistet. Hohe Luftleere, somit nie- 
drige Kondensatortemperatur gibt außerdem in Kolbenmaschi- 
nen große Wärmeverluste in den Zylindern. Endlich lassen 
sich bei Kolbenmaschinen die für das Niederdruck-Dampf- 
volumen bei hoher Luftleere erforderlichen sehr großen Quer- 
schnitte in den Steuerungen und Leitungen des Dampfes 
überhaupt nicht herstellen. Mit unzureichenden Querschnitten 
wird aber die Wirkung hoher Luftleere gar nicht voll aın 
Kolben erzielt, die übrigens schon jetzt bei mäßiger Luftleere 
oft ausbleibt, und nur auf die wirksame Luftleere am 
Kolben kommt es an. Die Turbine hingegen kann wegen 
ihres geringen Eigenwiderstandes die ILuftleere viel weiter aus- 
nutzen als die Kolbenmaschine. Die Wärmeverluste sind ge- 
ring. Bei Turbinen wird der Arbeitsgewinn durch weitge- 
hende Endexpansion infolge hoher Luftleere immer voll erzielt. 
Nicht nur der Eigenwiderstand der Turbine ist so gering, 
daß bis auf die äußerste Grenze expandiert werden kann, es 
entsteht außerdem durch hohe Luftleere kein thermischer Ver- 
lust, wohl aber ein mechanischer Gewinn durch die volle 
Ausnutzung des vergrößerten Druckgefälles und außerdem 
durch die Verminderung der Radreibung und des Ventilations- 
widerstandes in der hohen Luftleere. 

Beste Luftleere gibt somit in Turbinen doppelten Ge- 
winn und ist von größtem Vorteile; der Arbeitsgewinn wird 


~‘ 


1212 


Riedler: Ueber Dampfturbinen. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


bei Kolbenmaschinen nicht voll erreicht und wird wegen der 
großen Wärmeverluste zum Nachteil. 

Die Ausbildung hochwertiger Kondensatoren für hohe 
Luftleere im einheitlichen Zusammenhange mit Turbinen ist 
leider im Rückstande. Die bisherigen Kondensatoren stehen 
in argem Mißverhältnis zu den Turbinen. Gewöhnliche Kon- 
densatoren mit besonderem Luftpumpenantrieb durch Hülts- 
maschinen, Elektromotoren usw. sehen neben den Turbinen 
abenteuerlich und veraltet aus. Die Verbesserungen sind im 
Zuge: durch Vervollkommnung der Kondensation und der 
Luftpumpen; auch werden zweistufig arbeitende Luftpumpen 
versucht, so daß die aus der hohen Luftleere saugende Pumpe 
nur auf eine Zwischenstufe und erst die zweite Luftpumpe 
auf die Ausgußpressung verdichtet. Weitere Verbesserungen 
werden angestrebt durch umlaufende Pumpen, Kreiselkonden- 


satoren mit oder ohne Mitwirkung von Kolbenluftpumpen für 
die Luftabsaugung. 


Die baulichen Vervollkommnungen der Turbinen können 
im vorliegenden Rahmen nicht besprochen, sondern nur einige 
Hauptpunkte berührt werden. 

Die willkürliche Teilung der Turbinen aus baulichen 
Rücksichten in Hoch- und Niederdruckturbinen hintereinander 
mit zwischenliegender Kupplung und Dampfumfübrung wird 
auch bei großen Einheiten — selbst bei den lang bauenden 
Parsons Turbinen — in neuerer Zeit meist vermieden und die 
Turbinenwelle nur in zwei Lagern gestützt. Die Dynamo- 
maschine erhält dann getrennt ihre beiden Lager und wird 
durch eine etwas nachgiebige Kupplung mit der Turbine ver- 
bunden. 

Turbinenräder als Radscheiben können für Umfangs- 
geschwindigkeiten bis etwa 400 m betriebsicher gebaut werden. 
Die langen Zylinder der Schaufelkränze für die Parsons-Tur- 
binen werden aus Stablguß hergestellt. Ihre Festigkeit als 
Ring ist ungünstiger als die der Scheiben, die in jedem Ra- 
dius festgehalten sind. Für große Parsons-Turbinen wer- 
den an Stelle der gegossenen gewalzte Stahlzylinder verwen- 
det, wobei aber die abgestuften Zylinder aus einem Stück 
unausführbar sind und besondere Naben und Unterstützungs- 
arme notwendig werden. 

Gebr. Sulzer verwenden für ihre Turbinen Stufenzylinder 
aus Schmiedestahl, die aus dem Vollen gedreht werden müssen. 

Sehaufeln, in die Räder eingeschnitten, sind zu kost- 
spielig. Billiger ist die getrennte Herstellung aus Stahl oder 
besonderer Bronze, wobei die einzelnen Schaufeln in Nuten 
des Kranzes eingesetzt werden. Die Art der Herstellung 
und Befestigung bildet oft die einzige Grundlage von neuen 
»Systemen~. 

Abnutzung der Schaufeln ist bei mehrfacher Dampfab- 
stufung bei verschiedenartigsten Turbinen nirgends beobach- 
tet worden, auch bei nassem Dampfe nicht. Selbst bei hohen 
Dampfgeschwindigkeiten und einstufiger Arbeit hat sich keine 
nennenswerte Abnutzung gezeigt, richtiges Material und trock- 
nen Dampf vorausgesetzt. l 

Die Herstellung und Befestigung der Schaufeln bei den 
Parsons-Turbinen ist von unvergleichlicher Einfachheit. Ihre 
riesige Zahl macht den Bau empfindlich. Bei der geringen 
Umfangsgeschwindigkeit der Schaufelkränze ist diese einfache 
Bauweise zulässig, aber auch wegen der großen Schaufelzahl 
notwendig. Diese einfache Bauart, oft geringschätzig als 
»Bürstenbinderarbeit: bezeichnet, ist aber ein wesentlicher 
Vorzug bei der Herstellung dieser vielgliedrigen Turbinen und 
einer ihrer besten Teile; bei keiner andern Turbine ist die 
Schaufelung mit so einfachen Mitteln, geringem Arbeits- und 
Kostenaufwande herstellbar und Ersatz von Schaufeln mit so 
einfachen Mitteln möglich. 

Um das wachsende Dampfvolumen aufnehmen zu können 
und dabei günstige Schaufelabmessungen zu erhalten, werden 
die Zylinder der Schaufelkränze abgestuft. Hieraus sowie 
aus dem Druckunterschiede zwischen den einzelnen Schaufel- 
kränzen ergibt sich bei Parsons-Turbinen ein Axialschub, 
der durch besondere Entlastungskolben aufgenommen werden 
muß, deren Rückfläche unter Dampfdruck oder Luftleere ge- 
setzt wird und den entsprechenden Gegenschub ausübt. Die 
Schubkraft ist veränderlich, je nach der Belastung der Ma- 
schine; die Gegenkolben sind jedoch so abgestuft, daß die 


Schubkraft ausgeglichen ist. Die vorhandenen Kammlager 
dienen nur zur Feststellung der Weilenlager. 

Westinghouse hat die Parsons-Turbine mit Beaufschla- 
gung von der Mitte aus und Dampfexpansion symmetrisch 
nach beiden Seiten ausgeführt, sodaß die Schubkräfte nach 
beiden Seiten gleich groß ausfallen und sich gegenseitig 
aufheben. 

Gebr. Sulzer in Winterthur verwenden für die Parsons- 
Niederdruckturbine zum Auffangen der Schubkraft ein Oel- 
druckspurlager mit selbsttätiger Regelung des Oeldruckes. 


Die Betriebsgeschwindigkeiten der Turbinen sind 
für Drehstrom meist 3000 oder 1500 Uml./min; nur bei kleinen 
Turbinen gehen sie über 3000 hinaus. Für große Leistungen 
und im Zusammenhange mit der Pol- und Periodenzahl der 
Drehstrommaschinen beträgt die Umlaufzahl1500 oder darunter. 
Geschwindigkeiten über 3000 Uml./min hinaus bringen bei 
großen Maschinen keine Vorteile, auch keine wesentlich ver- 
minderten Abmessungen und Gewichte, da die Beherrschung 
der dynamischen Schwierigkeiten zunehmende Kosten verur- 
sacht, insbesondere im elektrischen Teil. 


Die Turbinenräder wurden anfänglich meist aus hoch- 
wertigem Nickelstahl hergestellt. Hiervon sind alle Erbauer 
wegen des hohen Preises abgegangen, und es wird nur noch 
Martinstahl verwendet. Die zugelassene Sicherheit ist sehr 
verschieden: von etwa 10facher Bruchsicherheit in allen 
Teilen, für welche die Räder der A. E. G. bemessen sind, 
bis herab zu 2facher Sicherheit. 


Bisher sind Unfälle auch bei stark beanspruchten RA- 
dern nicht vorgekommen. Die Kraftwirkung ist eben völlig 
stoßfrei, und dynamische Ueberlastung kann bei richtiger 
Geschwindigkeitsregelung nicht vorkommen. Es ist jeden- 
falls richtig, anfänglich große Sorgfalt aufzuwenden, weil ein 
Radbruch mit seinen verheerenden Folgen einen argen Rück- 
schlag bringen würde. Trotzdem dürfte bei den meisten 
Turbinen die Sicherheit übergroß sein, und es ist wahr- 
scheinlich, daß im Zusammenhang mit zuverlässigen Sicher- 
heitsregelungen die Beanspruchungen künftig wesentlich er- 
höht werden. 

Alle Turbinen sind gegenwärtig auf Drosselregulierung 
eingerichtet, die Parsons von Anfang an verwendet hat. 
Dampfdrosselung steht in üblem Rufe, aber wesentlich nur 
von den Kolbenmaschinen her, bei denen für die nutzbare 
Verwendung jeglicher Dampfströmung nichts vorgesehen ist. 
In der Kraftmaschine aber, welche Strömungsenergie allein 
ausnutzt, liegen die Verhältnisse anders, und hier herrscht 
fast allein die Drosselung. 

Jede Turbine bedarf einer Sicherheitsregelung, die 
beim Ueberschreiten der zulässigen Höchstgeschwindigkeit 
die Dampfzuströmung absperrt. Dies ist unerläßlich, weil 
im Turbinenbetriebe Geschwindigkeitsüberschreitungen un- 
hörbar und unsichtbar bleiben, während bei der Kolben- 
maschine selbst geringe Ueberschreitung schon am Gange 
der Maschine gehört und sofort erkannt werden kann. Die 
Sicherheitsregelung muß jedoch auf ihre vollständige Zuver- 
lässigkeit regelmäßig erprobt werden. 

Die Regelung der meisten Turbinen ist gekennzeichnet 
durch: 

Zentrifugalregler mit Hülfskraft (gewöhnlich Oeldruck) 
und mit regelbarer Dämpfung, mit einstellbarer, plötzlich 
auslösbarer Sicherheitsabstellung beim Ueberschreiten der 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit, bei einzelnen auch in Ver- 
bindung mit selbsttätigem Wiederöifnen des Sicherheitsab- 
sperrventiles nach Unterschreiten der normalen Umlaufzahl. 
Außerdem ist bei vielen Maschinen noch eine Vorrichtung 
angebracht, welche die Turbine selbsttätig abstellt, falls die 
Druckschmierung versagt. 


Hinsichtlich der rechnungsmäßigen dynamischen Sicher- 
heit gehen die Ansichten der Erbaner noch weit auseinander, 
insbesondere auch hinsichtlich der Lage der kritischen Ge- 
schwindigkeit. Liegt diese z. B. bei 3000 Um. “min 
über der Betriebsgeschwindigkeit, was das weitaus sicherste 
ist, dann müssen die Wellen für eine ursprüngliche sehr 
geringe Durchbiegung (z. B. 0,05 mm) berechnet werden. 
Infolgedessen ergeben sich verhältnismäßig starke Wellen 
und unvermeidlich auch starke Zapfen. 
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Andre Turbinenbauer rechnen mit wesentlich größern 
Durchbiegungen (/ bis / mm) und legen die kritische Ge- 
schwindigkeit bei raschlaufenden Maschinen wesentlich unter 
die Betriebsgeschwindigkeit. Wellen und insbesondere Lager 
können dann erheblich schwächer ausgeführt werden. Die 
kritische Lage muß alsdann jedesmal beim Anlassen und 
Abstellen überfahren werden. Die Schwingungserscheinungen, 
die sich hierbei ergeben, lassen sich beobachten, sind jedoch 
auffällig geringfügig, so daß das Vorhandensein einer Gefahr 
beim Durchlaufen der kritischen Stelle nicht behauptet wer- 
den kann. i 

Von größter Wichtigkeit ist die Genauigkeit in Her- 
stellung und Betrieb; sie ist unerläßliches Erfordernis fiir 
jede betriebsbrauchbare Turbine. Hohe Genauigkeit war auf 
vielen Gebieten des Maschinenbaues bisher nicht üblich, auch 
nicht notwendig. Das berüchtigte »Zimmermannshaar« hat 
wohl ein Jahrhundert lang geherrscht. Erst beim Bau von 
vollkommenen Dampfmaschinen wurden Genauigkeiten von 
1/;, mm und Bruchteilen davon notwendig und wurden tatsäch- 
lich in den Werkstätten durchgeführt. Bei Turbinen muß eine 
Genauigkeit bis auf /10 mm Ziel der Werkstättentechnik sein 
und ist für bestimmte Teile der Turbine erforderlich. 

Von größter Wichtigkeit ist die Beherrschung der dyna- 
mischen Verhältnisse, insbesondere die Ausgleichung und 
Lagerung der Turbinen. 

de Laval hat bei seinen kleinen Turbinen die Schwie- 
rigkeiten durch Lagerung der Räder auf biegsamen Wellen 
durch die selbsttätige dynamische Einstellung des zufälligen 
Schwerpunktes beseitigt. 

Gegenwärtig werden Turbinenräder in ihren Einzel- 
schwerpunkten statisch ausgeglichen. Dies ist selbst auf 
tausendstel Millimeter bei entsprechender Uebung möglich und 
erfordert sehr einfache Vorrichtungen. Das genügt für Schei- 
benräder; sie können sich nachträglich dynamisch nicht 
wesentlich anders und ungünstiger verhalten. 

Zylinder mit Schaufelkriinzen und insbesondere Dynamo- 
anker mit ihrem umständlichen Zusammenbau erfordern je- 
doch dynamische Ausgleichung, nicht wegen des Mate- 
rials, sondern wegen der Weitläufigkeit des Zusammenbaucs 
und der unbestimmten Einzelschwerpunkte, bei den Dvna- 
momaschinen zudem noch wegen der Gefahr von Verände- 
rungen in den Baustoffen. Diese dynamische Ausgleichung 
wird in den meisten Werkstätten auf einer Drehvor- 
richtung mit Federlagern vorgenommen, wobei die Un- 
gleichheiten durch besondere Zeigervorrichtungen vergrößert 
abgelesen werden; sie erfolgt unterhalb der Betriebs- 
geschwindigkeit unter der Annahme, daß durch die Ge- 
schwindigkeitssteigerung keine weiteren Ursachen für dyna- 
mische Veränderungen und Wirkungen auftreten können. 
Solches muß durch den völlig zuverlässigen Zusammenbau 
ausgeschlossen werden. Die Dynamoanker, vielfach auch die 
Turbinenräder, werden dann in einer Grube oder einem ge- 
schlossenen Gehäuse »zentrifugiert«, darauf auf die Ausgleich- 
vorrichtung zurückgebracht und auf ihr nochmals dynamisch 
erprobt, wobei sich keine Aenderungen zeigen dürfen. 

l Das ‘Zentrifugieren« erfolgt mit höherer als der Be- 
triebsgeschwindigkeit. 1½ fache Probegeschwindigkeit, wie 
sio die A. E.-G. anwendet, würde einer 2½ fachen Bean- 
spruchung während dieser Probo entsprechen. Die meisten 
Fabriken begnügen sich mit einer Geschwindigkeitserhöhung 
von etwa 10 vH. 
„ muß im Turbinenbau in allen Teilen 
alle Wat „ auch dauernd erhalten werden. 
aa an : 91 aschine miissen außerdem unveränderlich 
Naehe pfindlich gegen nachträgliche Nobenwirkungen sein. 

acaträgliche Schwerpunkt- oder Material veränderungen 
1 ausgeschlossen sein. Das ist von größter Wichtigkeit. 
A robane ist auch die Ausbildung der Lage- 
er W Schmierung, Oeldruckentlastung, Druck- 
ees 1 elumlaufs mit Kühlung und der Reinigung des 
Turbinen A „ Dann aber ist der Betrieb der 

Ne 2 ala und idealer Einfachheit. 
Vorteile der ee „ erwachsen die größten 
gleicher Wirkun 5 : 5 © ist immer unveränderlich, von stets 
Bet eher er Dampfverbrauch ändert sich für gleiche 

sse nicht. Dieser Vorteil der Turbinen ist 


in weiten Kreisen, auch in der Marine, anerkannt. Die Tur- 
bine bleibt in ihrem ursprünglichen vollkommenen Zustand, 
im Gegensatz zur Kolbendampfmaschine, deren Kolben und 
Steuerungen, Dichtungen usw. unvermeidlich nach längerer 
Betriebzeit die Wiederinstandsetzung der abgenutzten Teile 
unter großen Mühen und Kosten notwendig machen. 

Die Voraussetzung der zu fordernden Unveränderlichkeit 
ist stets die Genauigkeit in Bau und Aufstellung, dann 
Sicherung gegen Abnutzung durch zweckmäßigen Bau für 
den raschen Lauf, durch zuverlässige selbsttätige Schmierung 
und völlig zuverlässige selbsttätige Instandhaltung. 

Veränderungen der Maschinenteile könnten trotz aller 
Genauigkeit durch veränderliche Wärmewirkungen, Aus- 
dehnungen usw. verursacht werden. Dies trifit aber nur solche 
Turbinensysteme, welche mit sehr kleinem Spielraum 
zwischen Rädern und Umgebung laufen müssen. Hier ist 
insbesondere zu erwähnen der Vorteil der raschen Druckab- 
stukung, der raschen Umsetzung der Wärme, vor allem 
von Heißdampf, in Arbeit, wobei die Wärme auf kürzestem 
Wege in die Maschine gelangt und der größte Teil der 
Wärme schon in der ersten Stufe vor dem ersten Schaufel- 
kranz, also schon außerhalb der eigentlichen beweglichen 
Maschine, in Arbeit umgesetzt wird. 

Wärmeschwankungen sind beim Betrieb mit Heißdampf 
unvermeidlich, vornehmlich nach Stillständen oder bei plötz- 
lich eintretenden großen Aenderungen der Belastung. Steigen 
die Ueberhitzungstemperatur und mit ihr die Schaufelaus- 
dehoung und die sonstigen Formveränderungen in allen Tei- 
len, dann können die Schaufeln bei geringem Spielraum das 
Gehäuse streifen und brechen. Zerstörungen von Schaufeln, 
»Schaufelsalat«, haben sich in solchem Zusammenhange mehr- 
fach ergeben. Schaufelbrüche sind wesentlich bei neuen Tur- 
binen kurz nach deren Ingangsetzung vorgekommen, später 
nicht mehr. Es wird vielfach bestritten, daß die Ursache 
von solchen Schaufelbrüchen in der Schaufelausdehnung 
liege. Tatsächlieh sind auch Schaufelbriiche in Niederdruck- 
kränzen vorgekommen, wo die Spielräume groß sind. Dann 
bleibt zur Klärung der Brüche nur die Annahme, daß sich 
anfänglich unberechenbare unzulässige Formverinderungen 
der Gehäuse ergeben haben, oder daß die Schaufelbefesti- 
gungen versagt haben. 

Die Ueberhitzung zu begrenzen, eine lange Vor- 
wärmezeit vorzuschreiben und die Ingangsetzung erst zu 
gestatten, nachdem die Ausdehnung der Turbine sicheree- 
stellt und gemessen worden ist, würde den Wert der Tur- 
bine sehr beschränken und einen wesentlichen Vorteil ver- 
mindern, der den Turbinen sonst eigen ist: die sofortige Be- 
triebsbereitschaft. Ein Grund mehr, Turbinen unempfindlich 
zu bauen, insbesondere deren Hochdruckseite, und hohe Tem- 
. groe Wärmemengen überhaupt nicht in die 

aschine hineinzuleiten, sondern schon y indli 
Teilen in Arbeit umzusetzen, ^ vor den empfindlichen 


Die bisherige Anwendun i i 
r eh g der Turbinen ist durch fol- 

Die größte Bedeutung hat die Turbine i 
hang mit dem Elektromaschinenbau und „ 
werken. Die Elektrotechnik hat zu Beginn ihrer Großbet 525 
die Schnelläufer gerufen, konnte aber diese Geister a i 
rasch genug wieder los werden. Es ist nicht einmal zu i = 
Kompromiß gekommen. Darauf mußte sie ein ra ee 
natürliches und ungünstiges Kompromiß mit der shee 1 a 
Kolbenmaschine schließen auf Grund einer 19 e a 
schwindigkeit der Dampf- und Dynamomaschine von a 
100 Uml./min, wobei die Elektromaschinen ibre be 
art opfern mußten. Bei dieser für ibn sehr ungü S| oe 
schwindigkeit mußte der Elektromaschinenbau stellen 1 5 a 
nur wegen der Kolbenmaschine, Der „damalige a eiben, 
bau — und das ist auch erst 15 Jahre her = „ 
gestellten Aufgaben nicht bewültigen; selbst die d 
maschine eigenartigen, immerhin neuen und 5 Kolben- 
Aufgaben, welche die Elektrotechnik gestellt h „ 
vom Maschinenbau erst Ende des Jahrh. i 
gelöst. inderts vollkommen 

Unmittelbarer Antrieb ohne Wechselbewe 


Kurbeltrieb, hohe Geschwindigkeit und enten ohne 


außerordentliche Ein- 
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fachheit sind die Vorteile, die den Siegeslauf der Elektro- 
maschinen bewirkt haben. Die Turbine ist die unmittelbare 
Fortsetzung hierzu, die notwendige Ergänzung, die zu 
einer einheitlichen Bauart und einem natürlichen Zusammen- 
bau führt. Schwierigkeiten hat diesmal weniger die Dampf- 
maschine, als vielmehr für die hohen Turbinengeschwindig- 
keiten die Dynamomaschine geboten, die für Gleichstrom 
noch nicht von allen überwunden sind. 

Außerdem sind den Turbinen wesentliche Vorzüge eigen: 
geringer Raum-, Fundament- und Gebäudebedarf, keine 
unbequemen Maschinenteile, geringe Abmessungen, geringe 
Gewichte und Einfachheit der Teile, Wegfall der lästigen 
Massenwirkungen und Nebenkräfte, dazu leichte Aufstellbar- 
keit, wesentliche Verringerung der Anlagekosten, insbesondere 
in der Gesamtanlage. 

Für Kraftanlagen kommt namentlich der geringe Raum- 
bedarf zur Gellung. Auf gleicher Grundfläche moderner 
liegender Kolbenmaschinen kann die 4- bis 8fache Turbinen- 
leistung bei gleichfalls liegender Bauart aufgestellt oder inner- 
halb jedes Kraftwerkes kann neben den Kolbenmaschinen 
die gleiche Leistung ohne Vergrößerung der vorhandenen 
Maschinenräume untergebracht werden. 

Hierzu kommen die Vorteile der bequemen Bedienung. 
Ein Mann reicht für viele Maschinen, während bisher vier 
Mann für jede große Maschine erforderlich waren, und selbst 
der eine Mann hat beim Turbinenbetrieb wenig oder nichts zu 
tun, weil laufende Instandhaltung und Ueberwachung gegen- 
über der selbsttätigen Ausrüstung wegfallen. Im Zusammen- 
hange mit dein Betrieb ergeben sich weiter die Vorteile des 
geringen Oelverbrauches, Vermeidung des Oeleintritts in das 
Kondensationswasser und in die Kessel, sowie endlich die 
Betriebsbereitschaft. 

Die große Bedeutung dieser Vorteile hat zur Folge, daß 
jetzt schon für Kraftwerke kaum eine Maschinenbestellupg 
erfolgt, ohne daß Turbinen in ernste Erwägung gezogen 
werden, und daß für größere Kraftwerke überhaupt nur noch 
Dampfturbinen in Betracht kommen. 

Die große Bedeutung der Turbinen für Kraftwerke und 
ihre Vorteile im Zusammenhange mit Elektromaschinen über- 
haupt haben bewirkt, daß alle größeren elektrotechnischen 
Unternehmungen den Turbinenbau aufgenommen haben oder 
in enge Beziehungen zum Turbinenbau getreten sind. 

Als Antriebmaschinen für Fabriken zum Wellen- 
antriob kommen die Turbinen nur in Frage bei gleichzeitiger 
Einführung des elektrischen Antriebes, wenn Einzel- oder 
Gruppenautrieb Vorteile bietet. Sonst ist die Geschwindigkeit 
für Wellenantrieb zu groß, Uebersetzungen sind zu umständ-— 
lich, und die Vorteile der Turbinen können nicht ausgenutzt 
werden. Infolgedessen hat auch die Kolbenmaschine für diese 
Verwendungsart durch die Turbinen keinerlei Rückgang er- 
fahren. Hier bleibt eia großes Arbeitsfeld zunächst unver- 
ändert, aber nur für hochwertige Maschinen. 

Trotzdem können Turbinen für Fabrikbetrieb im Zu- 
sammenbange mit der Einführung elektrischer Verteilung 
Eingang finden, weil die meisten älteren Fabrikkraftanlagen 
in Kesseln und Maschinen sehr mangelhaft sind und durch 
neue Turbinenanlagen ersetzt werden können, die aus den 
zu machenden Ersparnissen bald bezahlt werden können. 

Für Kleinmaschinen haben die Turbinen zunächst 
wenig Aussicht. Kleine Kolbenmaschinen werden sehr billig 
und gut, gelegentlich auch billig und sehr schlecht, massenhaft 


gebaut. Kleine Turbinen hingegen hätten nur Aussicht bei 
Massenherstellung. Hierfür ist das Bedürfnis noch nicht vor- 
banden. 


Die Turbine kommt weiter in Frage für den Antrieb 
raschlaufender Arbeitsmaschinen: Hochdruckpumpen, 
Scehleudergebläse und Kompressoren, in den Fällen, wo Dampf- 
antrieb und nicht elektrischer oder Gasmaschinenantrieb 
vorliegt. 

Turbinen für Abdampfausnutzung haben ein großes 
Verwendungsfeld. Die zahlreich vorhandenen unvollkom- 
menen Dampfmaschinen, die große Auspuffdampfmengen un- 
nütz verpuffen, werden nicht verschwinden. Die Umwand- 
lung solcher Betriebe in einheitliche Kraftwerke mit plan- 
mäßiger Energieverteilung geht der großen Kosten wegen 
langsam vor sich. Es werden neben den modernen Kraft- 
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werken in verschiedenen Industrien zahlreiche alte Anlagen 
mit unwirtschaftlichem Auspuffbetrieb bestehen bleiben. Die 
Verwendung des Auspuffdampfes in Turbinen ist infolgedessen 
naheliegend. Die Anlagen bestehen aus den Niederdruck- 
turbinen, aus guten Kondensationsanlagen und dazwischen 
liegender Wärmeaufspeicherung. 


Bei der Unregelmäßigkeit des Auspuffes vorhandener Ma- 
schinenbetriebe, insbesondere bei absatzweise und unter ver- 
schiedener Belastung arbeitenden Maschinen ist die Auf- 
speicherung der Wärme des Auspuffdampfes unerläßlich. 


Die Gelegenheit zur Abdampfverwertung ist vor 
allem gegeben bei Berg- und Hüttenwerken ohne neuere 
Kraftzentralen, mit freiem Dampfauspuff von Walzwerk- 
maschinen, Dampfhämmern, Fördermaschinen und Uebertag- 
maschinen aller Art. Das wirtschaftliche Ergebnis, auf den 
Abdampf allein bezogen, ist dabei stets vorzüglich. Im Ver- 
gleich mit hochwertigen Anlagen und planmäßiger Kraft- 
erzeugung und Verteilung stellt sich das Gesamtergebnis 
hingegen selbstverständlich anders. 

Die Aufspeicherung bezw. der Wärmeaustausch bei ver- 
änderlichem und absatzweisem Zuflaß erfolgt durch große 
Wasser- oder Eisenmassen in den Kondensatoren, durch stufen- 
förmige Eisenplatten mit Wasserfüllung oder durch einfache 
Alteisenfüllung. 

Wärmeaufspeicherung wird in solcher Weise auch durch- 
gefübrt als bloßes Mittel der Ausgleichung unregelmäßig zu- 
strömenden Auspufidampfes, als Mittel, ihn trotzdem in gleich- 
mäßigem Strome dem Kondensator zuzuführen. 

Solche Wärmeaufspeicherungen im Zusammenhang mit 
Niederdruckturbinen ist von Rateau planmäßig und mit 
Erfolg durchgeführt worden. 


Die maßgebenden verschiedenen Turbinenarten, die 
gegenwärtig in planmäßiger Massenerzeugung von großen 
Fabriken gebaut werden, sınd in einigen wesentlichen Grund- 
zügen schon durch die vorangegangenen allgemeinen Bemer- 
kungen gekennzeichnet. Es mag hinsichtlich ihrer Bauart 
und der ausführenden Fabriken noch das Folgende hin- 
zugefügt werden: 


Parsons-Turbine. 


Die Parsons-Turbine wird in England von Parsons & 
Co. in Newcastle-on-Tyne gebaut, und eine auffallend große 
Zahl von englischen Fabriken besitzt das Ausführungsrecht, 
zurzeit fast alle Werften und außerdem Dutzende von Ma- 
schinenfabriken. Ferner baut die Westinghouse-Gesell- 
schaft in ihrer englischen Niederlassung in Manchester die 
Parsons-Turbine mit veränderter Hochdruckseite. 


Die A.-G. Brown, Boveri & Co. in Baden (Schweiz) 
und Mannheim baut sie für die Schweiz und Deutschland. 
Sie nennt ihr Maschinensystem Brown-Boveri-Parsons-Turbine 
auf Grund wesentlicher Verbesserungen gegenüber der eng- 
lischen Bauart. In der Tat sind die in Baden und Mann- 
heim gebauten Turbinen den englischen in Bauart und Aus- 
führung überlegen. 


Von Brown, Boveri & Co. erwarben die Ausführungsberechti- 
gung: die Société John Cockerill in Seraing für Belgien, 
Franco Tosi in Legnano für Italien, Richardsons, West- 
garth & Co. in Hartlepool für England. In Frankreich sind 
ausführungsberechtigt: die Compagnie Electromécanique 
in Le Bourget (Seine) und im Zusammenhange mit dieser 
mehrere Maschinenfabriken und französische Werften, letztere 
für Schiffsmaschinen. 

Die Parsons-Turbine ist bisher die verbreitetste. Die 
ausgeführten Turbinen entsprechen einer Gesamtleistung von 
über 1½ Millionen Pferdestärken. Die bisher ausgeführten 
Turbinenschiffe sind mit Ausnahme des »Kaiser«, einiger Ver- 
suchsboote und zweier neu bestellter amerikanischer Kreuzer 
sämtlich mit Parsons-Turbinen versehen. 


Curtis-Turbine. 


Curtis hat schon 1896 mehrstufige Turbinen ohne Ge- 
schwindigkeitsabstufung patentiert erhalten, hat aber diese 
Bauart nicht weiter ausgebildet, sondern sich auf mehrstufige 
Turbinen mit Geschwindigkeitsabstufung beschränkt. 
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Die ersten Curtis-Turbinen erhielten nur zwei Druck- 
stufen mit je 3 und 4 Geschwindigkeitsstufen. Das Bedürfnis nach 
erhöhter Dampfausnutzung veranlaßte jedoch selbst in Amerika 
hald, auf größere Druckstufenzahl hinaufzugehen, hingegen 
die Zahl der Geschwindigkeitsstufen auf 3 bis 2 in jeder 
Druck stufe zu vermindern. Die jetzt gebräuchlichste Ausführung 
der Curtis-Turbine hat 4 Druckstufen, jede mit 2 Geschwin- 
dirkeitsstufen. Die hochwertigen Turbinen für geringen 
Dampfverbrauch werden unter gleichzeitiger Erhöhung der 
Umlaufgeschwindigkeiten sogar mit 5 Druckstufen gebaut. 

Die General Electric Co. hat den Bau der Curtis- 
Turbodynamos in den Vereinigten Staaten übernommen und 
seit 1904 bis jetzt Maschinen mit über 800 000 PS gebaut. 
Die Verhältnisse in Amerika -- billige Koblen, teure Arbcits- 
kräfte für Maschinenbetrieb — sind der Entwicklung der 
Turbinen besonders günstig. Als Gegner liegt nur die ge- 
wohnliche Verbundmaschine mit einem Dampfverbrauch von 
etwa 7 kg vor. Die Entwicklung ist so rasch erfolgt, daß 
die G. E. Co. zu ihrer großen Turbinenfabrik in Schenec- 
tadv, N. Y., eine zweite Fabrik in Lynn, Mass., hinzuge- 
fügt hat. 1 

Außerdem befassen sich mit dem Bau der Curtis-Tur- 
bine die Tochtergesellschaften der G. E. Co.: die Cie. d' Elec- 
tricit® Thomson-Houston in Paris und die British 
Thomson-Houston Co. in Rugby. 

Alle Curtis-Tarbinen der G. E. Co. von 500 KW Leistung 
aufwärts sind mit aufrechter Welle gebaut, und die Gesell- 
schaft hat dadurch den für ihre Maschinen eigenartiren Auf- 
bau geschaffen, der auch von ihren Tochtergeselischaften 
übernommen worden ist und aus geschäftlichen Gründen 
nicht so leicht geändert werden wird. Sachlich ergibt die 
stehende Bauart keine wesentlichen Vorteile. Sie ver- 
langt niedrigere Umlaufzablen als die liegende Bauart, damit 
das Verbältnis zwischen Länge und Durchmesser der Welle 
nicht zu ungünstig wird. Sie erfordert zwar geringere 
Grundfläche für die Turbine selbst, allein dieser Vorteil geht 
gegenüber der liegenden Bauart verloren, wenn die Kondensa- 
tionsanlage seitlich neben die Turbine gelegt werden muß, 
während sie bei liegenden Turbinen fast immer unter die 
Turbine oder knapp vor ihr angebaut werden kann. Des- 
halb ergeben stehend gebaute Turbinen nur dann Ersparnis 
an Grundfläche und Maschinenraum, wenn der Kondensator 
in die Tarbinengrundplatte selbst verlegt wird, was bisher 
nur in Ausnahmefällen geschehen ist. 

Eigenartig ist bei den G. E. Co.-Turbinen das am unteren 
Wellenende befindliche FuBlager, in welchem durch Wasser- 
druck mit Pressungen bis über 50 at das gesamte umlaufende 
Gewicht während des Betriebes getragen wird. 


A. E. G.-Turbine. 


Die Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft in 
Berlin steht im engsten Zusammenhange mit der General 
Electric Co. Sie hat den Bau der Curtis-Turbine für Deutsch- 
land übernommen, mußte aber bei der Einzelausbildung und 
Ausführung, entsprechend unsern höheren wirtschaftlichen An- 
forderungen, selbständige Wege einschlagen, auf denen sie 
auch die besten wirtschaftlichen Ergebnisse bei großer Ein- 
fachheit der Turbinen erzielt hat. Außerdem bat sie die in 
Deutschland bevorzugte, besser zugängliche liegende Bauart 
gewählt. 

Die A. F.-G.-Turbine nutzt in der Hochdruckstufe ein 
großes Energiegefiille mittels mehrerer Geschwindigkeitsstufen 
aus, bei baulich einfacher Anordnung und günstigster Umfangs- 
geschwindigkeit der Räder. Die Radveschwindigkeit ist nicht 
durch das Erfordernis eines voll beaufschlagten und daher 
kleinen Uinfanges beschränkt; die Beaufschlagung kann 
wegen der reinen Aktionswirkung des Dampfstrahles eine 
teilweise sein. In die Turbine selbst tritt der Dampf als Ab- 
dampf der ersten Stufe, nachdem die Ueberhitzungstemperatur 
und die hohe Kesselspaunung des Dampfes schon in den 
Düsen der Hochdruckseite in Geschwindigkeit umgesetzt sind. 
Druck und Ueberhitzungstemperatur können daher sehr hoch 
sein, ohne Nachteile zu bringen. Turbinengehäuse, Beschau- 
feiung und Stopfbiichsen bleiben hiervon unberührt, und die 
Turbine bleibt unempfindlich gegen Wärme.inflüsse. 


Fur den Niederdruckteil ist lediglich die Erzielung besten 
Wirkungsgrades maßgebend; konstruktive Schwierigkeiten 
bestehen hier nicht. Bei hoher Umlaufzahl ist dieser Forde- 
rung schon durch eine Druckstufe mit zweikränzigem oder 
auch einkränzigem Rad genürt. Bei großen l.eistungen werden 
mehrere Druckstufen ohne Geschwindigkeitsabstufung anıre- 
wendet, also mehrere kinzelräder. Die Zahl der Räder ist 
stets sehr gering. 

Für Schiffsturbinen wird die Zahl dieser Druckstufen 
entsprechend den erforderlichen niedrigen Umlaufzahlen noch 
vergrößert. Es fallen hier die zwischen die einzelnen Stufen 
eingesetzten Böden weg, und die Stufen werden gegen- 
einander unmittelbar am Umfang der Schaufelkränze abge- 
dichtet. Der radiale Abstand des umlaufenden vom feststehen- 
den Teil darf hier einige Millimeter betraren, da diese Un- 
dichtheit, bezogen auf das große Dampfvolumen im Nieder- 
druckgebiet, nur ein verhältnismäßig kleiner Verlust ist. 
Dieser Niederdruckteil wird so weit gegen die Hochdruck- 
stufen hin ausgedehnt, daß der Schraubenschub dem auf 
die gesamte Radfläche wirkenden Dampfdruck das Gleich- 
gewicht hält. 

Für die Turbodvnamos der A. E. G. kommt als kenn- 
zeichnend hinzu der gedrungene einheitliche Zusammenbau 
der Turbine mit der Dynamo in 3 Lagern, wovon nur die 
beiden Dvnaınolager belastete Hauptlager sind. Die durch 
die Turbinenriider hinzukommende Belastung ist gering, und 
vor der Turbine ist ein Außenlager hinzugefügt, das unzu— 
lässige Formveränderungen zu verhindern hat. 


Laval-Turbine. 


Die Entwicklung der Laval-Turbine ist bekannt und hat 
in neuerer Zeit keine wesentlichen Veränderungen erfahren 
Ihre Ausführung liegt in den Händen der Laval-Gesellschaften 
in Schweden, Frankreich, England, Amerika und der Ma- 
schinenbau-Anstalt Humboldt in Kalk für Deutschland. 


Rateau-Turbine. 


Das Wesentlichste über die Rateau-Turbinen ist in den 
vorangegangenen allgemeinen Bemerkungen gekennzeichnet. 


Ur-prünglich wurden Räder aus Blechplatten verwendet, 
unter sich und mit den Schaufeln vernietet, eine Bauart, 
die wegen der geringen Masse der umlaufenden Teile 
und auch hinsichtlich der Kosten Vorteile bietet, aber 
schwierige, genaue Ausführung fordert. Mehrere solche Tur- 
binen sind in einwandfreiem Betrieb. Weiter war bei den 
ersten Rateau-Turbinen die Zahl der Druckstufen groß, ins- 
besondere in der Niederdruckseite. Die Zahl der Stufen ist 
später erheblich vermindert worden. 

Rateau-Turbinen wurden zuerst 1898 von Sautter, 
Harle & Cie und später auf Grundlage dieser Konstruk- 
tion von der Maschinenfabrik Oerlikon gebaut. Aus- 
führungsberechtigt sind in Deutschland die Bergmann- 
Elektrizitätswerke, A.-G., in Frankreich Sautter, Harle 
& Cie., in der Schweiz und Nachbarländern die Maschinen- 
fabrik Oerlikon, in Oesterreich Skoda in Pilsen, in Belgien 
Van den Kerchove in Gent, in England Fraser & Chal- 
mers Ltd. in Erith-London. In Amerika ist neuestens eine 
Rateau-Turbine Co. in Chicago entstanden. 

Außerdem bestehen Unternehmungen für die Verwertung 
der Abdampftarbinen, u. a. die französische Gesellschaft 
Société d' Exploitation des Apparails Rateau in 
Paris, eine gleiche amerikanische Gesellschaft Steam Rege- 
nerator Co. in Chicago und einzelne Ausführungsberechtigte, 
u. a. die A.-G. Balcke in Bochum. 


Oerlikon-Turbine. 


Bei der Bauart der Maschinenfabrik Oerlikon ist die 
Zahl der Druckstufen gering, insbesondere für größere Lei- 
stungen (z. B. für 1500 KW, 2 = 1500, 16 Räder). Die Lauf- 
räder sind geschmiedete Platten. Die bearbeiteten eingesetzten 
Schaufeln von veriinderlichem, genau bestimmtem Querschnitt 
sind durch Schwalbenschwänze in die Rinnen der vollen 
Scheiben eingesetzt. Die Laufradschaufeln sind herausnehm— 
bar und der Scheibenrand mit Füllöffnungen zum Einbringen 
der Schaufeln versehen. Die Enden der Laufralschanfehh 
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sind mit dem Kranze vernietet. Die Schaufelkränze sind mit 
der Radscheibe bündig. 

Die Leitradscheiben sind im Durchmesser zweiteilig ge- 
schnitten und genau bearbeitet, und in die Oeffnungen sind 
die Leitzellen eingesetzt. Besondere Dichtungsbüchsen sind 
nur in der ersten Stufe eingebaut. Die Dichtungen sind rei- 
bungsfrei und ungeschmiert. Auf der Hochdruckseite ist 
eine Kammdichtung, und zwar berührungsfrei, angebracht. 
Die Niederdruckdichtung ist eine Kammdichtung mit großem 
Lingsspiel und mit Ansaugung von Dichtungswasser durch 
die Luftleere. 

Die Turbinengehäuse sind wegen der geringen Stufen- 
zahl auch für größere Leistungen mit nur zwei Lagern ge— 
baut. Das Gehäuse ist wagerecht geteilt und der obere 
Teil ohne Ventile und Rohrleitungen frei abhebbar. Zur 
Aufnahme der Schubkräfte ist ein starkes Kammlager nahe 
der Hochdruckdichtung angebracht. Die Welle kann sich frei 
gegen die Niederdruckseite ausdehnen. 


` Zoelly-Turbine. 


Diese Turbine ist durch mäßige Stufenzahl unter Ver- 
meidung hoher Dampfgeschwindigkeiten gekennzeichnet. Hier- 
bei wird davon ausgegangen, daß bei Vermehrung der Stufen- 
zahl über 15 hinaus das Spannungsgefälle und damit die 
Dampfgeschwindigkeit nur unwesentlich abnimmt, daher die 
Zahl der Stufen nach oben praktisch eng begrenzt ist, sodaß 
große Stufenzahl keinen erheblichen Gewinn in bezug auf 
Verminderung der Dampfgeschwindigkeit bringt, wohl aber 
Schwierigkeiten in der Herstellung, da jede Stufe eines voll- 
ständigen Leit- und Laufrades bedarf, deren Durchmesser 
und Schaufelzahl sich jedoch nur sehr wenig ändern. Ander- 
seits wachsen mit abnehmender Stufenzahl die Spannungs- 
gefälle und Dampfgeschwindigkeiten und die Raddurchmesser, 
ohne Ausführungsschwierigkeiten zu schaffen. 

Um einfache Leitapparate zu erhalten, wurden für 
3000 Uml./min 10 Stufen gewählt und eine sorgfältige 
Rad- und Schaufelbauart in Aussicht genommen, sodaß 
auch aus diesem Grunde eine mäßige Stufenzahl zulässig 
erscheint. Es werden keine Düsen, sondern nur Leitapparate 
mit Parallelkanälen verwendet. Die absoluten Dampfge- 
schwindigkeiten liegen unter 400 m. Die Schaufeln werden im 
Radkranze mit Nut und Feder durch zuverlässige Maschinen- 
arbeit befestigt. 

Die Turbine ist eine reine Aktionsturbine; sie gestattet 
also reichliche Spielräume zwischen den Schaufeln ohne 
Dampfverluste. Axialschubkräfte treten nicht auf; Ent- 
lastungsvorrichtungen entfallen daher, und die Einstellung 
der Räder io axialer Richtung ist nicht eng begrenzt. 


Die Zoelly-Turbine wurde zuerst von Escher, Wv8 
& Co. in Zürich gebaut nnd erprobt. Nachdem die A. E. G. 
die Turbinenfabrikation im Großen aufgenommen und zu- 
gleich finanzielles Interesse an Brown-Boveri genommen hatte, 
wurde in Berlin ein »Zoelly-Syndikat« zur Einführung dieser 
Turbinen gegründet, bestehend aus der Züricher Firma, den 
Siemens-Schuckert-Werken, der Vereinigten Maschi- 
nenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg, dem Norddeutschen Lloyd und Fried. Krupp- 
Essen, welches auf gemeinsame Rechnung und Gewinnbe- 
teiligung zu vereinbarten Syndikatspreisen Turbinen liefert. 
Dieses Syndikat.hat dann weitere Bauberechtigungen erteilt, 
in Deutschland an Maschinenbauanstalt Görlitz, El- 
sässische Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen i/E., 
Schüchtermann & Kremer in Dortmund, außerdem an 
die Maschinenfabriken L. Lang in Budapest, F. Ringhoffer 
in Smichow und an italienische Firmen. 

In gleicher Weise ist ein französisches Syndikat mit 
Creuzot gebildet und außerdem ausführungsberechtigt die 
Elsissische Maschinenbaugesellschaft in Belfort und 
die Compagnie de l’Horme. In England sind bisher 
Mather & Platt in Manchester und Musgrave in Bolton 
ausführungsberechtigt. 


Sulzer-Turbine. 


Die Turbine von Gebr. Sulzer in Winterthur ist durch 
Veröffentlichungen bereits bekannt. Sie ist gekennzeichnet 
durch die Verbindung einer Aktionsturbine mit teilweiser Be- 
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aufschlagung für den Hochdruckdampf und einer Parsons- 
Reaktionsturbine mit voller Beaufschlagung als Niederdruck- 
stufe. Sie arbeitet demnach mit rascher Hochdruckabstufung 
unter Verwendung eines Düsenkranzes mit viereckigen Düsen 
und darauf folgender vielstufiger Druckabstufung. In den 
Hochdruckstufen sind Räder mit Stahlschaufeln, in den Nieder- 
druckstufen Zylinder mit Bronze-Schaufelkränzen verwendet. 
Für die Steigerung der Leistung sind besondere Düsen an- 
gebracht, durch die mittels eines Ventiles Frischdampf ge- 
geben werden kann. Die Regelung, welche diese Frisch- 
dampfzufiibrung mit beherrscht, ist eine Drosselregelung 
durch Doppelsitzventile im Zusammenhang mit einem Feder- 
regler und Hülfsmotor. Der Axialschub der Reaktionsturbine 
wird durch eine Entlastungsscheibe unter Oeldruck aufge- 
nommen. 


Die Turbinenwelle wird beim Austritt aus dem Gehäuse 
durch federnde Lamellen gedichtet, die mit sehr gerin- 
gem Spiel labvrinthartig, aber reibungsfrei, die Dichtung 
übernehmen. Schmierung der Dichtungsstellen ist nicht 
erforderlich. Die Hauptlager sind mit sehr reichlich be- 
messener Dluckschmierung versehen. Der Schmierölumlauf 
wird durch eine auf der Welle sitzende Schleuderpumpe er- 
halten, und in den Kreislauf sind Filter und Kühler ein- 
geschaltet. Ein Sicherheitsregler sperrt bei Ueberschreiten 
der zulässigen Umlaufzahl den Dampfzutritt selbsttätig ab. 


Die übrigen bisher bekannt gewordenen Turbinen können 
im vorliegenden Rahmen nicht behandelt werden. Ihre Aus- 
führung entspricht bisher noch keiner Großfabrikation, die 
mit derjenigen der vorerwähnten verglichen werden könnte. 
Auch ist Neues, die Turbinenentwicklung Kennzeichnendes 
daraus nicht zu entnehmen. Nur dem Namen nach seien hier 
erwähnt die Turbinen von Schulz-Berlin, Gesellschaft für 
elektrische Industrie-Karlsruhe, Melms & Pfenninger- 
München, Union-Essen, Maschinenfabrik Grevenbroich, 
Beekström- Milwaukee, Holzwarth-Hamilton, Dow und 
Brady. 

Von Bedeutung ist nur noch die Turbine von Fullagar, 
deren Rechte auf Parsons übergegangen sind, der das Aus- 
führungsrecht an seine Lizenztriiger abgibt. Parsons besitzt 
hierdurch in Großbritannien annähernd ein Monopol. Die 
Ausführung anderer Turbinen ist unbedeutend. Fullagar- 
Turbinen sind bisher für einige Kraftwerke und eine als 
Schifismaschine (Torpedoboot von Yarrow) ausgeführt worden. 


In England und Amerika bestehen Verbände für den 
Bau der Fullagar-Turbinen. Von großen Firmen haben das 
Ausführungsrecht Parsons in Newcastle, Yarrow in London, 
Willans & Robinson in Newcastle und für die Vereinigten 
Staaten die Allis-Chalmers Co. in Milwaukee, Wis. 


Aus der vorstehenden Uebersicht der maßgebenden 
Typen von Turbinen der gegenwärtigen Großfabrikation er- 
gibt sich, wie die Bauarten der Turbinen, ursprünglich so 
außerordentlich verschiedenartig, einander sehr nahe kommen. 
Nur die Turbinen von Parsons, Curtis und der A.E.G. 
weisen wesentliche Verschiedenheiten auf; die übrigen sind 
einander sehr ähnlich und nur durch bauliche Einzelbeiten 
verschieden. Insbesondere sind sehr gleichartig gewerden 
die mehrs'ufigen Druckturbinen mit vollen Scheibenrädern 
und eingesetzten Schaufeln, die in Feder und Nut befestigt 
sind, mit getrennten Stufen und Dichtung der Trennungs- 
wände an den Wellen, mit Teilbeaufschlagung in den Hoch- 
druckstufen und Vollbeaufschlagung in den folgenden, mit 
vereinfachter Lagerung, mit Ausnutzung der Aktionswirkung 
des Dampfes bei gleichem Druck vor und hinter den Rädern 
unter Vermeidung von Schubkräften und Entlastungsvor- 
richtungen, mit großen axialen und radialen Spielräumen. 
Abweichungen von dieser Grundlage ergeben sich durch Hin- 
zufügung von Geschwindigkeitsabstufung im Hochdruckdampf. 


Es sind daher jetzt schon die Turbinen auf wesentlich 
nur 3 Bauarten zurückgekommen: auf die Parsons-Turbine, 
unverändert oder mit veränderter Hochdruckstufe, auf die 
Turbinen mit mäßiger Stufenzahl und bloßer Druckabstufung 
(Rateau) und auf die Turbinen mit noch geringerer Stufen- 
zahl unter Mitwirkung von Geschwindigkeitsabstufung. 
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Der Umfang und die Bedeutung der bishcrigen Aus- 
führungen von Turbinen — und zwar der laufenden 
Großfabrikation — läßt sich kurz durch folgende Zahlen 
kennzeichnen (alle Leistungen auf Pferdestärken umgerech- 
net, weil neuere Unternehmungen anscheinend der größe- 
ren Gesamtziffer wegen ihre Angaben nicht in KW, sondern 
in PS machen). 

Vor 1902 wurden nur Parsons-Turbinen in mäßiger 
Zahl gebaut, u. a. von Brown, Boveri & Co. in den Jahren 
1900 und 1901 über 6000 PS. 

Im Jahr 1902 setzt die Fabrikation der Curtis-Tur- 
binen durch die General Electric Co. ein mit 2250 PS 
und erreicht 1903 42000 PS. 

Die Erzeugung von Brown, Boveri & Cie. in den 
gleichen Jahren betrug 24000 und 126000 PS. 

1904 beginnt die Großfabrikation der Turbinenfabriken; 
sie betrug in den Jahren 1904 bis Juni 1906, soweit sich 
ermitteln ließ: l 


A. E.G., 


' General Electrice Co. 


| 


Brown- Boverl! 


1904 192000 PS, 168 000 PS; 3000 PNI 
1905 222000 » 236000 » 32000 
1206 183000 „ 1437000 » 92000 


Die Maschinen von Brown, Boveri & Co. umfassen alle 
Größen bis 6000 KW, die der General Electric Co. 
wesentlich Großmaschinen von mehreren tausend Kilowatt, 
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während die Fabrikation der A. E.-G. sich auf mittlere Größen, 
500 bis 1000 KW, beschränkte und die Einheiten von 
3000 KW und darüber erst 1905 beginnen. 

Die bisherigen Parsons-Turbinen einschließlich der 
Schifisturbinen entsprechen mehr als 1?/⁄ Million PS; davon 
entfallen auf Brown, Boveri & Co. und ihre Lizenznehmer 
1/3 Million PS. 

Die Curtis- Turbinen sind bisher, einschließlich der 
Erzeugung der A. E. G. und der Tochtergesellschaften der 
General Electric Co., mit einer Gesamtleistung von etwa 
1 Million PS gebaut worden. 

Rateau-Turbinen sind bisher in etwa 70000 PS ausge- 
geführt worden. Die Leistungen der ltateau-Abdampfturbinen 
entsprechen ungefähr 20000 PS. 

Zoelly-Turbinen sind insgesamt von den zahlreichen 
Ausführungsberechtigten mit etwa 164000 PS Leistung ge- 
baut worden; davon entfallen auf die Entwicklungsjahre 1904 
23575 PS, 1905 74025 PS. 

Insgesamt ist die Leistung der bisher ausgeführten Tur- 
binen mit 3 Millionen PS anzunehmen; nach so kurzer 
Entwicklung und wenig mehr als 3 Jahren eigentlicher Groß- 
fabrikation eine gewaltige Leistung, die nach Umfang und 
Raschheit ohnegleichen dastebt. 

Diese Zahlen zeigen die Entwicklung der Turbinen, die 
vollständige Umwälzung gegenüber den bisherigen Dampf- 
maschinen und zugleich die Entwicklung der Kraftwerke 
überhaupt. Noch vor wenigen Jahren waren solche Zablen 
unbekannt. Und das ist erst der Anfang. (Schluß folgt.) 


Kurvenbewegliche Lokomotiven. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. 


(Schluß von S. 118%) 


(hierzu Tafel 12) 


x) °/,-gekuppelte Güterzuglokomotive der österrei- 
chischen Staatsbahn mit Gölsdorfscher Achsen- 
anordnung. Taf. 12 und Fig. 35. 

Um die Belastung der Kohlenzüge aus dem böhmischen 
Koblenbezirk auf den 37 °/oo betragenden Steigungen der 


Verwaltung mit zwei durch ein Rohr verbundenen Dampf- 
domen und mit Pop-Ventilen von 89 mm (3% “ Dmr. 

Die Länge des Rostes ist 2397 mm, die Breite 1240 mm. 
Der Kessel mußte daher auf den Rahmen gestellt werden, 
und seine Mittellinie liegt infolgedessen auf 2615 mm über 


Fig. 35. 


”,,-gekuppelte Giterzuglokomotive der Oesterreichischen Staatsbahn. 


Strecke Klostergrab-Moldau zu vergrößern, begannen die 
Oesterreichischen Staatsbahnen im Jahr 1900 die Beschaffung 
von °/,-gekuppelten Güterzuglokomotiven nach Taf. 12 und 
Fig. 35, deren Hauptabmessungen in Spalte 1 der Zusammen- 
stellung S. 1218 enthalten sind. 

Der Kessel zeigt die normale Ausführung der genannten 


— — 


rr 
‘ — -r n 


Schienenoberkante. 


Die fiinf Achsen von 1300 mm Raddurchmesser sind auf 
einem Radstand von 4 x 1490 = 5600 min zusammengedrängt. 
Da die erste und fünfte Achse je 26mm, die dritte 20 mm 
seitliche Verschiebbarkeit nach jeder Seite hat, so konnte als 
Triebachse nur die zweite oder vierte in Frage kommen. 
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Fig. 36. Antrieb der 5,-gekuppelten Güterzuglokomotive der Oesterr. Staatsbahn. 
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Um eine günstige Pleuelstangenlänge zu erhalten, 


Fig. 37. N 8 wurde die vierte Achse dazu gewählt, Fig. 36. 

Probefahrt-Diagramın. = 3 Infolgedessen konnten die Gleitbahnen neben die 

ts N zweite, d. h. neben eine feste Achse gelegt wer- 

D Sy = u den. Eine Anordnung neben der ersten Achse 
8 NS A N bietet einige konstruktive Schwierigkeiten, da die 

S 88 N N Kurbelzapfen nach außen um 26 mm verlängert 
J S S N werden müssen, infolge der Seitenverschiebun 

N J N 33bis Š e , g g 


der Achse also 26 +26 = 52 mm mehr Raum 
beanspruchen als bei einer festen Achse!). Die 
lange Kolbenstange bat am ersten Gleitbabnhalter 
eine brillenartige Führung erhalten. 
Der Hochdruckzylinder hat 560 mm, der Nie- 
8 | 3 derdruek zylinder 850 mm Dmr. 
R 8 | N Bemerkenswert sind die Abmessungen der 
— ABEL. Schieberspiegel bei diesen großen Zylindern. 
| H.-D.-Zyl. N.-D,-Zyl. 
Weite des Einströmkanales 40 40 mm 
» » Ausströmkanales . 90 90 
Stegbreite . . ... 50 50 
Kanallänge . . . . 4180 540 
lichte Schieberlänge . . . . 200 190 
äußere » . . 350 338 


Amber 


ar 


* y 


1) Die Amerikaner begnügen sich oft damit, Kreuz- 
kopf und Kurbelzapfen so zu legen, daß beide im nor- 
malen Betriebe einander ausweichen. Ein Zusammenstoß 
beider Teile ist dann aber hei Maschinenschäden, Fahren 
mit abgenommenen Kuppelstangen usw. nur bei Anwen- 
dung besonderer Maßregeln ausgeschlossen. 


Aillung in vH 


Zusammenstellung der Hauptabmessungen von /s -gekuppelten Lokomotiven. 


| 1 2 | 8 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10 
1 ! 
Bahn Oesterr. Württembergische Säcbaische Staatabab shore and] Westie PreuBische 5 
Staats b. Staatsbahn ö ern | Michigan Landesbahn Staatebahn an 
Southern | oo 
| T S% -G.-L 5/,-T 
3 3 5 i 2 .5 : . 15 . 
| | . e mit mit 1 5 5. T. 
5 8 57. 5; . 5 9 6. 5% 2 : 
Bauart ’s-G.-L. | /s-G.-L. | Js G.-L. mit SE cn 5 „5 •G.-L. 5 T. nn Rauch 1 l 
| | Rauchkamınerüberhitzer en 7 en: AD 
Achsenanordnung Gölsdorf | Klose | Gölsdorf Gölsdorf Gölsdorf | Gölsdorf | fest ee Gölsdorf fest 
a ent JJC ĩðV!ud ĩðV2L ĩðͤ zn en et 
| 
Baujahr 1900/1905 1894 | 1905 | 1905 | 1905 | 1905 1905 | 1904 | 1905 1900 
} l 
x 480 | | 
Zylinderdurchmesser . mm | 560/850 were 565/860 620 590/860 590/860 610 520 610 3 * 470 
Kolbenhub. . .. . » 630 630 600 660 600 
Treibraddorchmesser . » 1300 1238 1045 1240 1240 1240 1321 1800 1850 1372 
Gesamtradstand . : 5600 6000 5600 5600 5600 5600 5791 5600 5800 5994 
Dampfdruck . . at 14 12 15 12 | 18 18 14,8 12 12 14,1 
Rostfläche . . . . . qm 13, 0 bis 3,65 2,2 2,88 3,29 3,29 3,29 "5,11 2,0 2,25 8,9 
Rohre ahl 264 2 3 153(Serve) 232 | 432 282 447 184 | 220 395 
» : äußerer Dmr. . mm 51 45 70 50 50 50 5058 46 46 44,5 
>» : Linge » 4500 4945 4700 40500 1500 | 4700 §791 4500 | 4100 4848 
Heizfliiche: Feuerbüchso qm 13,0 13,0 10,3 | 13,2 13,2 13,2 18,9 8,4 } 182.3 | 12,1 

» : Rohre » 184,0 185,0 223,0!) | 152,5 152,5 | 187,4 370,1 106,6 | 7 239,1 

» : Ueberhitzer » — = — | 44,0 44,0 | 21,9 — — 31,7 | — 

» : gesamte. . » 197,0 198,0 238,3 }) 209,7 209,7 222,5 890,0 115,0 168,9 | 261,2 
Dienstgewicht. . . . t 65,7 68,5 zao | 70, 170, 70,0 122,5 63,9 72,5 8155 
Wasservorrat . . . . » — | — — | — è — — — 6,2 7,6 5,6 
Kohlen vorrat. » — — — - = | — 1 2,55“ 2,0 2,0 


1) Die feuerberührte Heizfläche der Serve-Rohre ist zu 85 vH gerechnet. 
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Die Anfahrvorrichtung ist die von Gölsdorf. 

Das Dienstgewicht von 65700 kg verteilt sich auf alle 
fünf Achsen nahezu gleichmäßig. 

Mit der ersten Lokomotive dieser Bauart wurde am 
27. April 1900 auf der Strecke Purkersdorf-Rekawinkel, die 
eine 13 km lange gleichmäßige Steigung von 1: 100 auf- 
weist, eine Probefahrt mit 600 t Zuglast hinter dem Zughaken 
angestellt, deren Ergebnisse Fig. 37 enthält. Bei 60 vH Fiil- 
lung wurde danach eine Geschwindigkeit von 27 km, bei 70 
bis 75 vH Füllung eine solche von 33 bis 35 km/st erzielt. 

Die erstere Leistung ergibt etwa 910 PS, also bei 1,85 
Radumdrehungen für die Minute 4,95 PS auf 1 qm Heizfläche, 
was insbesondere mit Rücksicht auf die Feuerung mit Braun- 
kohle als recht hohe Dauerleistung bezeichnet werden muß. 
Die bei 75 vH Füllung erzielte Leistung von 1220 PS gleich 
6,5 PS auf 1 qm Heizfläche kann nicht mehr als Dauerlei- 
stung gelten. 

Die Lokomotive läuft sehr ruhig, auch bei Geschwindig- 
keiten bis zu 62 km. 

Die Oesterreichischen Staatsbahnen haben infolge der 
guten Bewährung dieser Lokomotive bis Ende 1904 94 Stück 
in Betrieb genommen, die den Güterzugdienst auf den Ge- 
birgstrecken der Staatsbahnsektionen Prag, Pilsen und Vil- 
lach versehen. 12 genau gleiche Lokomotiven verwendet 
die Südbahn für den Güterzugdienst auf der Semmering- 
Bahn. 

Bei den im Bau befindlichen 22 weiteren gleichen Lo- 
komotiven der Oesterreichischen Staatsbahnen wird die Rost- 
fläche durch Verbreiterung auf 1430 mm auf 3,65 qm ver- 
größert und der Schornstein mit Funkenfänger versehen, so 
daß auch geringwertige Braunkohle verfeuert werden kann. 

Die Zusammenstellung S. 1218 gibt in Spalte 1 die Haupt- 
abmessungen dieser Lokomotive sowie in Spalte 3 bis 6 die der 


Fig. 38 bio 40. 


> ,s-gekuppelte Tenderlokomotive der Westfälischen Landesbahn. 
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ähnlichen Lokomotiven der Württembergischen und der Sächsi- 
schen Staatsbahnen. Des Vergleiches wegen sind in Spalte 2 
die Abmessungen der älteren °/,-gekuppelten Güterzugloko- 
motiven der Württembergischen Staatsbahn, Bauart Klose, 
sowie in Spalte 7 die einer amerikanischen °/;-gekuppelten 
Lokomotive gegeben. Letztere dient nur zum Verschiebe- 
dienst auf Gleisen mit Eselsrücken. 

Die Verschiebbarkeit der Achsen beträgt bei der würt- 
tembergischen Lokomotive 26 mm, bei den sächsischen Loko- 
motiven 25 mm nach jeder Seite. 


9) °/s;-gekuppelte 
Tenderlokomotive 
der Westfälischen 
Landesbahn, 
gebaut von der 
Hannoverschen Ma- 
schinenbau- A.-G. 
vormals Georg 
Egestorff in Linden 
vor Hannover, 


Fig. 38 bis 41. 


(Hauptabmessungen 
in Spalte 8 der 
Zusammenstellung 
8. 1218.) 


Der Kessel zeigt 
nichts Bemerkenswertes. 
Der Dom ist, um mög- 
lichst trockenen Dampf 
entnehmen zu können, 
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groß gehalten, er hat 650 mm Dmr. und 1050 mm Höhe. 

Um die Mittelachse als Treibachse verwenden zu können, 
hat man davon abgesehen, sie verschiebbar zu machen; es 
sind nur die Spurkränze etwas schwächer gedreht. Dagegen 
haben die erste und die letzte Achse einen Spielraum von 
26 mm nach jeder Seite. Der Kuppelzapfen der hintersten 
Achse ist dementsprechend 52 mm länger als die Lagerschale. 


Für die vorderste Achse konnte die gleiche Bauart nicht 
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seitig. Bei der um 28° geneigten Lage der Bremsklötze hat 
sich die ursprünglich vorgesehene Extersche Wurfbremse 
nicht bewährt, da sie bei den mit den Vorräten zu stark 
wechselnden Federständen eine zu häufige Nachstellung sei- 
tens der Bedienungsmannschaft erfordert. Die jetzt ange- 
wendete Spindelbremse entspricht den Anforderungen besser. 
Außer dieser Spindelbremse hat die Lokomotive auch eine 
Dampfbremse. 


Fig. 41. 


>’, gekuppelte Tenderlokomotive der Westfälischen Landesbahn. 
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verwendet werden, da sonst wegen des am Zapfen vorüber- 
gehenden Kreuzkopfes die Zylindermitte zu weit nach außen 
hätte verlegt werden müssen. Alle Stangenlager sind mit 
Staubschutzhülsen versehen, da einzelne Bahnlinien neben 
staubigen Chausseen herlaufen. 


Fig. 49, 
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Der Rahmen ist, wie aus Fig. 38 bis 40 ersichtlich, sebr 
stark versteift. Die Zughaken haben in ibren Führungen 
60 mm Spiel nach jeder Seite. Die Zugstangen drehen sich 
um Punkte, die 1950 bezw. 1550 mm hinter den Pufferbohlen 
liegen, so daß in Krümmungen der durch die Zugkraft aus- 
geübte Seitenschub möglichst verringert wird. l 

Die Bremsklötze wirken auf die drei festen Achsen ein- 
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| Die in Betrieb genommenen drei Lokomotiven haben 
sich sehr gut bewährt; sie schleppen auf der Strecke 
Lippstadt-Warstein, die, wie aus dem Längsprofil Fig. 42 
ersichtlich, andauernde Steigungen von 1:50 aufweist, Güter- 
züge bis zu 320t, d. i. mehr als das Doppelte der bisher ver- 
wendeten normalen preußischen °/;-gekuppelten Neben- 
bahn-Tenderlokomotiven von 1,3 qm Rostfliche und 
60 qm Heizfliche. Dabei laufen die Lokomotiven auch 
durch Krümmungen bis herab zu 150 m Halbmesser 
ohne das bekannte pfeifende Geräusch glatt hindurch. 
Die Spurkränze der beweglichen und der festen füh- 
renden Achsen haben sich bis jetzt trotz der zahlreichen 
Krümmungen von nur 200 m Halbmesser nur in ver- 
schwindenden Maße abgenutzt. 

Mit der einen Lokomotive wurde am 8. November 
1905 bei stark nebligem Wetter bis Anröchte ein Zug 
von 279 t und von dort bis Uelde ein Zug von 340,5 t 
geschleppt. Auf den Steigungen 1:50 wurden Ge- 
schwindigkeiten bis 20 km erzielt, die in den Krüm- 
mungen von 250 m Halbmesser auf 15 bis 16 km zu- 
rückgingen. Ob solche Geschwindigkeiten im Dauer- 
| betrieb innegehalten werden können, erscheint zweifel- 
| haft, da ihnen Leistungen von rd. 700 PS, d. h. rd. 
6 PS auf ı qm Heiztläche, entsprechen. Für Strecken 
von ( bis s km Länge besitzt der Kessel die hierfür 
nötige Reserve; doch reicht, wie die Versuchsfabrt 
zeigte, die Reibung auf den Schienen bei den im Walde 
liegenden Strecken trotz ununterbrochenen Sandstreuens 
nicht aus; hier gingen die Geschwindigkeiten infolge 
heftigen Schleaderns bis unter 6 km zurück. 

Auch die Preußische Staatsbahn hat im vorigen 
Jahr einige °/s-gekuppelte Tenderlokomotiven beschafft, 
deren Hauptabmessungen Spalte 9 der Zusammenstellung 
S. 1218 gibt. Diese Lokomotiven haben Gölsdorfsche 
Achsenanordnung; das Triebwerk ähnelt dem der öster- 
reichischen Lokomotive von Spalte 1. Der Kessel ist der- 
selbe wie bei den */,-gekuppelten Heißdampf-Güterzugloko- 
motiven der Preußischen Staatsbahn. 

Spalte 9 gibt zum Vergleich die Abmessungen der frü- 
her!) beschriebenen % gekuppelten Tenderlokomotive der 
Great Eastern-Bahn. 
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Leistungsversuche an der Wasserkraftanlage von Mos. Löw-Beer in Sagan (Schles.). 
Von Prof. Dr. phil. Dr.-Ing. R. Camerer, München. 


Schnitt A-B. 
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Fig. 1 bio 3. Einbau der Turbino in Sagan. 


Die untersuchte Anlage bot mir zum erstenmal Gelegen- 
heit, eine von Briegleb, Hansen & Co. nach meinen An- 
gaben gebaute größere schnellaufende Turbine genauen 
Leistungsversuchen zu unterziehen, nachdem bisher nur 
die kleinen Versuchsturbinen in der Versuchstation der 
genannten Firma in Sundhausen geprüft worden waren. Fs 
mußte sich dabei zeigen, wieweit die allgemein beste- 
hende Erkenntnis, daß die in erster Annäherung der be- 
netzten Fläche und dem Gefälle proportional zu setzende 
Reibung in Wirklichkeit in geringem Maße mit Gefäll- und 
Gefäßgröße abnimmt, für diese Turbinengattung zutrefiend 
ist. Freilich war der Einbau in Sagan (s. Fig. 1 bis 3) 
von dem in Sundhausen (s. Fig. 4 und 5) verschieden, und 
zwar derart, daß dadurch an und für sich eine geringe 
Verschlechterung des Wirkungsgrades gegenüber dem Sund- 
a. Einbau zu erwarten war. Die Anordnung in 
Hee war bedingt durch die hohe Umlaufzahl der auf der 
urbinenwelle anzubringenden Dynamomaschine. Verlangt 
waren 2 >< 232 PS bei 175 Uml./min und einem Gefälle 
von 48 m. Daraus folgt die Leistung für einen Satz bei 


N 


SSRN RS 


b * 2 
ASHES T EEn 


232 

Im Gefälle za Nı = -—- — = 24,3 PS, die Umlaufzahl zu 
° 4,5 . 7455 

n 175 

I= — 7 : | 
Vis = 52,8 und die spezifische Umlaufzahl') ae 

pag j . 
1 

nolan . Schnellaufen einer Turbine wird durch die spezifische Um- 


gekennzeichnet, das ist die in 1 ın Gefälle erzielte Um- 
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n. = nı VN; = 82,5 72453 = 407. 

Das läßt sich mit einfachen Turbinen nicht mehr er- 
reichen, indem die höchste in der Sundhauser Ver- 
suchstation erzielte spezifische Umilaufzahl 350 gewesen 
war. Deshalb wurde die Zwillingsanordnung gewählt, die 


die spezifische Umlaufzahl des einzelnen Umlaufrades auf 
407 
V2 
einer genügenden Sicherheit leicht erzielt werden kann. 
Man erkennt die Anordnung der Zwillingsturbinen aus Fig. 1 
bis 3. Die beiden gut zugänglichen Leiträder gießen in ein 
gemeinschaftliches Blechsaugrohr aus, welches das Wasser 
zunächst wagerecht, dann mit geringer Krümmung in den 
Untergraben abführt. Die senkrechte Welle besteht aus drei 
Teilen; der untere und der mittlere sind durch eine feste 
Kupplung, der mittlere und der obere durch eine Band- 
kupplung verbunden. Dementsprechend wird das gesamte 
Gewicht von zwei Ringspurlagern getragen, die beide als 
Kugellager ausgeführt sind, und von denen das obere die 
Dynamomaschine, das untere die 
Laufrider mit Welle sowie ein 
Schwungrad von 5900 kg Ge- 
wicht, zusammen 9000 kg, auf- 
zunehmen hat. Die Welle ist 
im ganzen siebenfach seitlich 
gelagert. Die Anordnung des 
unteren und des mittleren Wel- 
lenstückes ist aus Fig. 6 zu er- 
kennen. Im einzelnen zeigen 
Fig. 7 und 8 die Anordnung der 
Laufräder im Saugrohr und 
Ablaufkessel, Fig. 9 und 10 das 
Halslager am Leitraddeckel und 
Fig. 11 das Kugelringspurlager. 
Die Konstruktion der Leitrad- 
schaufeln geben Fig. 12 und 13. 
Die Leitschaufeln haben die be- 
kannte mechanische Zugstangen- 
regelung, die durch gußeiserne 
7 Deckel geschützt ist. Der obere 
— — — — loeitraddeckel ist von verhältnis- 
mäßig großem Durchmesser, um 
der Gefahr einer Lufttrichterbil- 
dung zu begegnen. 

Die Wassermessung bot aller- 
dings insofern Schwierigkeit, als 
es im Zuflußgerinne nicht mög- 
lich war, das Wasser für eine 
Zwillingsturbine allein zu mes- 
sen. Da sich eine Messung im 
Untergraben der örtlichen Ver- 
hiiltnisse wegen als undurch- 
führbar erwiesen hatte, blieb 
nichts andres übrig, als die bei- 
den Sätze gleichzeitig zu unter- 
suchen, wobei sich dann ihr mittlerer Wirkungsgrad ergeben 
mußte. 

Die Versuche, insbesondere die in Zahlentafel 1 und 2 
wiedergegebenen, für die beiden Turbinen durch I und II 
unterschiedenen Stromstärken, zeigen aber eine so auffallend 
gleichmäßige Belastung, daß diese »Doppeluntersuchung« 
keine Bedenken hat. Das ist um so bemerkenswerter, als die 
Untersuchung während des normalen Fabrikbetriebes aus- 
geführt werden mußte, wobei die unvermeidlichen kleinen 
Schwankungen durch eine dritte Turbine in völlig getrenntem 
Gerinne ausgeglichen wurden. Diesen Teil der Untersuchung 
hatte Hr. Ingenieur Johansan der Siemens-Schuckert-Werke 
übernommen; ihm wie seiner Firma sei hier anerkennendster 
Dank ausgesprochen. Der Fabrikbetrieb gestattete, Dauer- 
versuche mit zwei verschiedenen Belastungen anzustellen, 
von denen die eine ungefähr die garantierte größte Leistung 
(genau 0,977), die zweite etwa die Hälfte davon betrug 


= 288 erniedrigte, ein Wert, der auch bei Innehaltung 


Fig. 4 und 5. 


Einbau der Turbine in 
Sundhausen. 


laufzahl einer Turbine gleicher Bauart, aber solcher Größe, daß sie in 
Im Gefälle 1 PS leistet, d. h. also kurz die Umlaufzahl der 1 PS- 
Turbine in 1 m Gefälle. 


deutscher lugenleure. 


Fig. 6. Spindel- und Regulferwelle. 


f 
| | 
f 
| 
* 
| 8 f 
8 0 
B) b 
f 
| 
| en | 
| y 
| GZ 
JAA 
i Z 
i YZ 
| 7 
I | 
A N 
S * 
3 f 
| | 
* 
1 
8 
| f 
| ! 
j H 
j 
N GF 
N GZ 
* # 
7 
9 
N 
% 
Nj 
= 
$ 
So 


(genau 0,576). Die Versuche wurden in der üblichen Weise 
ausgeführt und verliefen ohne Zwischenfall. Zahlentafel 1 und 2 
zeigen die nach je 5 Minuten gemachten elektrischen Ab- 
lesungen an den Maschinen I und H und die Ablesungen des 
Gefälles. Zu letzterem Zweck waren Schwimmpegel im Ober- 
und Unterwasser eingebaut, die sich je in einem hölzernen 
senkrechten Kamin bewegten, der unter Wasser offen war und 
auch seitliche Oeffnungen hatte. 
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Camerer: l.eistungsversuche an der Wasserkraftanlage von Mos. Low-Beer in Sagan (Schlos.). 


Banc 50. Nr. 31. 
4. August 1906, 
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Fig. 7 und 8. 
Fig. 12 und 13. 
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Das Wasser wurde in dem in Fig. 14 in 1:60 der wirk- 
lichen Größe dargestellten Zuflußgerinne gemessen; sowohl 
wegen der gleichmäßigen Gestalt desselben, als auch weil 
der Versuch in einem gedeckten Raume vorgenommen wer- 
den konnte, war ein hoher Genauigkeitsgrad zu erwarten. Die 
Wassergeschwindigkeit in den einzelnen Punkten des Meßquer- 


Fig. 14 bis 17. 


Camerer: Leistungsversuche an der Wasserkraftanlage von Mos. Löw-Beer in Sagan (Schles.). 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Leistung. Die beiden Flügel wurden nach der Messung in 
der hydrotechnischen Versuchsanstalt der Technischen Hoch- 
schule zu München neu geprüft. Der Amsler-Flügel war 
schon vorher von derselben Anstalt untersucht worden und 
zeigte keine Aenderung der Flügelkonstanten. Der Ott-Fliigel 
war vordem noch nicht geprüft worden. Somit können dic 


Wassermessung im Zuflußgerinne. 


Fig. 14. ‘Geschwindigkeiten bei voller Beaufschlagung. 


—. ——- ——Amster = Eno, 
Ott = Flügel 
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Fig. 17. 


schnittes wurde mit hydrometrischen Fliigeln gemessen, die 
an die Balkenlage des darüber befindlichen Fußbodens an- 
gelegt waren. Die Abmessungen sind aus Fig. 14 zu er- 
kennen, die Ergebnisse der Messung in Zahlentafel 3, 4, 5 
und 6 zusammengestellt. Die Zahlentafeln 3 und 4 betreffen 
den Versuch bei großer Leistung, die erste die Messung mit 
dem Amsler-, die zweite die Messung mit dem Ott-Flügel. 
Die Zahlentafeln 5 und 6 betrefien die Messung bei kleiner 


| 


Messungen mit dem Amsler-Fliigcl als besonders sicher be- 
zeichnet werden. Dic gefundenen Geschwindigkeiten wur- 
den in Fig. 14 in den betreffenden Querschnitten im Maß- 
stab 1 mm = 0,06 m/ sk aufgetragen, die Geschwindigkeits- 
kurven nach Gefühl ergänzt, die Flächen ausplanimetriert und 
in Fig. 15 im Maßstabe 1 mm = 0,06 qm/sk als Ordinaten an 
der entsprechenden Querschnittstelle aufgetragen. Die Ver- 
bindungskurve der Ordinatenendpunkte umschlieBt.eine Fläche, 


Band 50. Nr. 41. 
4. August 1900. 
Zahlentafel 1. 


Bremsung bei großer Beaufschlagung am 22. Juli 
1905 vormittags 10 Uhr. 


2 | 


Zeit Amp voit | © W. U. W. | Summe | Uml./min 
Chr Min. I | II mm ; mm I 11 
10 00 | 330 330 350 80 300 | 380 174 174 
10 05 330 330 350 78 300 | 378 174 174 
10 10] 335 330 | 550 75 295 370 174 173 
10 15 330 330 [ 550 75 300 | 375 E 173 
10 20] 330 330 | 550 65 310 37h 174 173 
10 25 330 330 |550] 65 310 | 375 | 174 174 
10 30 | 330 330 550 60 295 355 175 175 
10 35 330 330 | 550 60 300 360 174 | 174 
10 40| 330 330 | 550 60 300 360 174 174 
10 45 330 330 550 55 295 350 17 174 
10 50] 330 330 | aso [ 35 300 355 174 174 
10 557 330 330 | 550 35 305 360 17 175 
11 oof 330 330 | 550 [ 50 310 360 175 7 
11 05 330 330] 550 45 310 355 175 

11 10 330 330 | 550 | 60 310 370 175 174 
11 151 330 330 550 65 310 ı 375 175 175 
11 20 | 330 330 | 550 60 315 373 (ee 1 
11 25] 330 330 | 350 55 320 375 174 174 
11 30 [ 330 330 | 550 55 315 370 174 174 
11 35 330 330 [550 [ 35 315 370 174. 174 
11 40] 330 330 [5501 55 315 370 174 174 
Gefälle = Oberwasserablesung (O. W.) + Unterwasserablesung (U. W.) 


+ 4663, 2 mm. 


‘ 


Zahlentafel 2. 

Messung der elektrischen Leistung am 21. Juli 1905. 
a . — 
Zeit O. W. Y Uml. ‘min 
Uhr Min.“ I | u 


Summe 


mm mm I 


200 | 200 | 


2.20 550 120 335 (455 180 180 
5 27 200 200 550 105 325 | 430 179 | 178 
j 30 200 200 550 105 320 1425 178 | 178 
35 200 200 550 110 320 430 177 178 
40 200 200 | 550 [ 120 320 440 178 178 
9 45 | 200 200 | 550 [120 325 1435 178 178 
5 50 200 200 550 120 330 450 178 176 
55 200 200 | 550 | 110 320 130 177 176 
9 oo 200 200 530 | 110 325 435 177 | 176 
6 05 200 200 | 550 | 119 320 430 178 175 
9 10 200 200 | 550 | 105 325 430 177 1 176 
b 15 200 200 | 550 Í 105 330 435 178 175 
ü 20 | 200 200 | 550 | 105 | 330 | 435 179 | 177 
6 25 | 200 200 | 350 110 | 235 | 445 178 176 
? 30 1 200 200 | 550 110 | 330 440 178 177 
9 35 200 200 | 550 105 330 ; 435 176 175 
6 40 | 200 ° 200 | 550 | 105 | 330 435 127 17 
1 % 200 200 | 550] 105 330 433 | 177 175 
50 200 200 | 350 110 | 335 445 17? 173 
b 55 200 200 330 100 335 435 176 175 
„ 0 j 200 200 550 [105 335 440 1721171 
1 200 200 | 550 | 105 | 335 440 174 172 
; 10 | 200 200 550 | 110 335 445 176 174 
1 20 200 200 550 105 | 335 440 164 | 160 
i K 200 200 | 350 | 105 835 | 440 169 | 168 
„ 7 200200 | 550 105 | 340 445 170 168 
„ 0 20 200 | 550 | gs | 34104835 176 | 170 
1 4 | 200 200 | 550 95 335 430 180 170 
© 30 200 200 550 95 | 335 430 179 173 


deren Inhalt — =f feara» unmittelbar der Wassermenge im 


Maßstab 1 qmm = 0,0036 cbm/sk entspricht. 


Dig Messungen mit Amsler- und Ott-Fliigel ergaben Q = 
ak und 9,960 cbm/sk. Da bei den Messungen, die 
Flüge als ig von beiden Seiten begonnen wurden, der Amsler- 
Plügel = allgemeinen zuerst in der linken Hälfte, der Ott- 

ge! dagegen in der rechten war, und dann umgekehrt, so 


n ae die Wassermessungen in der linken und der 
16 ak zu kombinieren, was durch die gestrichelte 
n Fig. 15 geschehen ist. Daraus ergab sich für die 


Ott links, 


es 
sungen Amsler links, Ott rechts 9,976 cbm/sk, 


Camerer: Leistungsversuche an der Wasserkraftanlage v 


Amsler-Fliigel. Volle 3 am 22. Juli 1905. 


Feld | Tiefe 


Zeit 
Uhr Min. 
10 00 I 
10 05 II 
10 O8 | III 
10 10 | IV 
10 13 V 
10 19 VI 
10 22 | VII 
10 25 | VIII 
10 29 | IX 
10 32 X 
10 37 XI 
10 40 | XI 
10 42 X 
10 44 IX 
10 46 [VIII 
10 49 | VII 
10 50 VI 
10 52 V 
10 54 IV 
10 77 III 
10 58 II 
11 00 1 
11 04 1 
11 06 II 
11 09 III 
11 11 IV 
11 14 V 
11 21 VI 
11 24 | VII 
11 27 [VIII 
11 30 IX 
11 32 X 
113 XI 
Ott-Flügel. 


> |= „ Lv 

Zeit für 50 Umläufe > ET Kran 2 2 

t [ez 542] 83 

Zeit Feld [Tiefe = s ce & 2 E S 3 25 
ty ty 73 + 8 = z — 3 7 2 

Uhr Nin. m Sk Sk Sk = E z em | m'sk 

i — nd 

10 01 XI | 0,3 | 37,0 | 19,3 34,8 [107,1 ‚so 0,370 
10 05 X 0,3 30,2 | 26,1 26,5 83.1 1.61 0,173 
10 08 | IX 0,3 23.1 22,1 22.9 [68,6 1,37 6,570 
10 10 I VII] 0,3 21,6 20, 19.816151 1,88 0,534 
10 13 VII 0,3 14.8 | 14,8 15,8 15,4 6,61 0,853 
10 16 Vi 0,3 14,6 | 15,7 14,8 45,1 6,66 0,861 
10 19 V 0,3 J 16, 15,9 15,7 18,0 6,26 0,810 
10 22 IV 0,3 14.9 | 15,3 | 14,5 14,7 6,72 0,869 
10 25 fmt f os 12,8 13,1 13,2 [9,1 | 76s z [0,993 
10 27 7 H 6,3 f 12,7, 12.8 12,45 | 38,0 7,00 = [1,022 
10 30 1 I 0, | 16,0 17, 18,4 | 50,2 | 5,08 F 0,770 
10 407 1 0,9 16,115, 13, | 45,2 | 664 | f fosso 
10 41 II 0,9 18,4 18,7 | 17.6 74,55 5,52 = 0,717 
10 42 III 0,9 13,0 12,3 13,0 38.9 1512 < 0,998 
10 44 IV | 0,9 12,8 12,5 12,6 1 37,9 1,92 c= 15021 
10 46 V 0,9 | 11,5 11, | 11,7 | 34,8 8,64 3 1.118 
10 45 | VI] oo | tae 14, 1½ 13,1 6,92 [ 0,90 
10 50 | VIL] 0,9 | 12,8 | 13,0 | 13,4 | 392 7 7,65 | Z [0,991 
10 73 [VHI] 0,5 | 13,8 | 14,0 14,5 1 42,3 7,10 2 0.19 
10 54 | IX 0,9 | 15,2 | 14, 14, | 44,5 | 6,73 = [0,872 
10 56 X 6,9 17,3 15,0 17, 2,7 5,70 = [0,738 
10 58 XI 0,9 | 19,6 21,5 | 19,9 | 61,0 4,02 7 0,640 
11 03 XI 1,3 23,4 21,8: 20,3 65.7 4,57 A 9.597 
11 0 x [ais 15,0 15, 16,0 | 468 | 511 E Posse 
11 Os I IX 1,3 15,0 15,0 15,0 | 45,0 | 6,66 0.8302 
11 10 J VET] 1,3 13,8 13,2 13,2 | 40,2 | 7,17 0,067 
11 12[| VIE 1,3 13,9 13,9 | 14,0 | 41,8 | 7,18 6, % 28 
11 14 7 VI 13 | 14,0 11,8 14,5 | 43,3 | 6,93 0,806 
11 171 IV 153 14,0 14,5 | 14,4 12, | 6,99 6,904 
11 18 [III 1,3 14,0 14,5 14,2 12,7 7,03 0,011 
11 20 Vv 13] 13,5 13,8 13,2 | 40,5 | 7,41 0,960 
11 23 If 1,3 15,0 15,2 15,0 1 45,2 6,054 6,860 
LL 23 I 1,3 16,8 18,5 18,2 73,5 5„ 61 0,728 


Volle Beaufschlagung am 
n a 


on Mos. Liw-Beer in Sagan (Schles.). 


Zahlentafel 3. 


ti ty 

sk sk 

FF 12.3 
12,5 11,8 
12,7 12,2 
15, 6. 15,8 
13.3 14,3 
15,0 14,9 
13,4 13,9 
167 17.3 
27. 0 25,2 
21 50 20,4 
25.0 24,0 
20,2 19,8 
17,0 15.8 
14,0 13,8 
Il,s 12,0 
11,8 12,5 
13.0 12,2 
10,7 10,4 
12,2 12,3 
11,8 12,0 
11,50 11,0 
1278 12.5 
12,8 15, 5 
11,0 1354 
13,0 13,0 
12,5 oe 
11,8 11, 

13,0 u 
12,8 12,5 
11,8 12,0 
13,4 13,8 
16,0 16,5 

25; 5 35,5 


S 

+ 

= 

t3 + 

sk = 
12,8 38,8 
11,9 [36,2 
12.0 36.9 
14,7 145,5 
14,7 42,3 
15,0 44,9 
13,5 140,8 
16,9 150,9 
25,0 [50,2 
21,0 162,8 
24,3 69,3 
22,0 [62,0 
15, 8 48,6 
13,8 41,6 
11.5 35,3 
12,7 [37,0 
12,5 187, id 
9,8 150,0 
12,0 [86,14 
12,5 35,9 
I 1.8 33,8 
12 53 37, 65 
12.5 40,8 
13,0 [40,4 
13.2 [29,2 
12,5 [87,0 
LIS [34,1 
I: 40,2 
13,5 [38,8 
120 SO 8 
13,5 40,7 
175 50,0 
26,0 190,0 


Zahlentafel 4. 
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3 D a ies al, 4 = 
2 2242 3 2 oe * 
Se) ae 82S 
maal? Fl 33 
FE: 5 
— — — — — — en mex em m ‘sk 
3,87 — 0,890 
4,15 — 0, 950 
1507 — i 932 
3,30 189 (XI) | 0,757 
3,55 — 9,815 
3,34 188 (ID | 0,769 
3, 58 — 0,844 
2,95 ISN (XY 7 0,681 
1 „587 — 6,138 
2,39 19010 [0,554 
2.17 = 0,501 
259 = 0,561 
3, og — 0,711 
3,61 — 6,828 
4, 2 — 0, 9735 
17000 — 0,930 
3,08 191 (ID [0,915 
4,86 — 1,111 
4, 13 190, SOX) 0,045 
4,14 — 9,957 
4.44 — 1,014 
3.99 — 6,914 
3,68 190 (XD 10,815 
„ — 0,853 
3,83 190 CIT) 0,879 
4,06 = 0,930 
4.23 — 6.981 
3,73 — 0,855 
3,87 — 9.8990 
4,19 — 0,060 
3.08 190, 3 ID] 0,847 
23,00 — 65692 
L6G 198, SX, 383 


‘ 


Ww 
© 


- 


t 


Juli 


1905. 
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Amsler-Flügel. 


Zeit | Feld [Tiefe 


ti 


Uhr Min. 


Camerer: Leistungs versuche an der W 


Zahlentafel 5. 


Zeit für 50 Uml. 


Kleine Leistung am 21. Juli 1905. 


sek. Umlauf- 
zahl des 


Flügels 


stand H 


Ge- 
schwin- 
digkeit c 


m/sk 


| 
5 19 I [0,3 |21,4|21,8 19,8] 63,0] 2,381 — 0,554 
s 21 | IL [o,3 17,0 18,0 17,4 52,4 2,863 — 0,660 
5 25 | II fo,s 17,5 18,5 18,4 54,4) 2,757 = 0,635 
5 29 | IV 10,3 21,0 22,5 22,6] 66,1) 2,269 — 0,526 
5 32 V 10,3 24,0 23,8 24,0] 71,8 2,089 = | 0,487 
87 (I 
5 35 | VI [0,3 | 29,8 | 25,0 | 26,0 | 80,8] 1,856 o 0,433 
5 88 | VII |0,3 |26,0 | 29,5 | 30,0] 85,5 1,755 — 0,410 
5 42 [VIII 0,3 33,2 35,0 35,8 104, 1,442 — 6,342 
5 45 | IX [0,3 25,0 24,8 24,6 74,4 2,016 — 0,471 
5 50 x 10,3 19,8 19,5 20,4 59,7 2,513 — 6,581 
l 7 156,4 (1) s 

5 52 XI 0,3 22,0 22,4 22,8 67,2 2,232 185,2 (XD 0,520 
5 56 | XI 1,0 [23,8 23,5 23,2 70,5 2.133 — 0,496 
Z 58 X 115,0 21,0 21,5 21,5 64,0] 2,344 — 0,544 

As 185,5 (l) Er 
6 02 | IX 1,0 [21,0 21,8 22,0] 64,8] 2,315 185,4 (XD 0,5 
6 07 [III, | 22,7 22,0 22,3 67,0| 2,239 = 0,520 
6 09 | VIL] 1,0 21,0 22,0 22,0] 65,0 2,308 = 0,536 
6 12 VI [1,0 [23,0 22,5 22,5 68,0] 2,206 = 0,512 
6 18 V [1,0 [21,0 20,5 21,0 62,5 2,400 — 0,556 
6 IV 1,0 22,4 24,0 25,4 71,8] 2,089 = 0,487 
6 21 | III [1,0 24,4 24,0 25,4] 73,8] 2,033 — 0,475 
6 24 IL 1,0 [28,0 22,5 22,0 67,5 2,223 = 0,518 
6 26 I 1,0 23,4 23,0 | 22,5] 68,9] 2,177 = 0,506 
6 33 I [1,3 26,0 25,4 24,5] 75,9] 1,976 = 0,463 
6 II [1,3 | 24,5 26,0 | 25,4 | 75,5] 1,987 = 0,465 
6 40 | IIL | 1,3 | 24,0 26,0 24,8 | 74,8] 2,005 — 0,469 
6 44 | IV 1,3 ]26,5 25,5 24,0] 76,0] 1,974 — 0,462 
6 50 V | 1,3 23,0 21,0 24,2] 68,2] 2,200 — 6,512 
6 52 | VI 11,3 23,5 24,0 24,2] 71,7 2,092 | 187,2 (X) | 0,487 
6 56 | VIE}1,3 |25,0 25,2 24,0 74,2] 2,022 186,4 (ID) | 0,472 
6 59 [VIII 1,3 |22,0 22,4 22,5 66,9) 2,242 — 0,523 
70 IX [1,3 | 22,4 | 22,2 | 21,5 66,1| 2,269 — 0,528 
7 04 X [1,3 21,6 20,9 21,8] 64,3] 2,333 = 0,540 
7 08 XI [1,3 26,5 26,6 27,2] 80,3, 1,868 — 0,438 
7 13 | XI [0,6 21,2 20,2 19,6] 61,0] 2,459 = 0,570 
7 14 X 10,6 21,2 21,2 21,0] 63,4] 2,366 = 0,549 
7 16 IX 0,6 | 22,0 23,4 23,0] 68,4 2,193 — 0,510 
7 18 [VIII 0,6 30,6 28,8 26,6] 86,0 1,744 — 0,409 
7 24 VIL o, 6 23,8 25,4 24,4 73,6] 2,038 — 0,476 
7 26 | VI [0,6 22,4 23,0 23,2 68,6] 2,187 — 0,509 
7 30 V 10,6 22,0 21,9 21,5 65,4 2,294 — 0,533 
7 33 IV 10,6 25,8 25,0 26,8 77,6] 1,935 | 186,8 (ID | 0,453 
7 36 III 10,6 21,0 22,0 22,4 65,4 2,294 186,0 (X) 0,534 
7 40 II 0,6 19,0 19,0 18,7 56,7 2,652 — 0,612 
7 48 I 0,6 122,8 120,0 22,51 65,31 2,296 — 0,535 


Amsler rechts 9,810 cbm/sk. Das mittlere Gefille 
wurde nach Zahlentafel 1 zu 5,0295 m bestimmt. 
Daraus ergibt sich die absolute Arbeitsleistung 


zu N = Q 5,0295 - 


1000 


PS. 


Die Bremsleistung 


berechnet sich unter Zugrundclegung eines Wir- 
kungsgrades der Dynamomaschine von 92 vH zu 


2.330 - 550 
N. = 536,66 PS. 
735,47: 0,92 
bd f N 2 2 
Der Wirkungsgrad e= der Turbine ist dann 


für die vier verschiedenen Wassermengen 
81,9; 80,35; 80,2; 81,6 vH. 

Die Wassermessung bei halber Beaufschlagung 
ergab mit dem Amsler-Flügel in analoger Weise 
nach Fig. 16 und 17 6,368 cbm/sk, woraus sich 
der Wirkungsgrad zu 75,1 vH berechnet. 


Die 


asserkraftanlage von Mos. Löw-Beer in Sagan (Schles.). 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel 6. 
Ott-Flügel. Kleine Leistung am 21. Juli 1905. 


-Ő 


Zeit für sek. Umlauf- z E v 
= 50 Umläufe zahl 8 FILES 
Zeit [Feld] £ ia nes 8 2134 
re BERE 

t; tz ts ni ' ns 13 D >=) © 
Uhr Min. m | sk sk sk | | m/sk 
5 50 | 1 [0,3 12,2 11,5 13,0) 4,13) 4,35 3,85) 12,53] 4,11 | 0,537 
5 52 [ II [0,3] 9,5 9,6 9, 25,27 5,22 5,44) 15,93) 5,31 | 0,690 
53 | IIL] 0,3] 10,2 10,0 10,4] 4,90 5,00 4,81) 14,71] 4,90 | 0,638 
Iv | 0,3] 12,0 12,0 11,6] 4,17 4,17, 4,81] 12,65] 4,22 | 0,550 
56 | 0,8 13,0 13,2 14,2 3,85 3,79 3,52) 11,16) 3,72 | 0,488 
58 | VI [0,3 | 15,0 | 14,5 | 14,4] 3,33 8,45 3,47 10,25] 8,42 | 0,450 
6 02 | vit] 0,3115,0 15,0 15,0] 3,33) 3,33 3,33) 9,99) 3,33 | 0,435 
6 07 | Vil] 0,3] 18,2 18, 2 19,8] 2,75 2,75 2,59) 8,09] 2,70 | 0,355 
6 09 | IX [0,3 13,6 12,8 13,5] 3,68 3,91 3,70] 11,49] 3,83 | 0,503 
6 13| X [0,3 [11,5 10,6 10,2| 4,35 4,72 4,90| 13,97] 4,66 | 0,606 
6 15 1 XI 0,3 11,2 12,6 12,4 4,46 3,97, 4,03 12,46] 4,15 ı 0,542 
6 18 | XI [1,0 | 13,3 13,4 180 3,76| 3,73 8,85] 11,34] 3,78 | 0,495 
6 20 [X |1,0 12,6 | 11,7 11,0] 3,97) 4,27 4,54) 12,78] 4,26 | 0,556 
6 21 | IX [1,0 | 12,2 | 13,0 12,0 4,10: 3,84 4,16 12,10 4,03 | 0,527 
6 23 [VIII 1,0] 13,8 | 13,0 13,5 3,62 3,84 3,70] 11,6 | 3,72 | 0,488 
6 25 | VIL] 1,0] 13,0] 12,8 13,2 3,85 3,90 3,79) 11,54] 3,85 | 0,505 
6 33 | VI [1,0 | 12,0 | 12,6 12,9 4,16 3,97 3,88] 12,01] 4,00 | 0,524 
6 v [1,0[10,5 | 11,0 ' 11,4] 4,76' 4,55) 4,38| 13,69] 4,56 | 0,595 
7 30 | IV 1,0 12,8 | 14,5 14, 3,90) 3,45 3,45] 10,80] 3,60 | 0,472 
7 35 | ILL [1,0 [12,8 | 15,0 13,5 3,90) 3,33 3,70) 10,93 8,64 | 0,479 
7 37 [11 [1,0 [11,2 11,4 11,0] 4,46 4,38. 4,55 13,39] 4,46 | 0,582 
7 39 1 11,0 12,5 f 14,0 11,61 4,00 3,57! 4,32! 11,891 3,96 10,518 
Bere Wassergeschwindigkeit, also eine zufriedenstellende 


Uebereinstimmung. 

Zum Vergleich dieser Bremsergebnisse mit den an der 
kleinen Versuchsturbine bei 2 m Gefälle erzielten Ergebnissen 
wurde zunächst die entsprechende auf 1 m Gefälle umgerech- 
nete Umlaufgeschwindigkeit der Turbine festgestellt. Da das 
Laufrad in Sagan 0,8 m Dmr. hat, ergibt sich die Umfangs- 
geschwindigkeit bei 1 m Gefälle zu 


0,8 175 
Uir =- == 
60VH 60V 5,03 


Für die gleiche Umfangsgeschwindigkeit hätte die Versuchs- 
turbine in Sundhausen, auf die Größe der Saganer Turbine 
umgerechnet, die Leistungen und Wirkungsgrade ergeben, 
die unter der Bezeichnung »Sundhausen« in Fig. 18 und 19 
eingezeichnet sind. Daneben sind die »Sagans-Kurven em- 
getragen, wie sie nach den beiden Stichproben der Saganer 
Versuche zu erwarten sind. Man sieht, wieweit die Ver- 
suchsergebnisse der kleinen Turbine in Sundhausen bei ge- 
ringem Gefälle durch die in Sagan gewonnenen Ergebnisse 
übertroffen werden. Dies ist um so bemerkenswerter, als die 


Dan 


= 3,26 m. 


Fig. 19. 


“al 


— 57 
BB 


ER 


Ergebnisse mit dem Ottschen Flügel genügten 
wegen einer Störung im elektrischen Kontakt 
nicht zu einer eigenen Wassermessung. Ein Ver- 
gleieh mit entsprechenden Punkten des Amsler- 
Flügels zeigt im Mittel in 0,3 m Tiefe eine um 
etwa 3,1 vH, in 1, m Tiefe eine um 0,92 vH grö- 
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Fig. 18. 
FAE 
CTC 

. . 


dingte, an und für sich als weniger günstig zu 
bezeichnen ist als die in Sundhausen. Um so 
mehr erscheint also das zu Anfang erwähnte Ge- 
setz der Verbesserung der Wirkungsgrade mit Ver- 
$m größerung von Turbine und Gefälle durch die be- 


0 > pt 470 Ä 
TTI RA Ereg 22 ante schriebenen Versuche bestätigt. 
HN H A | | Zum Vergleich der fiir die Anlage in Sagan 
Sa TTT) gegebenen Garantien mit den Bremsergebnissen 
TIERE . weiteren in Fig. 18 und 19 mit 
BE tt Be B »garantiert« bezeichneten Kurven heranziehen. 
T . „ 
\ Garantiert wurde: 
HEN b 1 SEN S Gefälle und 7/, Beauf- 
F Ra bei 5,000 m und 4,300 m Gefälle 4 
HH 25 Bi schlagung 80 vH Nutzeffekt, er: 
E i bei 5,000 m und 4,800 m Gefälle und voller Be- 
ee ee Ce Te 7 f 5 aufschlagung 75 vH Nutzeffekt, 
T 0 w bei 5,000 m und 4,800 m sot und °/, Beaut- 
e 7 schlagung 75 vH Nutzeffekt, 
T) EE HH = — bei 4,500 m Gefälle und / Beaufschlagung 78 vH 
ae Nutzeffekt 
BE HH HH bei 4,500 m Gefälle und voller Beaufschlagung 
SERRE Ae A 75 vH Nutzeffekt, H 
$ TTT bei 4,500 m Gefälle und %o Beaufschlagung 70 v 
A SHH Ett A Nutzeffekt. 
3 AHH 7 le ee eee n Hier können zum Vergleich nur die Garan- 
1 AH Sa - 14 — tien für 4,8 bis 5,0 m herangezogen werden, da 
z HHHH AE die Versuche im Mittel bei 5,03 m Gefälle statt- 
CERA Pies ad fanden. Man erkennt, daß die Wirkungsgrade 
j CES —— a und Leistungen der Bremsergebnisse um rd. 5 v 
Ei 3 a höher liegen als die Garantien, und daß die zu 
i Han BEN E erwartende größte Leistung unter Annahme eines 


G50 O75 40 125 


Anlage in Sagan, wo das verhältnismäßig kleine Gefälle eine 


ziemlich gedrängte Anordnun i 
} g der beiden Laufräder gegen- 
einander mit starker Richtungsänderung im 8 be. 


gleichartigen Verlaufes der Sagan-Kurve und un- 
ter der Voraussetzung, daß der Wasserdurchlaß 

der Turbine in Sagan dem der Sundhauser Versuchsturbine 
| entsprechend ist, die garantierte Leistung etwa um 15 vH 
| überschreiten dürfte. 


Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. 


Von Professor A. Bantlin, Stuttgart. 


(Fortsetzung von S. 1190) 


Undichtheit des Kolbens. 


Wie die Spalten 12b in Z 
ahlentafel 13 und 14 zeigen 
on die Undichtheit der Steuerung als Bruchteil 
erheblich er Dampfverbrauches zum Teil eine recht 
e Größe. Die Kolbendurchlässigkeit dagegen be- 


t e 
rug selbst im ungünstigsten Fall weniger als 2 vH des 
Fig. 36. 


iy gem 


denen dance der Maschine. Bei der Messung der Un- 

tinderond des Kolbens wurde der Dampfkanal am einen Zy- 

betrieben. an und die Maschine einfachwirkend 

Fig. 36 Di dikatordiagramme von beiden Kolbenseiten zeigt 

shins. © Ergebnisse der Abdampfmessung auf der ver- 
ossenen Zylinderseite sind nicht mitgeteilt. 


Die Kolbenundichtheit erwies sich als von der Umlaufzahl 
unabhängig, dagegen proportional der Anfangspannung und 
der Fläche des Indikatordiagrammes auf der Arbeitseite des 
Kolbens. Das erstere Ergebnis, die Unabhängigkeit von der 
Kolbengeschwindigkeit, stimmt mit dem beim Schieber er- 
haltenen Ergebnis tiberein; denn dort zeigte sich die Dampf- 
lässigkeit ebenfalls nahezu unabhängig von der Gleitgeschwin- 
digkeit des Schiebers. 


Temperatur und Beschaffenheit des Dampfes 
im Zylinder. 


A) Die Indikatordiagramme. 


I. Versuche mit Dampfmantel. 


Bei den Versuchen mit Dampfmantel war dies 
den Deckeln mit Dampf von Kesselspannung policies at 
Fig. 1. Das in den Mänteln sich sammelnde Wasser wurde 
abgezogen und gemessen. 

Zahlentafel 13 enthält die Meßergebnisse v 
suchen mit Dampfmantel. Bei der höchsten 1 ae 
Umlaufzahl konnten befriedigend übereinstimmende Vers h 
nicht erzielt werden, da die benutzten Kessel an der G a 
ihrer Leistung angelangt waren ). Nach zahlreichen Ver. 
suchen wurden daher dle unter diesen Verhältnissen d i 
aia Messungen als nicht befriedigend verworfen Bi 

ei einer eingehenderen P 

verdienen die e Geslehtspunkte — 


1) s. das unter » Vorversuche Bemerkte, 
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a) Einströmlinie. Bei den Versuchsreihen der nie- 
drigsten Dampftemperatur war es, wie schon erwähnt, not- 
wendig, die Kesselspannung über der im Zylinder für den 
Versuch erforderlichen zu halten, damit die Speisepumpen 
mit Sicherheit betrieben werden konnten. Dabei wirkte das 
Einlaßventil vor der Maschine als Druckminderventil. Dies 
erkennt man deutlich aus den Indikatordiagrammen an dem 
beträchtlichen Spannungsabfall, der zwischen der Dampf- 
spannung auf der Kesselseite des Einlaßventiles und der An- 
fangspannung im Diagramm besteht; s. die Indikatordia- 
gramme Fig. 3 bis 12. Die dabei hervorgerufene Drosselung 
des Dampfes verursachte bei einzelnen Versuchen eine 
Ueberhitzung, wie 2. B. 41. 

Der größte Druckabfall des Dampfes zwischen der Kessel- 
seite des Einlaß ventiles und dem Schieberkasten trat in der 
ersten Versuchsgruppe bei A, auf, Fig. 9. Er betrug nach 
Sp. 1, 2 und 2a, Zahlentafel 13: 


3,31 — 2,33 = 0,98 kg/qem bezw. 12°C Temperaturabfall. 


Für die Versuche Bi, C; und /),, Fig. 3, betragen die 
Zahlen: 

5,33 — 3,87 = 1,46 kg/qem bezw. 12°C 
7,57 — 6,60 = 0,97 » » 5°» 
11,58 — 9,91 = 1,67 „ » 7°» 

Der kleinste gemessene Druckunterschied kam bei 42 vor: 

2,76 — 2,60 = 0,16 kg/qem bezw. 2°C, Fig. 5. 
Mit der einzigen Ausnahme von B, war in keinem Fall 
am Ende der Fiillung infolge der Drosselung Ueberhitzung 


vorhanden (s. die Bemerkung hierzu in der folgenden Zahlen- 
tafel 6). 


b) Expansionslinie. Infolge des unveränderten Ex- 
pansionsverhältnisses (die Füllung war stets /) steigt die 
Spannung am Ende der Expansion stetig mit der Anfang- 
spannung an. Die Ausströmung des Dampfes, deren Verlauf 
beim Entwerfen der Wärmediagramme als bei unveränderlichen 
spezifischem Volumen erfolgend angenommen wurde, nimmt 
daher einen immer größer werdenden Anteil der ganzen 
Fläche zwischen den Grenztemperaturen ein, s. die Wärme- 
diagramme Fig. 21 bis 30. Dies rührt davon her, daß das 
Expansionsverhältnis, das für die Durchführung der Versuche 
mit den niedrigen Spannungen notwendig ist, für die Versuche 
mit höheren Spannungen nicht das günstigste ist. Ander- 
seits muß bei den Versuchen mit höherer Spannung die hohe 
Temperatur zu Beginn der Vorausströmung für Zylinder- 
wände, Deckel und Kolbenflächen eine Temperatur zur Folge 
haben, die höher ist als bei den Versuchen mit niedriger 
Spannung. Die Temperatur der Oberflächen sowohl wie 
jene, bei der Zylinderwände und Oberflächen infolge der 
Nachverdampfung trocken geworden sind, wird daher um so 
höher liegen, je höher die Anfangstemperatur ist. 


Zahlentafel 6 dient zum Vergleich der Versuche von. 


diesem Gesichtspunkt aus. Sp. 4 und 5 enthalten die Tem- 
peraturen im Zylinder bei Beginn der Einströmung bezw. 
Ausströmung; Sp. 2 und 3 die zugehörigen Dampfdrücke; 
Sp. 6 den Unterschied beider Temperaturen; Sp. 7 und 8 
die Temperaturunterschiede zwischen Ende der Expansion 
und Auspuff, bezw. Einströmung und Auspuff. 


c) Auspuff und Kompression bieten zu Bemerkun- 
gen keinen Anlaß; sie waren für sämtliche Versuche die- 
selben. 


II. Ergebnisse der Versuche ohne Dampfmantel. 


Bei diesen Versuchen, deren Ergebnisse in Zahlentafel 14 
eingehend wiedergegeben sind, zeigen die Indikatordiagramme 
dieselben Eigentümlichkeiten, die schon bei den Versuchen 
mit Dampfmantel hervortraten. 

Der größte Spannungs- bezw. Temperaturabfall jeder 
Gruppe ist: 


AA: 4,20— 2,81 = 1,39 kg/qem bezw. 14°C, Fig. 10; 


BBs: 4,34— 3,81 = 0,53 >» » 4°» » 12; 
CC: 740— 6,15 = 125 » » 3?» » 8; 
DD: 11,28 — 10,09 = 1,19 » » 5%—ᷓr! » 4, 


Die übrigen Versuche, bei denen eine beträchtliche Ver- 
minderung des Druckes durch das Einlaßventil eintrat, waren, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel 6. 
Versuche mit Dampfmantel. 
Temperaturgefälle des Dampfes im Zylinder. 


| 
| 


4 rz 7, a |. 2° 7207 73 
3 . | a | O 
— O m~ © 
2 5 8 | 232 38 
= ae 8 = m3 2 ae | hika 
m @ © | 2 & o a 3 
N © 8 8 8 E O M & | og 
a 36 2, 4s 32 eee) gs 
. * © ta = © | m m e | 2 in A | 2 4 
88 8 = A. 8 2 om e agr b 2 
P=] 2 qa ea | g | Fa 4 wn S 
5 dd a= s 3453 52 5 
Versuch g w n 2 skh 39338 EE 
3 | 5a | & 34 52 3 389 28 
ry = d S 428328 23 
w J = A af ges | 3 80 
2 A * g a= 83 gg 
& 7) < | 2 Hag ad 
> | E 5 35 pP 2 
N 
kg/ıem | kg/qem | | | 

abs. abs. 00 909 » °C | °C | oC 

A, 2,18 1,05 | 122,2 | 100,0 22,2 0 22,2 
Bı 3,09 1,76 140,6 | 115,0 25,6 15,0 40,6 
C'i 6,96 3,45 163,9 | 137,2 26,7 37,2 63,9 
D; 10,34 | 4,50 | 180,0 | 146,7 | 33,3 | 46,7 80,0 
Ay 2,46 1,05 ; 126,1 | 100,0 26,1 0 26,1 
Bz 3,94 1,72 142,2 | 114,5 27,7 14,5 42,3 
Co 7,03 | 8,16 163,9 | 134,5 | 29,4 | 34,5 63,9 
Dy 10,76 | 4,43 , 182,2 | 146,1 | 36,1 | 46,1 82,2 
ely 2,29 1,11 123,3 98,3 25,0 — 1,7 23,3 
B; 4,15 1,72 143,9 | 114,5 29,4 14,5 43,9 
C3 7,03 | 2,81 | 163,9 | 130,6 | 38,3 | 80,6 63,9 
Ds 9,84 4,43 181,1 | 146,1 85,0 | 46,1 81,1 
A 2,32 1,11 123,9 98,3 25,0 — 1,7 23,9 
B 3,87 1,62 141,7 112,8 28,6 | 12,8 41,7 
Cy 6,96 2,81 163,9 130,6 33,3 80,6 63,9 
Di 10,19 3,87 179,5 | 141,7 37,8 41,7 79,5 
As 2,64 1,20 | 128,3 | 103,9 24,4 8,9 28,3 
B; 4,04 | 1,72 142,8 | 114,5 | 28,3 | 14,5 42,8 
05 6,19 2,46 152,9 126,1 32,8 26,1 58,9 


Die Versuche sind nach der Geschwindigkeit geordnet. 

Zu A1. Sp. 7: Im Indikatordiagramm erscheint bei diesem Ver- 
such elne Spitze; s. Fig. 3. 

Zu Bı. Sp. 4: Die Temperatur von 140,6 C entspricht rd. 8,80 
kg / gem. Da die Anfangspannung nur 8,09 kg/ gem = rd. 184° C war, 
so besteht hier eine Ueberhitzung des Dampfes von rd. 60 C. 

Zu 42. Sp. 7: Auch bei diesem Versuch erscheint im Indikator- 
diagramm eine Spitze; s. Fig. 5. 

Zu D}. Bei diesem Versuch stehen in der Originaltafel zwei unrich- 
tige Zahlen: 

Sp 7: Anstatt 78° F muß es heißen: 88° F = 46,1°C, 
Sp. 8: „ 1380» » » » 21480» = 82, 20 ». 

Zu A3. Sp. 7: Im Indikatordiagramm erscheint eine Schleife, 
s. Fig. 7. 

Zu Ay. Sp. 7: Im Indikatordiagramm erscheint eine Schleife, 
s. Fig. 9. 

Im Original stehen bei A; und 4, die beiden unrichtigen Zahlen 
0,3 statt — 30 F. 

Zu As und A, wäre ferner zu bemerken: Die Temperatur 98,3° C in 
Sp. 5 für eine Dampfspannung von 1,11 kg/ dem erscheint nach den 
Dampftabellen, die für diesen Druck rd. 102°C geben, sehr niedrig, 
auch im Vergleich zu 41 und 42 mit der Spannung 1,05 kg/qem 
=rd. 100°C. Die Spannung von 15,75 lbs / J“ = 1,11 kg/qem dürfte 
demnach zu hoch angegeben sein. 

Zu As. Bei diesem Versuch stehen in der Originaltafel zwei un- 
richtige Zahlen: 

Sp. 6: Anstatt 51° F muß es heißen: 44° F = 24,40 C. 
Sp. 7: » 0» > „ > 70 „ = 8,9" „. 

Daß der Temperaturunterschied in Sp. 7 nicht null sein kann, er- 
gibt sich auch aus Fig. 11, wo im Indikatordiagramm keine Spitze 
erscheint. 


außer der ganzen AA-Gruppe, die Versuche DD, und DD.. 
Die geringste Druckverminderung trat bei BB, und BB, auf’). 


1) Man kann.auf Grund der Spalte 2a der Zahlentafeln 13 und 14 
nicht behaupten, wie das im Originalbericht geschieht, daß die Druck- 
verminderung im ganzen bei den Versuchen ohne Mantel größer sei. 
Das trifft z. B. in keinem einzigen Falle für die BB-Groppe zu; für 
die CC-@ruppe ist es in 3 von 5, für die DD-Gruppe in 2 von 
4 Fällen zutreffend, und nur in der AA-Gruppe stimmt die Behauptung 
bei 4 unter 5 Fällen. 


— 


i 


Zahlentafel 7. 


Versuche ohne Dampfmantel. 
Temperaturgefälle des Dampfes im Zylinder. 


Le we 8 
| y | | | Se aes 

E 7 i 22 be 
8 © n —. @ 2 
Sog |y | 8 28 248 23 
8 i dg] „ | As 328 3 
te 3 33 | gz Zor 33 58 FE 
E E 3 215 84 
S 4 8 = S g 5 138 828 8 
Versuch a to K < 5555 28 
5 9 8 2 N EM 4 3 2 80 S & 
a a o 8 gM = = S 8 
& — = 8 2. 8 2 8 
8 8 = 2532328 
8 2 = er E = aa 
5 F 2 — D 2 
a P < 

kg/acm | kg/gcm | | 
abs. | abs. 0 °C 
| | 
Ady | 2,67 1,34 | 128,3 | 106 | 

f 7 21,6 6,7 | 28.3 
a8: 3,87 | 2,25 | 141,1 122,3 18,3 | 228 | 411 
55 689 852 | 168,3 | 187,8 | 25,5 37% 63,3 
1 | 10,05 | 4,64 178,9 147,8 31,1 47,8 | 78,9 

7 
Ada | 2,53 | 1,27 | 126,7 | 105,0 21,7 5,0 26,7 
` 7 
| 41,1 


555 6,33 3,16 | 160,0 
I 9,98 | 4,36 | 178,9 | 145,6 33,3 45,6 | 78,9 


= = 05 126,7 104,5 22,2 4,5 | 26,7 
83 | 140,6 116,7 98 i 

a ; ; 9 16,7 40,6 
wee 8,02 | 163,9 | 1828 3151 $2.8 63,9 
4,22 | 178,8 | 144,5 38,8 44,5 | 78,3 


44 

5 5 u 129,5 104,5 25,0 4,5 29,5 

a 5 140,6 115,0 25,6 | 15,0 | 40,6 

1 81 160,0 | 130,6 29,4 | 30,6 60,0 
i 3,73 | 174,5 | 140,0 | 34,5 | 40,0 74,5 


| 

l 

AA | 
5 2,74 | 1,20 | 129,5 12 7 26,2 3.329, 


134,5 


| 
| 

BB, | 3,87 | 2,04 | 141,1 | 119,5 | 21,6 19,5 
25,5 34,5 60,0 


BB 
55 ns 35 142,2 | 113,9 28,3 13,9 42,2 
’ 53 | 159,5 | 126,7 32,8 26,7 59,5 

7 


i 55 e Die Wirkung des Drosselns durch 
dee N = st bei den niedrigen Geschwindigkeiten in 
ssh 90 ren sobald jedoch die Geschwindig- 
er 1 » biegt sich die Einströmlinie von der 

zur Abszissenachse ab, und die Ecke des Dia- 


grammes rundet sich i 
CC-Versuche in Fig. 5 ab (vergl. z. B. die C- und 


2 
ve ap 7 enthilt in derselben Anordnung wie Zahlen- 
die Vere he ee renzen und Temperaturunterschiede 
llau che ohne Dampfmantel. Zu Bemerkungen wie 
el 6 bietet sie keine Veranlassung. 


Vergleich der Versuchsreihen mit und ohne 
Dampfmantel. 


lobo Perce Pi enthält in den Spalten 2 und 3 für sämt- 
der Füllung Bes 5 Dampfmengen fiir das Ende 
Weise als Vera! xpansion, gemessen in der üblichen 
Indikatord; = nis zwischen dem Dampfvolumen aus dem 
Dampfvol ae 15 und dem durch Messung bestimmten 
in das Ansp = i während eines Hubes aus dem Zylinder 
der Expansiongli tritt, d. h. als Verhältnis der Abszissen 
eine, er nie des Indikatordiagrammes und der einge- 
bis 12. Wie th es pale s. die Indikatordiagramme Fig. 3 
zifischen Dam 5 erwähnt, ist in der so gemessenen spe- 
infolge von Und enge auch sämtlicher Dampf enthalten, der 
Dampfmenge ichtheiten in den Auspuff gelangt ist. Diese 
Gowler wird daher zunächst kein richtiges Maß für 
von Dampf und Feuchtigkeit im Zylinder am 


—— — 


1) a. oben 
ergebnisse«, unter »Verfahren bei der Auswertung der Versuchs- 
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Zahlentafel 8. 


ı | 2 | 8 J 4 5 — 6 | 7 
. x 8 
N 1 spezifische Dampfmenge des Fe 2 
Ta ee Zylinderdampfes, wenn der g 2 
Be 88 5 gemessene Auspuffdampf ag 
ae für nach Maßgabe der Dampf- 2 2 g 
igkeit berichtigt wird. anf 
Dampflässigkeit 4318 ke 3 3 7 
os — — — ——— - - —— o 3 
fe? 
| agg | git 
g 8 S 282 8 
to 8 te 8 BES 5 [S 
=] 2 = = ~&8 2 as 
Versuch 8 2 = 2 8355 ace 
3 A z A. 2 A 2 fe] 2. 3 8 
5 A E 8 agoj rar 
f 6 a wt o 
bu I a Su O 80 a a 
o bu © be Ha DN] = OD 
TE jz oA Pl #58 
8 | © 8 © S Rag 8 2 = 
= = — S ov D 2 a 
f | g fx} — o EN = = 2 
= 5 i 8 L Al 5% 
§ 2 8 v 
| | 


Aı 0,76 | 0,92 0,94 | 1.11 1,02 0,92 
42 0,83 0,97 0,94 | 1,10 1,0 0,2 
Ay 0,87 1,00 0,93 1,07 | 1,04 0,90 
nF 0,85 1,00 0,89 1,05 3,03 0,87 
al, 0,81 0,95 0,85 | 0,99 0,97 0,82 
Bı 0,90 0,99 1,16 1,20 0,98 1,08 
By 0,80 0,91 0,88 0,98 0, 3 0,84 
B3 0,83 | 0,96 0,88 1,03 0,8 0,84 
B, 0,82 0,97 0,86 1,02 0,99 0,82 
B; 0,83 0,94 0,87 0,8 0,95 0,83 
c'i 0,71 0,84 0,82 0,95 0,86 0,78 
Cy 0,79 0,91 0,45 0,98 0,93 0,81 
6 0,80 0,88 0,84 0,92 | 0,89 0,81 
C'i 0,83 | 0,90 0,87 | 0,05 0,92 0,82 
C5 0,82 O88 0,85 0,91 | 0,89 0,80 
Dı 0,82 0,89 0,96 | 1,02 0,92 0,91 
Dy 0,80 0,85 0,86 0,92 0,86 0,33 
D; | 0,85 | 0,90 0,90 0,95 0,91 0,85 
Dı 0,81 0,86 0,88 0,90 0,87 0,83 
Ad, 0,156 | 0,60 0,53 0, 8 | 0,63 0,52 
Ad: 0,54 0,70 0,58 0,75 0,73 0,57 
Adz 0, 0, 75 0,64 0,80 0,74 0,12 
Aali 0,77 0,01 0.82 0,973 0,96 0,79 
Ad; 0,71 0,84 0,74 0.87 0,87 0,73 
BB, 0,49 0,64 0,56 0,72 | 0,67 0,55 
1 Bə 0.61 0,74 0,65 0,79 0,76 0,64 
BB; 0,63 0.76 0,68 0,81 0,78 0,05 
BB, 0,67 0,81 070 0.81 | 0,80 0,68 
BB; 071 0,84 0,74 O, S8 0,85 0,72 
P 11 5 | ae 0,59 0,73 | 0,66 0,58 
oo r 71 Ost 0,81 0,70 
ca 0,73 0,81 0,76 0,85 0,83 0.74 
CCS 0,72 | 0,81 0,74 | 0,83 | 0,81 0.72 
ee nn | 1 0.02 0,78 6, 0,70 
: 20 ' 0,73 0,84 0.79 0 
DD 0,74 = ; 71 
vn, i 0,80 Min ,s y 0,81 0,75 
2 D4 0,74 0,82 9,76 | 0,85 | 0,81 0,74 


Ende der Füllung geben können. Wenn je 
der Dampflässigkeit für die bekannten a 
Jeden Versuches aus der Kurve der Figur 32 entn nn 
wird, so kann mit Hülfe der früher aus Fig 34 und 1 
5 Verhältniszahlen 1) ein neues verhältnis der a 5 
1 szissen für die genannten Kurven gefunden werd 1 
ie wirkliche spezifische Dampfmenge für den D, se 
en der am Ende der Füllung tatsächlich im ace. ur 
en ist. Die Werte dieser tatsächlichen | ae 


gegeben. Ein Vergleich mit S 
p. 2 und 3 
5 Berichtigung die aut Rochen on daß die 
wäbrend der Einströmung zu 8 96 a e 
| mpfmenge 


1 
) 8. unter »Das Gesetz der Dampflässigkeit« 
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wesentlich beeinflußt; doch werden die Unterschiede zwischen 
den beiden Dampfmengen, der berichtigten und der nicht 
berichtigten, mit steigender Geschwindigkeit geringer. 

In ähnlicher Weise ist die spezifische Dampfmenge am 
Ende der Expansion in Sp. 3 angegeben, während ihr be- 
richtigter Wert in Sp. 5 enthalten ist. Ein Vergleich der 
Spalten 3 und 5 läßt ebenfalls erkennen, daß die spezifische 
Dampfmenge durch die Berichtigung zum Teil wesentlich 
andre Werte annimmt. 

Die Spalten 6 und 7 lassen die Wiederverdampfung 
während der Expansion erkennen. Sp. 6 gibt den Bruchteil 
der Arbeitsflüssigkeit an, der ohne den während der Expan- 
sion in den Zylinder eintretenden Dampf in Dampfform vor- 
handen gewesen sein würde, während Sp. 7 die spezifischen 
Dampfmengen enthält, die sich bei adiabatischer Expansion 
des Gemisches ergeben hätten. Der Unterschied der Werte 
in Sp. 6 und 7 ermöglicht somit ein angenähertes Urteil 
über die Dampfmenge, die durch Wiederverdampfung wäh- 
rend der Expansion gebildet worden ist; vergl. hierzu die 
Wärmediagramme Fig. 13 bis 30 und die späteren Bemer- 
kungen. Es darf daher der genannte Unterschied als ein 
Maß für die verdampfende Wirkung der Zy- 
linderwände angesehen werden. Man erkennt 
aus Sp. 5, daß in mehreren Fällen der Dampf 
nicht nur trocken, sondern am Ende der Ex- 


pansion sogar überhitzt gewesen sein muß; 8 X § 

z. B. in A1, á, A;, A., Bi, Bz, B., Di. Eine der- N x d 8 
artige Ueberhitzung trat, wie die Zahlentafel N Š NK 
zeigt, nur bei den Versuchen mit Dampfmantel $ $ 
ein, und es liegt, wie sich unten ergeben wird, ER J 
ein deutlicher Beweis vor, daß in dem am 4, % J 
meisten in die Augen springenden Fall, näm- ` S 
lich dem Versuch Bi, die Ueberhitzung während 

des ganzen Hubes vorhanden war. Vergl. die 

Werte in Sp. 4 und 5, sowie Fig. 21 und 15, 

wo sich die Expansionskurve von B, der obe- FRE 
ren Grenzkurve, die ohne Berücksichtigung sakg/gem N 


der Dampflässigkeit aufgezeichnet wurde, stark 
nähert. 

Im Fall der Ueberhitzung wird, wie wir 
bereits aus Zahlentafel 3 wissen, die Dampf- 
lässigkeit der Schieber stark vermindert, weil 
sich der überhitzte Dampf nicht auf den Gleit- 3ushg/gem 
flächen niederschlägt und so nicht in Form von 
Feuchtigkeit zwischen ihnen durch entweichen 
kann. Die Werte der Dampflässigkeit, die man 
aus den Kurven der Figur 32 entnehmen kann, 
sind alsdann, weil zu groß, nicht mehr zu- 763° 
treffend; in einem solchen Fall geben die zwig/am 
Werte der spezifischen Dampfmengen, die 
ohne Rücksicht auf die Dampflässigkeit be- 
rechnet worden sind, also die Werte der Spal- 
ten 2 und 3, ein zutrefienderes Bild von den 
wirklichen Verhältnissen als die Werte in Sp. 4 und 5, die 
mit Berücksichtigung der Dampflässigkeit bestimmt worden 
sind. 

Auf die Berechnungsweisen, die bei den einzelnen 
Spalten der Zahlentafel 8 angewendet wurden, werden wir 
unten bei der Erörterung der Wärmediagramme zurück- 
kommen. 


X 
x 


Die Veränderlichkeit der spezifischen 
Dampfmenge. 


Um die Veränderlichkeit der spezifischen Dampfmengen 
am Ende der Füllung bezw. Expansion in ihrer Abhängig- 
keit von den verschiedenen Geschwindigkeiten und Tempe- 
raturen bezw. Dampfspannungen der einzelnen Versuchs- 
gruppen übersichtlich darzustellen, hat Prof. Capper fol- 
genden Weg gewählt. 


In einem rechtwinkligen Koordinatensystem, Fig. 37, sind 
zunächst für die Gruppen A; und 4 41 bei n = 50 Uml./min 
die Werte der Spalten 4 und 5 der Zahlentafel 8, d.h. die 
berichtigten spezifischen Dampfmengen am Ende der Füllung 
bezw. Expansion, sowohl als Abszissen wie als Ordinaten 
aufgetragen worden. Man erhält so in der Ecke links unten 


Sed 
00 N 


vier durch Ringe bezeichnete Punkte. Zieht man nun Pa- 
rallelen zur Abszissen- und Ordinatenachse im Abstand 1, 80 
liegen alle Werte der aufgetragenen spezifischen Dampf- 
mengen, die kleiner sind als 1, d. h. die Werte für feuchten 
Dampf, innerhalb des entstehenden Quadrates, alle Werte 
größer als 1, d. h. diejenigen für überhitzten Dampf, auß er- 
halb des Quadrates. Führt man dieses Verfahren der Reihe 
nach für die Versuchsgruppen gleicher Spannung des Ein- 
strömdampfes: A, und 441, 4: und 4 4:, A; und AA usw. 
durch, so bekommt man ebensoviele Koordinatensysteme 
oder Quadrate von der Seitenlänge 1, die man nun nach 
steigender Umlaufzahl in wagerechter Richtung aneinander 
reihen kann. Verbindet man die eingetragenen Werte der 
spezifischen Dampfmengen dieser einzelnen Gruppen, 80 ent- 
stehen Linienzüge, welche die Veränderungen der spezifischen 
Dampfmengen für die sämtlichen Gruppen A und AA, also 
für dieselbe Spannung im Schieberkasten, erkennen lassen. 
Man sieht dann z. B. sogleich, daß es sich bei den Versuchen 
mit Dampfmantel (A) und den minutlichen Umlaufzahlen 
n = 50, 100, 150, 200 und 250 (d. h. bei 41, 42, As, Aı und 
A;) um Werte der spezifischen Dampfmenge am Ende der 


Fig. 37. 


Veränderung der spezifischen Dampfmengen mit der Umlaufzahl und der Dampftemperatur. 


Expansion (ausgezogene Linien nach Sp. 5) handelt, die 
größer sind als 1, also um Ueberhitzung des Dampfes bei 
den genannten Versuchen. Die entsprechenden fünf Werte 
für die spezifischen Dampfmengen am Ende der Füllung (ge- 
strichelte Linien nach Sp. 4) liegen sämtlich unterhalb der 
Einheitslinie; es handelt sich also hier in allen Fällen um 
mehr oder weniger feuchten Dampf. 

Aehnliches ergibt sich für die Versuche ohne Dampf- 
mantel: AAı, 44; usw. Die Parallele im Abstand 1 kann 
demnach hier als Abbildung der Grenzkurve oder Sättigungs- 
linie angesehen werden. 

Verfährt man beim Auftragen der Werte der spezifischen 
Dampfmengen für die Versuchsgruppen B und BB mit den 
Umlaufzahlen n = 50, 100 usw. ganz ebenso, so ergeben sich 
wiederum fünf wagerecht nebeneinander gereihte Quadrate 
oder Koordinatensysteme, die man nun ihrerseits auf die 
entsprechenden der A- und AA-Gruppen aufsetzen kann. 
Dann erhält man die Veränderungen der spezifischen Dampf- 
mengen dieser Versuchsgruppen übersichtlich zusammen- 
gestellt. 

Ganz ebenso erfolgt die Darstellung für die Gruppen C 
und CC bezw. D und DD. Verbindet man dann außerdem 
noch die zusammengehörigen Werte der spezifischen Dampf- 


— qa — 
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mengen in den senkrecht übereinander liegenden Quadraten 
der Versuchsgruppen steigender Temperatur, aber gleicher 
Umlaufzahl (wie z. B. die ganz links liegenden Werte AA, 
BB, CC, DD für n= 50), so gewinnt man aus dem Verlauf 
dieser in der Hauptsache senkrechten Verbindungslinien un- 
mittelbar ein Bild von den Veränderungen der spezifischen 
Dampfmengen bei derselben Umlaufzahl, aber steigender 
Anfangstemperatur. 


Die ganze Darstellung zeigt also infolge des geschickten 
Zusammenbaues der 19 Einzelkoordinatensvsteme auf einen 


übrigen Werte hinein. Bi ist aber, wie man sich erinnern 
wird, jener Versuch, bei dem die Drosselung und daher die 
Anfangsüberhitzung des Dampfes einen Größtwert in der 
Gruppe erreichte, bei dem also nach den früheren Ergeb- 
nissen die Dampflässigkeit auf Grund der Figur 32 zu groß 
erscheint. Wir haben daher in diesem Fall eine wertvolle 
und lehrreiche Stütze für die Anschauung, daß bei Ueber- 
hitzung des Dampfes die Dampflässigkeit vermindert oder 
ganz aufgehoben wird. 


Die Veränderung der spezifischen Dampfmengen während 


Fig. 38. 


Veränderung der spezifischen Dampfmenge mit der Dampfspannung. 


50 Uml./min 


100 Uml./min 


Blick die Veränderlichkeit 
der spezifischen Dampf- 
mengen mit der Dampf- 
temperatur nach der senk- 
rechten und mit der Um- 
laufzahl nach der wage- 
rechten Richtung bei den 
sämtlichen 19 Versuchen 
des Berichtes mit und ohne 
Dampfmantel. 6 
Man erkennt aus den 
Linienztigen der Figur 37, 7 
daß sich die spezifischen 
Dampfmengen für die ge- ç 
mantelte wie für die un- 
gemantelte Maschine nach 
der senkrechten wie nach 
der wagerechten Richtung, 
d. h. mit steigendem Druck 
wie mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit, einander ge- 
genseitig, wie der Einheit 
nähern, und zwar etwa 205 
nach einem geradlinigen 
Verlauf. Auch die spezi- 
fisch Dampfmenge am 
Ende der Füllung und diejenige am Ende der Expansion 
kommen einander ebenfalls in beiden Richtungen näher. Nur 
eine einzige, scharf hervortretende Abweichung von dem im 
ganzen geradlinigen Verlauf der Aufzeichnungen fällt auf: 
die beiden spezifischen Dampfmengen des Versuches BI bei 
n= 50 Uml./min und 137,8°C. Unterläßt man in diesem 
Ausnahmefall die Berichtigung der spezifischen Dampfmengen 
in bezug auf die Dampflässigkeit, d. h. trägt man anstatt der 
Werte in Sp. 4 und 5 nunmehr diejenigen in Sp. 2 und 3 
der Zahlentafel 8 auf, so fallen — wie durch — .— .— .— und 
durch Doppelringe hervorgehoben ist — die Werte der beiden 
spezifischen Dampfmengen in den geraden Linienzug der 


— a 
N 


150 Uml. min 


kgigem 
77 


„ 


e. 


der Expansion mit der 
Dampfspannung zeigt 
Fig. 38. Hier sind als 
Ordinaten die Anfang- 
spannungen im Zylinder 
nach Zahlentafel 6 und 7 
Sp. 2 aufgetragen, als 
Abszissen die nachste- 
henden Werte der Zah- 
lentafel &: 

1) Sp. 5: — —.— 
die unter Beriicksichti- 
gung der gesamten 
Dampflässigkeit berich- 

tigten spezifischen 
Dampfmengen am Ende 
der Expansion; 

2) Sp. 6: die spezifischen Dampfmengen am 
Ende der Expansion nach Abzug der Dampflässigkeit während 
der Expansion; 

3) Sp. 4: die unter Berücksichtigung der ge- 
samten Dampflässigkeit berichtigten spezifischen Dampfmengen 
am Ende der Füllung; 

4) Sp. 7: -——— die Werte der spezifischen Dampf- 
mengen am Ende der Expansion bei Annahme eines adiaba- 
tischen Verlaufes derselben. 

Die Nummer der betreffenden Spalte ist an den Linien- 
zug angeschrieben. 

Die von den Linienziigen unter Ziff. 1) und 2) einge- 
schlossenen Flächenstreifen sind durch Strichelung hervorgeho- 
ben. Sie geben ein Bild der Dampflässigkeit bis zum Ende der 
Expansion, ausgedriickt als Bruchteil des Dampf- und Wasser- 
gemisches im Zylinder; d.h. sie stellen den Dampfverlust 
durch Undichtheit während der Expansion fiir das Kilogramm 
Dampf vor, also eine spezifische Dampflässigkeit. Man er- 
kennt, daß, während die Dampflässigkeit für die Stunde bei 
laufender Maschine nahezu unabhängig von der Geschwindig- 
keit ist (s. Zahlentafel 2, Sp. 10, 11, 12 bezw. 14, 15, 10). sie 
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sich hier, als ein Bruchteil des Kilogrammes Dampf im Zylinder, 
mit ansteigendem Druck fiir jede Geschwindizkeit vermehrt; 
denn die schraffierten Flächenstreifen werden nach oben hin, 
also mit zunehmender Spannung, immer breiter, die spezi- 
tische Dampflässigkeit demnach größer. 

In Fig. 39 sind als Abszissen dieselben Werte auf- 
getragen wie in Fig. 38, als Ordinaten jedoch die Umlaut- 
zahlen der Spalte 4 der Zahlentatel 13 bezw. 14. Die Figuren 
veranschaulichen also die Veränderungen der oben unter 
Ziff. 1) bis 4) bezeichneten spezifischen Dampfmengen mit 
der Geschwindigkeit. Hier zeigt sich eine Verminderung der 
spezifischen Dampflässigkeit mit steigender Geschwindigkeit 
bei jedem Druck; die schraffierten Flächenstreifen werden 
bei jeder Versuchsgruppe nach oben hin schmaler. 

In dem Zusammenlaufen der hervorgehobenen Flächen- 
streifen der gemantelten und der ungemantelten Maschine in 
den beiden letzten Figuren kommt ferner zum Ausdruck, 
daß die spezifischen Dampfmengen beider Maschinen sich mit 
zunehmender Spannung und Geschwindigkeit einander immer 
mehr nihern?), 


Dampferzeugende Wirkung der Zylinderwände. 


Die Oberfläche von Zylinder und schädlichem Raum, 
gemessen bis zur Kolbenstellung am Ende der Füllung, be- 
trägt 0,126 ym, bis zum Ende des Hubes 0,242 qm. 

Zahlentafel 9 enthält das Gewicht des während der Ein- 
strömung niedergeschlagenen Dampfes für 1000 Hübe unter 
Berücksichtigung der Dampflässigkeit. Da sich also die an- 
gegebenen Mengen auf die Fläche von 0,126 qm verteilen, 
während die Maschine 1000 Hübe — 500 Umläufe machte, so 
müßte bei Annahme gleichmäßiger Verteilung des Nieder- 
schlages über diese Fläche die Schichtdicke z.B. bei A, 


0,408 

= - 050 in. D einste Wert wär 
1000 . 0,126 . 100 0,0032 mm sein er kleinste e 
“i 0,204 f a a 
für 4 126 = 0,0916 mm (wenn man auch hier wie unten die 
Versuche mit n = 50 außer Betracht läßt). Der größte Wert 

[X ® 2,722 2 

würde bei D, auftreten: 126 00216 mm, also noch nicht 


einmal den 1000 sten Teil eines englischen Zolles betragen 
(1/10 = 0,0254 mm). Bei der ungemantelten Maschine 


1,135 
wäre der kleinste Wert 4 4. ): „. 


126 
5,715 


DD: 126 = 0,0454 mm. 


als die Werte der gemantelten Maschine. Man kann sich 
sonach ein angenähertes Bild von der Dicke der Schicht in 
mm machen, die sich infolge der Kondensation während der 
Einströmung auf den Zylinderwänden niederschlug, wenn man 
die Werte der Zahlentatel 9 durch 126 dividiert. 

In ähnlicher Weise gibt Zahlentafel 10 das Gewicht des 
während der Expansion wiederverdampften Niederschlages 
unter Berücksichtigung der Dampflässigkeit. 

Zahlentafel 11 enthält den entsprechenden durchschnitt- 
lichen Betrag des Wärmeaustausches zwischen dem Dampf 
und der Oberfläche während der Einströmung, sowie zwischen 
der gesamten Zylinderfläche und dem Dampf während der 
Expansion, in WE auf qm und min bezogen. 

Die Betrachtung der Zahlentafeln läßt folgende Gesichts- 
punkte hervortreten: 


— 0,0145 mm, der größte 


Beide sind also erheblich größer 


1) Die Anfangskondensation 
während der Einströmung in Abhängigkeit 
von der Dampftempcratur. 


Zahlentafel 9 zeigt, daß mit Ausnabme der Versuche der 
kleinsten Geschwindigkeit, bei denen das Drosseln durch das 
Absperrventil die Ergebnisse beeinflußte, die Anfangskonden- 
sation bis zum Ende der Füllung mit wachsender Temperatur 
bezw. Spannung des Einströmdampfes zunimmt. Fig. 39a — 
Abszissen sind die Dampftemperaturen, Ordinaten die Kon- 

I) In den Figuren 37, 38 und 39 des Orlginales finden sich bei 
genauer Durchsicht zahlreiche Eintragungen, die nicht mit den Werten 
in Zahlentafel 8 übereinstimmen. Die obigen Figuren sind auf Grund 
der Werte in Zablentafel 8 aufgezeichnet worden. 

2) Von AA, soll aus unten angeführten Gründen abgeschen werden. 


Zahlentafel 9. 
Kondensation an den Zylinderwänden. 


während der Einströmung kondensierte Dampfmenge 
in kg auf 1000 Hübe 


— — — — — — — — 


Versuche ohne Dampfmantel 


| 3 | 
Mel, gi | Boy} 60 D AA pe | ee DD 
gruppe S EF 
aoe } | 118,3 u 157,2 176,7| 118,3 137,8 | 157,2 176,7 
50 | 0,181, — | 2,586 0.726 8.856 5,579 | 8,165 | 6,804 
100 0.204 0,376 | 1,814 2722] 2,858 3,629 5,216 5,715 
n= 150 0,218. 0,771, 1,905 2,177 | 2,177 3,084 | 4.218 | 4,445 
200 0,108 0,862 1588 2,087] 0,844 2,449 3,175 4,128 
250 | 0413 0,907) 1,67383 — 


1,315 2,041 2,631 | — 


Zahlentafel 10. 
Wiederverdampfung an den Zylinderwänden. 


während der Expansion wieder verdampfte Flüssigkeit 
in kg auf 1000 Hübe 


Versuche mit Dampfmantel Versuche ohne Dampfmantel 


| 


— ar B C | D AA BB vo DD 
gruppe | | 
a y | 118,3 137, 157 176,7| 118,3 137,8 | 157,2 | 176,7 
| 1 
50 J 0,22 — . 1,197, 0,181] 0,999 1.452 | 1,678 — 
100 0,544 0,272 1,497 0,635] 1,089 | 1,179 , 1633 1,814 
n= (150 | 0445 0,907 1,18 1,03] 0,635 1.043 1,633 1,270 
200 0,635 1,043! 1,134 0,617] 0,771 0,971 1.270 ' 1,106 
250 | 0,422 0,862 0,953 — 0,735 1,048 1,134 — 


| | | | | 


Zahlentafel 11. 


Mittlerer Betrag des Wärmeaustausches zwischen Dampf 
und Zylinderwand während des Kolbenhinganges. 


Wärmeübergang vom Dampf an die Zylinderwand während der 
Einströmung in WE um / min 


Versuche mit Dampfmantel Versuche ohne Dampfmantel 


| | | ! | 
| 


il DU Ate e ee ep Ad © BB | we DD 
gruppe | | 
en } | 118,5 n 157,2 176,7| 118,3 127,8 157,1 176,7 
I 
50 | 176,3 — 22712,6 800,2] 3960,4 5967,7 8409,0 6998,5 
100 406,9 751,4 3716, 5343.8 6103,3 7378 2 10633.3 11257,2 
n=(150 | 661,9 2346.4 5940,6) 5479.4] 6672,9 9629.7 : 13156,0 13495,1 


200 1654.7 3580,6 6374,6 8137,7 


3336.5 9711,0 12545.7 15461,7 
250 2156, 4367,3 8409,0 — 
| | 


6510,2 10823,2 13834,2, — 
| | 


| | 


Wärmeübergang von der Zylinderwand an den Dampf während 
der Expansion in WE / qm / min 


Versuche mit Dampfmantel Versuche obne Dampfmantel 


| | | 


e | B | c D AA BB ı ee | DD 
gruppe j | | | Ä 
Eintritts- | 8 4 5 : 
temp. 00 } 118,3 137, 157, 176,7 | 118,3 | 137,8 2 157,2 176, 7 
l | 
50 97. — 496. 67. 322,8 | 488.5 512 — 
100 | 333.5, 168.2 919. 8230 729,7 | 748.7 1011,8 1215,2 
n=4150 | 420,1 °862,6 1112.2 944,0 607,6 1147.1 1559,7 1147, 
200 | 805,6 1329 2 1424,1 732,4] 949,4 1247,8 1456,5 164,1 
1139,3 1722,5 


250 eee = 
| | | 


1776,7 — 
densationsmengen in kg für 1000 Hübe — läßt dies ebenfalls 
sogleich erkennen. Die Werte für n = 50 sind nicht auf- 
genommen. Man übersieht auch ohne weiteres, daß die Be- 
träge der Kondensation für die ungemantelte Maschine durch- 


Rand 50. Nr. 31. 
4. August 1906 


weg weit größer sind als diejenigen für dio gemantelte Ma- 
schine; die Kurven der ersteren liegen weit oberhalb derer 
der letzteren. Sodann zeigt sich, daß die Anfangskonden- 
sation mit wachsender Temperatur bei den Versuchen mit 
Dampfmantel verhältnismäßig in weit stärkerem Grade an- 
steigt als bei den Versuchen ohne Mantel; z. B. beträgt bei 
den Versuchen mit Dampfmantel, n = 150 Uml./min und einer 
Anfangstemperatur von 176,7°C die Kondensation 2,177 kg 
auf 1000 Hübe, oder zehnmal so viel wie bei 118,3 C An- 
fangstemperatur, wo sie 0,218 kg betrug. Bei den Versuchen 
obne Dampfmantel und derselben Geschwindigkeit dagegen 
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Kurven gegen die Abszissenachse zu. Für die gemantelto 
Maschine liegen die Kurven sämtlich viel näher beisammen, 
und die Verminderung der Zunahme äußert sich in gleich 
starkem Maße. 

In den Versuchsergebnissen fehlt es auch nicht an An- 
zeichen dafür, daß, wenn nur die Anfangstemperatur hoch 
genug hinaufgetrieben wird, die Anfangskondensation der 
gemantelten wie der ungemantelten Maschine gleich groß 
werden würde. Man könnte dies aus dem Verlauf der Kur- 
ven bei höheren Temperaturen schließen, der auf Umkehr 
und Sinken der Kurven für die ungemantelte Maschine bei 


Fig. 39. 


Veränderung der spezifischen Dampfinengen mit der Umilaufzahl. 
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betrug sie bei 176,7° C 4,445 kg, aber nur 
zweimal so viel wie bei 118,3°C, wo sie 
2,177 kg war. Es ist also die Zunahme ver- 
hältnismäßig, d. h. im Vergleich zum anfäng- 
lichen Betrag, bei den Versuchen mit Dampf- 
mantel sehr viel größer. Im übrigen aber 
zeigen die beiden Kurven für n = 150 
Uml./min viel Aehnlichkeit. Anderseits ist 
die Kondensation bei der nicht gemantelten 
Maschine bei n -- 150 Uml./min und 118,3°C 
2,177 kg, also zehnmal so groß wie bei der 
gemantelten Maschine, wo sie nur 0,215 kg 
war; d. h. der Anfangspunkt der Kurve für 
die ungemantelte Maschine liegt zehnmal 
höher. Bei 200 Uml. /min und 176,7°C da- 
gegen beträgt die Kondensation bei der Ma- 
schine ohne Dampfmantel 4,128 kg, ist also 
nur zweimal so groß wie bei der gemantel- 
ten Maschine, wo sie nur 2,087 kg beträgt; 
oder der Anfangspunkt für die erstere Kur- 
ve liegt nur zweimal so hoch wie derjenige der letzteren. 
Die Kurven lassen diese Beziehungen rascher und anschau- 
licher hervortreten als die Zahlenwerte. 

Diese Tatsachen drängen zu dem Schluß, daß sich die 
Zunahme der Dampfverluste infolge der Kondensation an den 
Zylinderwänden einer ungemantelten Maschine bei gegebenem 
Expansionsverhaltnis, und damit diese Verluste selbst, mit 
steigender Anfangspannung und Temperatur verhältnismäßig 
vermindern, unabhängig von der Geschwindigkeit. Die Ver- 
minderung der Zunahme zeigt sich in dem Abbiegen der 
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noch höheren Temperaturen als denen des 
Versuches hinweist. Beide Gruppen von 
Kurven würden dann einander n&herkom- 


men. 


2) Die Anfangskondens ation 
während der Einströmung in Abhän- 
gigkeit von der Geschwindigkeit. 


Die Anfangskondensation nimmt mit 
steigender Geschwindigkeit ab (vergl. die 
senkrechten Spalten der Zahlentafel 9), und 
zwar durchweg bei allen Versuchen der 
ungemantelten Maschine, mit Ausnahme der 
Versuche 4A, und 445. Doch sind die Er- 
gebnisse des Versuches 4 4., wie bereits 
bemerkt, durch die Drosselung am Absperr- 
ventil beeinflußt (s. auch die Lagen der 
betreffenden Punkte für diesen Versuch in 
den späteren Figuren 44 und 45 usw.). Wie 
Fig. 39 b zeigt — Abszissen sind die minut- 
lichen Umiäufe, Ordinaten die Kondensationsmengen in kg 
auf 1000 Hübe, wobei Versuch 44. auch hier, wie bereits 
in Fig. 39a, als unregelmäßig auffällt —, ist die Abnahme 
der Anfangskondensation deutlich zu sehen; auch bei den 
beiden höheren Temperaturreihen D und C der gemantelten 
Maschine ist noch eine Abnahme festzustellen, wenn sie auch 
hier bereits viel geringer geworden ist. Bei den beiden 
niedrigsten Temperaturreihen B und A kehrt sich jedoch 
dieses Verhältnis um: die Anfangskondensation wächst mit 
zunehmender Geschwindigkeit, wenn auch im Vergleich zu 
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der Abnahme der übrigen Versuche sehr langsam. Diese 
Unregelmäßigkeit ist wohl in der Hauptsache darauf zurück- 
suführen, daß bei den letztgenannten Versuchsreihen das in 
den Zylinder eintretende Dampfgewicht verhältnismäßig (d. h. 
gegenüber den andern Versuchen) klein ist, aber rasch mit 
der Geschwindigkeit wächst, so daß, wie später gezeigt wer- 
den wird, die spezifische Kondensation, d. h. die Kondensation 
für 1 kg Dampf, nicht mit der gesamten Anfangskondensation 
wächst, sondern abnimmt. Die Gesamtkondensation an sich 
ist überdies bei diesen Versuchsreihen so klein, daß die 
Wärmeübertragung an die Zylinderwand im Vergleich zu 
den andern Versuchen einen so geringen Betrag ausmacht, 
daß die Zunahme der Geschwindigkeit das Ergebnis nicht in 


Fig. 39e. 
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Zahlentafel 12. 


1000 Habe 


Versuche mit Dampfmantel | Versuche ohne Dampfmantel 


etala 


Versatis: | j | B AA BB ce 

gruppe | 

Ei - | 

5 118,3 187.8 157,2 176,7 118,3 , 137,8 | 157,2 
50 8,498 5,534 14,016 17,509] 8,436 | 18,563 | 20,321 
100 8,538 | 6,895 12,610 19,505] 6,895 | 10,569 | 16,330 

"= (159 3,221 | 6,804 12,338 18,402] 6,078 | 9,253 | 14,878 
200 3,810 6,214 12,156 17,055] 4,854 3,709 18,472 
250 4,264 10,932 — 5,216 7,847 12,156 

l 


7,031 


| ! 
demselben, sondern in geringerem Maße beeinflußt als da, wo 
größere Dampfgewichte in Betracht kommen. Es ist bemer- 
kenswert, daß die wirkliche absolute Größe der Wärmeüber- 
tragung, welche Zahlentafel 11 wiedergibt, in der Regel mit 
der Geschwindigkeit und der Temperatur wächst. Die Figuren 
39e und 39d, zeichnerische Darstellungen der Zahlentafel 11, 
zeigen dies, sowie die Ausnahmen, in größerer Uebersicht- 
lichkeit. 

Das Dampfgewicht, das für 1000 Hübe in den Zylinder 
eintritt, dargestellt in Zahlentafel 12 bezw. in der zugehörigen 
Figur 39e, wächst erheblich mit steigender Temperatur des 
Dampfes. Die Kurven der Versuche mit Dampfmantel (———) 
liegen unterhalb derjenigen ohne Mantel (-————). Bei 
der ungemantelten Maschine liegen die Kurven um so tiefer, 
je höher die Umlaufzahl; bei der gemantelten Maschine tritt 
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bis sum Ende der Füllung in den Zylinder eingetretenes Dampf- 
gewicht unter Berücksichtigung der Dampflässigkeit in kg auf 
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diese GesetzmkBigkeit nicht durchweg so deutlich hervor, 
die Kurven kreuzen sich hier mehrfach. 

Ferner wächst das Dampfgewicht mit steigender Um- 
laufzabl nach Fig. 39f auch bei den A- und B-Versuchen 
im ganzen, abgesehen von vereinzelten Ausnahmen. Im 
übrigen aber nimmt es in allen andern Fällen deutlich 
ab; ausgenommen sind nur diejenigen, die bereits als 
nicht normal bezeichnet worden sind. Auch kann man 
aus der gegenseitigen Lage der Kurven fiir die geman- 
telte und die ungemantelte Maschine schließen, daß sich 
der Wärmeaustausch bei den niedrigen Umlaufzahlen ver- 
hältnismäßig stärker bemerkbar macht (die Füllung war 
überall dieselbe). Ebenso ist die Temperatur des Eintritts- 
dampfes von Einfluß; je 
höher sie ist, desto stär- 
ker nimmt der Dampf- 
verbrauch mit zuneh- 
mender Umlaufzahl ab, 
denn die Kurven fallen 
° alsdann um so steiler 
9 . ab. Des weiteren zeigt 
sich, daß die ungeman- 
telte Maschine bei den 
kleinen Umlaufzahlen 
verhältnismäßig erheb- 
lich mehr Dampf braucht 
als die gemantelte. Je 
mehr aber die Umlauf- 
zahl gesteigert wird, 
desto geringer wird der 
Unterschied im Dampf- 
verbrauch beider Ma- 
schinen, desto mehr 
nähern sich die Linien- 
züge einander. Deut- 
lich zeigt sich dies an 
den gegenseitigen La- 
gen und Abständen z.B. 
der Kurven CC und C, 
BB und B, AA und A 
z50Umi/mn usw. in Fig. 391. 


Fig. 396. 


3) Die Wärmeaufnahme seitens der 
Zylinderwand. 


Zahlentafel 11 enthält unter I den mittleren Be- 
trag der Wärmeübertragung vom Arbeitsdampf an die 
Zylinderwand während der Einströmung in WE/qm/min, 
unter II die Werte für die umgekehrte Wärmebewe- 
gung, für den Uebergang der Wärme von der Zylinder- 
wand an den Dampfniederschlag während der Expan- 
sion. Bildet man in I das Mittel aus allen Angaben je für 


DD 
die Versuche mit und ohne Dampfmantel, so findet man 
176,7 die Beträge von minutlich rd. 3500 und 9300 WE/qm; 
d. h. der Wärmeübergang an die Zylinderwand ist für 
24,358 die ungemantelte Maschine rd. 1,6 mal oder mit roher 
21,274 Annäherung 2 mal so groß wie für die gemantelte 
1 Maschine. Diese größere Wärmeaufnahme rührt von 


dem größeren Temperaturunterschied zwischen Dampf 
und Wand her, sowie von der größeren Tiefe, bis zu 
der die periodische Temperaturschwingung in die Zy- 
linderwand eindringt, wenn die mittlere Wandtemperatur in- 
folge des Fehlens des Dampfmantels heruntergedrückt wird. 
Darauf haben schon früher Callendar und Nicolson und an- 
dere Beobachter hingewiesen !); zahlenmäßig festgestellt ist 
die Verhältniszahl für beide Maschinengattungen aber erst mit 
den vorliegenden Versuchen. 


4) Die Wiederverdampfung während der 
Ä Expansion. 


Während der Expansion erreicht das Gewicht der ver- 
dampften Flüssigkeit — einschließlich derjenigen, die sich 
während der Expansion verflüssigte — insgesamt einen 

l) s. Minutes of Proceedings of the Institution of Civil Engineers 
Bd. CXXXI (1898) 8. 161, 157, 194, 267, und Z. 1899 8. 808, Fig. 22. 
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Größtwert von etwa 1,5 bis 1,7 kg auf 1000 Hübe; s. Zahlen- 
tafel 10: Ci, Cz, sowie CG, CC, CCO, II.. Und zwar tritt 
dieser Größtwert, was beachtenswert ist, bei den beiden Ver- 
suchsgruppen mit und ohne Dampfmantel auf. Im ganzen 
ist jedoch die Verdampfung bei der Maschine ohne Dampf- 
mantel größer als bei der mit Dampfmantel; auch die Linien- 
züge der Figuren 39a und 39 b' lassen dies erkennen. Diese 
Tatsache beweist, daß die dampfbildende Wirkung der Zylin- 
derwinde während der Expansion durch das Heizen des 
Zylinders nicht erheblich verstärkt wird. Die Zeit der Ex- 
pansion ist also auch für die höhere mittlere Wandtempe- 
ratur der geheizten Zylinderwand nicht hinreichend, um die 
Wiederverdampfung des Niederschlages durch Wärmeleitung 
vom Dampfmantel her wirksam zu beeinflussen. Ist der Zy- 
linder nicht geheizt, so ist, wie Zahlentafel 9 und die Figu— 
ren 39a und 39 b lehren, ein viel größeres Gewicht an Nie- 
derschlag wieder von der Wand fortzuschaffen, und man 
wird durch einen Vergleich der Figur 39a mit 39a’ sowie 
39 b mit 39 b' finden, daß die Wiederverdampfung während 
der Expansion bei der gemantelten Maschine in vielen Fällen 
dem Betrag der gesamten Anfangskondensation während der 
Einströmung nahekommt, z. B. in der C Gruppe, so daß sich 
insgesamt kein großer Ueberschu8 an Niederschlag bei der 
Wärmeübertragung vom Dampf an die Zylinderwand ergeben 
konnte. Bei der ungemantelten Maschine erreicht die Wie- 
derverdampfung nur bei den höheren Geschwindigkeiten einen 
größeren Bruchteil der gesamten Anfangskondensation, wie 
ein Vergleich der Figuren 39 b und 39 b' zeigt. Bei keiner 
der Versuchsreihen folgt jedoch die Wiederverdampfung ge- 
nau dem Verlauf der Kondensation, obgleich einige Anzei- 
chen für ein solches Bestreben, namentlich in den Linien- 
zügen der Figuren, zu erkennen sind. 

Ferner ist die durchschnittliche Größe der Wärmeüber- 
tragung von der Zylinderwand an den Dampf in allen Fällen 
außerordentlich klein im Vergleich zu der Wärmeübertragung 
in der umgekehrten Richtung. Besonders deutlich tritt diese 
Tatsache aus einer Betrachtung der Figuren 39c und 390 
sowie 39d und 39 d“ hervor. So kann man kaum glauben, 
daß die Grenze der vollständigen Verdampfung überhaupt je 
erreicht worden ist, selbst wenn angenommen wird, daß die 
Wiederverdampfung in der Hauptsache erst gegen Ende des 
Hubes eingetreten sei, wo die dort vorhandene geringe Span- 
nung der Expansion und der plötzliche Druckabfall infolge 
des Vorausströmens die Verdampfung begünstigen. Dann 
müßten die wirklichen Beträge der Wiederverdampfung viel 
höher sein als die Mittelwerte der Zahlentafel 11, II. 
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Es leuchtet daher ein, daß der Dampfmantel nur einen 
geringen, wenn überhaupt einen Einfluß auf die Wiederver- 
dampfung während der Expansion ausüben kann, und daß 
bei den Verhältnissen der vorliegenden Versuche die dampf- 
bildende Wirkung der Zylinderwände ebenso hoch ist, ob der 
Zylinder mit oder ohne Heizung arbeitet; und dies trifft zu 
selbst bei den niedrigsten Geschwindigkeiten, wo die geman- 
telte Maschine weit sparsamer ist als die ungemantelte (vergl. 
in dieser Hinsicht Zahlentafel 13 und 14, Spalte 15 bezw. 14). 


5) Beziehung des Verhältnisses: 
Wärmeverbrauch im Mantel 
Wärmeverbrauch im Zylinder 

zur Anfangskondensation und Wiederverdampfung. 


Aus den Spalten 19, 20 und 22 der Zahlentafel 13 er- 
kennt man, daß das genannte Verhältnis innerhalb sehr wei- 
ter Grenzen schwankt. Bei Aı ist z. B. sein Wert 0,724, bei 
A: 0,128, während er bei D, 0,041 beträgt. Irgend ein ge- 
setzmäßiger Zusammenhang dieser Werte mit der Anfangs- 
kondensation, Wiederverdampfung oder Wärmeausnutzung 
konnte nicht aufgefunden werden. Zur Erläuterung sollen 
folgende Beispiele dienen: A, zeigt eine Anfangskondensation 
von 0,181 kg auf 1000 Hübe im Vergleich zu 0,204 kg auf 
1000 Hübe bei A,, Zahlentafel 9, d. h. 1,12 mal soviel. Die 
Wiederverdampfung dagegen beträgt bei 41 0,322 kg auf 
1000 Hübe und bei A, 0,544 kg auf 1000 Hübe, Zahlen- 
tafel 10, d.h. 1,69 mal soviel. Das Verhältnis der Wirkungs- 
grade, das ein Maß für die Vollkommenheit der Wärmeaus- 
nutzung in der wirklichen Maschine im Vergleich zur Ideal- 
maschine ist, beträgt nach Zahlentafel 13 Sp. 26 0,311 für Aı 
und 0,621 für A,, also nicht weniger, sondern weit mehr, 
nahezu das Doppelte, entgegen dem, was man glaubte er- 
warten zu müssen. Die Veränderungen des Verhältnisses 
Sp. 22 liegen dann in der erwarteten Richtung, wenn man 
die Dampfmäntel überhaupt außer Betracht läßt; z. B. nach 
Sp. 25 und 27: 41 0,537, Ay 0,700; ferner A; 0,480, Az 0,627. 
Dasselbe ist in geringerem MaBe, aber auch nur in ganz 
roher Annäherung, zutreffend für die Veränderungen des 
Manteldampfes bei allen Versuchen; zu vergleichen wäre 
Sp. 20 mit 25 und 27. Ein außergewöhnlicher Wärmeauf- 
wand im Mantel, Sp. 20, fällt bei einzelnen Versuchen auch 
mit einem außerordentlich großen Gesamtwärmeverbrauch, 
Sp. 21, für die PS;-min zusammen; z. B. 41, 42, 43, Bi, 
B:, Cı; aber auch diese Beziehung ist nicht immer vorhanden. 

(Fortsetzung folgt ) 
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Eingegangen 4. Mai 1906. 
Posener Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Benemann. Schriftführer: Hr. Mattheus. 
Anwesend 25 Mitglieder. 


Der Vorsitzende gedenkt in herzlichen, warmen Wor— 
ten des Vorstandsmitgliedes des Hauptvereines, Hrn. von 
Borries'). Die Versammlung ehrt das Andenken des Ver- 
sturbenen durch Erheben von den Plätzen. 

‚Hr. Ehninger spricht über autogene Schweißung?). 

In der darauffolgenden Besprechung fragt Hr. Bene- 
mann, ob die aufgeführten Verfahren auch auf die Schwei- 
Bung von Gußeisen auf GuBeisen und andre sonst nicht schweiß- 
bare Metalle ausgedehnt werden können? Hr. Liebrecht 
weist darauf hin, daß man bei derartigen Verfahren wohl 
nicht von Schweißung, sondern nur von einem Gießverfahren 
sprechen kann. 

Hr. Liebrecht frägt an, ob andre Gase, wie Schwefel- 
äther, Cerosolin usw. bei der Schweißung auch Verwendung 
finden. Der Vortragende erwidert, daß es ihm bekannt sei 
daß man auch Sauerstoff und Leuchtgas verwendet; ob Cero- 
solin, Schwefeläther usw. verwendet werden könne. sei ihm 
nicht bekannt. 


) Z. 1906 S. 353. 
2) Vergil. z. 1906 S. 47. 


Eingegangen 13. Februar 1906. 
Württembergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. Januar 1906. 
Vorsitzender: Hr. Widmaier. Schriftführer: Hr. Enßlin. 
Anwesend 140 Mitglieder und Gäste. 
Hr. E. Baur spricht über 


moderne GieBereimaschinen 
des kgl. Hiittenwerkes Wasseralfingen. 


(Schluß von S. 1196) 


M. H., nunmehr möchte ich Ihnen Maschinen mit Preß- 
vorrichtung vorführen. Zunächst einiges über die zu ver- 
wendende Kraft! Drei Arten von Kraft kommen in Betracht: 
Pressung von Hand, Wasserdruck und Luftdruck. Die Luft- 
druckpressung hat in der Praxis am wenigsten Verwendung 
gefunden. Eine Druckluftleitung ist wegen der leicht auf- 
tretenden Undichtheiten stets schwieriger gut und sicher her- 
zustellen als eine Preßwasserleitung. Auch wird die Explosions- 
gefahr der gespanuten Luft im Gegensatz zu dem unelasti- 
schen Wasser vielfach hervorgehoben. Namentlich aber ist 
es die große Kostspieligkeit der Druckluftanlage, welche ihr 
das Druckwasser weit überlegen macht. Die mit der Hand 
betriebene Maschine hat den großen Vorzug, daß sie keine 
maschinell erzeugte Kraft braucht, daher keine Nebeneinrich- 
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tangen und Leitungen erfordert. Sie wird somit namentlich 
da mit Vorteil verwendet, wo nur eine oder höchstens zwei 
Maschinen benutzt werden. Gegeniiber der Handpresse bietet 
natiirlich die Druckwasser-Formmaschine den wesentlichen 
Vorteil bedeutend größerer Leistungsfihigkeit. Aus diesem 
Grunde kommen ernstlich nur die Druckwasser- und die Hand- 
pressung in Betracht. Beide werden auch in Wasseralfingen 
ausschließlich angewandt. | 

Fig. 9 zeigt eine normale, mit Druckwasser betriebene 
Wasseralfinger Formmaschine für einseitig gepreßte Form- 
kasten. Ihr Hauptvorzug gegenüber andern Konstruktionen ist 
der Wegfall jeden Oberbaues; dadurch wird die Arbeit an der 
Maschine ganz namhaft erleichtert. Der Bau und die Wirkungs- 
weise sind ohne weiteres klar. In einem Zylinder wird der 
Kolben mit der Preßplatte nach oben gedrückt. Der ver- 
wendete Druck beträgt normal 25 at, wenn nicht mit Rück- 
sicht auf schon bestehende Anlagen eine andre Pressung vor- 
geschrieben wird. Der Modellplattentisch trägt auf seinen 
beiden Seiten die Modelle für Ober- und Unterkasten und 
dient gleichzeitig als Gegendruckplatte beim Pressen. Der 


Fig. 9. 


Druckwasser-Formmnschine für einseitig gepreßte Formkasten. 


Kasten wird auf die Modellplatte oben aufgesetzt, festgelegt, 
der Füllrahmen aufgesetzt und alsdann der Kasten mit Sand 
de Das Ganze wird durch ein Blech abgeschlossen, um 
eim Wenden den Sand festzuhalten. Der Kasten wird nun 
nach unten gedreht und gepreßt. Alle übrigen Handreichungen 
verstehen sich von selbst. 
vor a F ormmaschinenbau des kgl. Hüttenwerkes hat 
as n ep Jahren einen wesentlichen Aufschwung genommen 
Passen aführung zweier Neuerungen: der doppelseitigen 
seits re 1 und der Drehtisch Formmaschine ander- 
e diesen beiden Erfindungen bauen sich die neueren 
Mts ae Formmaschinen auf, die ich Ihnen nachher vor- 
Bins ee © Ehe ich indes auf die Besprechung einzelner 
Pre a möchte ich noch einiges Allgemeine über die 
tally. wea one sagen. Betrachten wir einmal die Vor- 
sich “being e die maschinelle Herstellung von Guß waren mit 
e Wie eingangs erwähnt, ist der Hauptzweck der 
nanen saub ®, neben Verbilligung der Arbeit möglichst ge- 
von Modell un Guß zu erzielen. Die maschinelle Trennung 
einen groß end Form ermöglicht dies. Hier sei gleich auf 
großen Vorzug der Maschinenformerei hingewiesen, daß 
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es nämlich bei dieser Formerei nicht nötig ist, das Modell 
durch übermäßiges und namentlich ungleichmäßiges Los- 
klopfen von der Form zu trennen. Hierin liegt bekanntlich 
ein großer Uebelstand der Handformerei, der zur Folge hat, 
daß insbesondere bei Massenerzeugung von Handelsguß- 
waren niemals ein einheitliches Gewicht eingehalten werden 
kann. 

Bei der Maschinenformerei dagegen wird eine Form wie 
die andre und damit ein Gußstück wie das andre. Wie 
wichtig dieser Umstand ist, wird z. B. bei der Fabrikation 
von Oefen klar. Der Schlosser sowie der Monteur arbeiten 
mit den gleichmäßigen Ofenplatten, welche die Formmaschine 
erzeugt, ganz namhaft leichter als mit der von Hand er- 
zeugten Ware. Das Gleiche gilt aber überhaupt für alle Guß- 
waren, die ohne wesentliche Bearbeitung weiter verwendet 
werden und deshalb an sich schon der Forderung sauberer 
und genauer Form und Oberfläche entsprechen müssen. 
Mit dem Ausheben des Modelles aus der Form von Hand 
wird aber meist die Form mehr oder weniger verletzt. Da- 
durch wird die Arbeit des Flickens oder Ausbesserns der 


Fig. 10. 


Drehtisch-Formmasel ine. 


Form notwendig. Der alte Gießerspruch, »daß Formen an 
sich leicht sei, die Kunst aber im Flicken bestehe«, ist ganz 
richtig. Dies führt zu dem weiteren gewiß nicht zu unter- 
schätzenden Vorteil, daß wir bei der Verwendung von Form- 
maschinen gar keine gelernte Former zu ihrer Bedienung 
brauchen, eine Tatsache, die jeder Leiter einer Gießerei mit 
Formmaschinenbetrieb bestätigen wird. Ja, die Erfahrung 
lehrt sogar überall, daß sich ein halbwegs intelligenter Tag- 
löhner zur Bedienung der Formmaschine weit besser eignet 
als ein gelernter Former. Der Grund hierfür ist leicht zu 
erraten. Ein gelernter Handwerker wird stets mit Widerwillen 
an eine Maschine treten, die alles das von selbst ausführt, 
was er durch jahrelange Uebung erlernt hat, die an seine 
Kunstfertigkeit keinerlei Ansprüche stellt, sondern ihn nur 
heißt, durch Anstrengung seiner körperlichen Kräfte mög- 
lichst viel zu schaffen. Die Formmaschine macht den Former 
zum Taglöhner. Sie hat aber auch, wie gleich besprochen 
werden wird, eine bedeutende Mehrerzeugung zur Folge, und 
dahinter sieht der Former unfehlbar das Gespenst der Akkord- 
verschlechterung. Tatsächlich muß ja der Former bei glei- 
chem Verdienst an der Maschine körperlich mehr leisten als 
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bei Handformerei. So ist auch dieser Umstand geeignet, den 
gelernten Former von vornherein gegen die Formmaschine 
einzunehmen. Ein Taglöhner indes, der an die Maschine ge- 
stellt wird, sieht hierin die einzige Möglichkeit, in den 
Akkordlohn einzutreten. Er ist dann in der Lage, durch 
fleißige Arbeit seinen Verdienst namhaft zu steigern, und wird 
daher gewiß mit Lust und Liebe seine Taglohnarbeit mit 
derjenigen an der Formmaschine vertauschen. Schon hier sei 
erwähnt, daß natürlich diese Verwendung des Taglöhners die 
Forderung einfachster Bedienbarkeit und kräftigster Bauart 
an die Maschine stellt. 
Der dritte schon 
genannte Vorteil der 
Formmaschinen ist 
die bedeutend ge- 
steigerte Erzeugung. 
Verhkltniszahlen für 
diese Steigerung an- 
zugeben, hat meines 
Erachtens keinen 
Wert. Sie schwan- 
ken je nach Art des 
zu formenden Gegen- 
standes zu sehr. Die- 
se Steigerung der Er- 
zeugung geht aber 
soweit, daß sie von 
selbst der Verwen- 
dung der Formma- 
schine Grenzen setzt, 
wenn nämlich die 
Prodnktion der Form- 
maschine in keinem 
Verhältnis mehr zu 
dem Bedarf an einem 
und demselben Guß- 
stück steht. Mit an- 
dern Worten: die Ma- 
schine erzeugt viel- 


Fig. 12. 


Formen fiir Herdringe. 


leicht in wenigen Tagen den ganzen Jahresbedarf einer 
Gußsorte. Einerseits muß in diesem Fall, um die Maschine 
zweckmäßig auszunutzen, eine größere Anzahl geeigneter 
Modelle dafür verwendbar sein; anderseits erfordert eine der- 
artige Arbeitsweise größere Magazinräumlichkeiten, da man 
aus praktischen Gründen mit den Modellplatten möglichst 
wenig wechselt und somit immer eine größere Menge einer 
Sorte auf einmal anfertigt, diese aber naturgemäß um so län- 
ger auf Lager halten muß. Diesem vielfach empfundenen 
Uebelstand ist eine neuere Wasseralfinger Maschine in be- 
merkenswerter Weise entgegengetreten. Es ist dies die 
Drehtisch-Formmaschine, Fig. 10. 

Während ich die genauere Beschreibung solcher Maschi- 
nen später geben werde, möchte ich hier zunächst nur auf 
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einen Umstand aufmerksam machen. Der auf Kugeln ge- 
lagerte Drehtisch nimmt drei Modelle auf, die sich also 
gleichzeitig in Arbeit befinden. Somit verteilt sich die Er- 
zeugung der Maschine auf drei Sorten Gußstücke, wodurch der 
erwähnte Uebelstand bedeutend vermindert wird. Auch sehen 
Sie, m. H., an dieser Figur, daß die gleichzeitige Verwen- 
dung verschiedener Kasten auf einer Maschine gar keinen 
Anstand hat. Diese Maschinengattung hat aber noch einen 
weiteren großen Vorzug. Während schon ein Mann mit Vor- 
teil an der Maschine arbeitet, d. h. namhaft mehr leistet als 
mit der Hand, können daran in Zeiten starken Geschäftsgan- 
ges zwei, drei und 
mehr Arbeiter in der 
Weise beschäftigt 
werden, daß die Lei- 
stung das Zwei-, Drei- 
und Mehrfache be- 
trict. Es ist dies eine 
Errungenschaft, die 
bisher keine andre 
Maschine aufweist, 
und die dadurch er- 
möglicht wird, daß 
die Maschine an 
ihrem Tisch drei ge- 
trennte Arbeitsplätze 
hat und damit eine 
Arbeitsteilung zuläßt, 
bei der kein Arbeiter 
den andern in seiner 
Tätigkeit hindert. 
Welterhin bietet 
die Formmaschine, 
ob sie nun mit der 
Hand oder mit Druck- 
wasser betrieben 
wird, die Gewähr 
durchaus gleichmä- 
Biger Pressung des 


Fig. 13. 


Doppelseitig gepreßte Form mit Gußbündeln. 


Formsandes. Diese gleichmäßige Pressung hat zu der neuesten 
Errungenschaft auf dem Gebiete der Maschinenformerei, zur 
Herstellung doppelseitig gepreßter Formen geführt. Diese Art 
der Formerei kann nur mit Maschinen ausgeführt werden. Sie 
hat umwälzend auf ein gewaltiges Gebiet der Handelsgießerei 
eingewirkt und verdient daher eingehende Besprechung. Der 
Erfindung der doppelseitig gepreßten Form ging eine andre 
voran, nämlich diejenige, die Kasten mit durchgehendem An- 
guß zu versehen und sie zum Abgießen übereinander ZU 
stellen. Eine solche Kastensäule besaß somit eine vom ober- 
sten bis zum untersten Kasten durchgehende Eingußöfinung, in 
welche die Angtisse der einzelnen Formen einmtindeten. 
Noch war aber die Form nur einseitig aurgenutzt, d. h. man 
brauchte zu sechs Formen noch immer zwölf Kastenteile, da 
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sozusagen nur jede zweite Kastenfuge eine Gußform enthielt 
und in den dazwischen liegenden Fugen nur die glatt abge- 
strichenen Seiten der Kastenteile einander berührten. So lag 
der Gedanke nahe, auch diese Seite der Formkasten zu Guß- 
formen auszunutzen, was zum erstenmal in Wasseralfingen 
im Jahr 1899, und zwar für die Fabrikation von Herdringen, 
praktisch ausgeführt worden ist. Der Gedanke, der dieser Erfin- 
dung zugrunde liegt, ist einfach. Auf eine untere Modell- 
platte wird ein Formkasten aufgesetzt, dessen Höhe sich nach 
derjenigen des Modelles richtet. Auf diesen Kasten wird ein 


Fig. 14. 


Formmaschine für doppelseitige Pressung. 


Die mit dieser Arbeitsweise erzielten Vorteile sind: 
1) Raumersparnis durch Uebereinandersetzen der Formen 
mit Ausnutzung sämtlicher Kastenfugen; 


2) Sandersparnis gegenüber der einseitig gepreßten 
Form; 


3) Eisenersparnis wegen des gemeinschaftlichen Ein- 
gusses; 


4) Ersparnis an Arbeitslöhnen infolge der doppelseitigen 
Ansnutzung jeder Form. | 


Fig. 15. 


Formmaschine für Sritenteile von Nähmaschinen. 


Füllrahmen gelegt; seine 
Höhe ist von der des Ka- 
stens abhängig und so zu 
wählen, daß der Sand nach 
erfolgter Pressung die für 


notwendige oder zulässige 
Pressung besitzt. Es wird 
nun zunächst soviel Sand 
In den Kasten gesiebt, daß 
die unten liegende Modell- 
bälte ganz bedeckt ist. 
Alsdann werden Kasten 
und Füllrahmen mit unge- 
siebtem Sande soweit an- 
gefüllt, daß oben entspre- 
chend der oberen Modell- 
hälfte noch Sand aufge- 
slebt und dann das Ganze 
glatt abgestrichen werden 
kann. Nun wird die obere 
Modellplatte aufgesetzt. Sie 
ist 80 gearbeitet, daß sie 
genau in den Füllrahmen 
bineinpaßt und somit beim 


| Niederdrücken in dlesem 


5 wird; mit der Maschine wird sie soweit 
einnimmt er der Sand genau die Höhe des Formkastens 
einen Teil fp nun die obere und die untere Modellplatte je 
eda Modelles enthalten, wird sich durch Aufein- 
uge zwisch erartig doppelseitig gepreßter Formen in jeder 
der Höhe 5 zwei Kasten eine Form befinden. Je nach 
vereinigt, d ei Kasten werden 7 bis 13 zu einer Säule 
des Kastens an übereinander gestellt, mit einem der Form 
Pig. 11 bis 13 5 Gewieht belastet und abgegossen. 
soloher Gußb ze Len eine Herdring-F ormmasehine, eine Anzahl 

ündel und endlich doppelseitig gepreßte Formen. 


Fig. 18. 


Forinmaschinejfürnschottische Röhren. 


Ich möchte Ihnen nun 
eine Anzahl solcher Form- 
maschinen im Bild vorfüh- 
ren. Diese Maschinen stel- 
len nur eine Auswahl der 
vielen Sondermaschinen 
dar, die das kgl. Hüt- 
‚enwerk schon gebaut hat; 
doch werden Sie an den 
vorgeführten Beispielen die 
vielseitige Verwendbarkeit 
leicht erkennen. Sie zer- 
fallen in zwei Hauptgat- 
tungen: Maschinen mit Ab- 
hebewagen und Drehtisch- 
Formmaschinen. 

Ein Beispiel fiir die 
Maschinen mit Abhebe- 
wagen ist in Fig.14: Form- 
maschine fiir doppelseitige 
Pressung, gegeben. Auf 
gemeinschaftlichen Lauf- 
schienen laufen zwei Wa- 
gen, welche die unteren 
Modellplatten oder Gips- 
rahmen aufnehmen. Die 
an den Wagen angebrachte Abhebevorrichtung zum Tren- 
nen von Form und unterer Modellplatte ist am vorderen 
Wagen zu sehen. Die Druckwasservorrichtung ist für 
beide Wagen gemeinsam. Als Gegendruckplatte dient der 
obere drehbare Tisch, auf dem zu beiden Seiten die oberen 
Modellplatten angeschraubt werden. Je nachdem der eine 
oder andre Wagen zum Pressen kommt, wird die entspre- 
chende obere Modellplatte nach unten gedreht, während 
gleichzeitig die oben liegende Platte bequem gereinigt wer- 
den kann. Nach erfolgter Pressung wird die Form von 
der oberen Modellplatte einfach durch Ablassen des Wagens 
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getrennt. 
hervor, daß auf den beiden Wa- 
gen verschiedene Kastengrößen 
verwendet werden können (310 
mal 410 und 380 mal 550 mm). 
Mit einfachen Modellen können 
hier zwei Former bequem 200 
bis 220 Formen am Tage her- 
stellen. 

Eine ähnliche Maschine für 
Seitenteile von Nähmaschinen 
zeigt Fig. 15. Zum Zweck der 
Sandersparnis sind die Form- 
kasten ganz dem Modell angepaßt, 
was schon die auf dem vorderen 
Abhebewagen liegende untere 
Modellplatte erkennen läßt. Der 
hintere Wagen ist eben unter 
die Presse geschoben. Da die 
obere Modellplatte genau in den 
auf dem Kasten sitzenden Füll- 
rahmen eingreifen muß, ist der 
Wagen auf der Preßplatte des 
Druckwasserkolbens durch kege- 
lige Stifte genau zentriert. Die 
Wagen haben, wie die der 
vorhergehenden Maschine, Stift- 
abhebung, welche durch den 
am vorderen Wagen sichtbaren 
Hebel mit Gegengewicht be- 
tätigt wird. Auf dieser Ma- 
schine erzeugen zwei Former 
in 10 Stunden einschließlich Ab— 
gießens und Ausleerens etwa 
140 bis 150 Formen. 

Die Maschine Fig. 16 dient 
zur Fabrikation von schottischen 
Röhren. Ober- und Unterteil können hier-mit {einer Mo- 
dellplatte hergestellt werden, wobei nur darauf zu achten 
ist, daß bei kleineren Röhren, von denen zwei auf die Mo- 
dellplatte kommen, diese beiden Modelle genau symmetrisch 
zur Mittelachse des Kastens auf die Platte geschraubt wer- 


Fig. 18. 


Formmaschine für Schienenstünle. 
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den. Die Kasten, [die mit {Rücksicht 'auf ihre Größe von 
2350 Xx$280 mm mit Querfächern versehen sind, werden nur 
einseitig gepreßt. Entsprechend diesen Kastenfächern sind 
die hölzernen Preßklötze zu beiden Seiten des] Wendetisches 
mit Aussparungen versehen. Es sind zwei. solcher Preß- 


Aus der Figur geht Fig. AT. hölzer 


Preßwasser-Drehtisch-Forinmaschine mit doppelseitiger Pressung. 
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angeordnet, da die 
Maschine für zweierlei Kasten- 
größen gebaut ist. Die Form 
wird, wie ersichtlich, vom Modell 
durch Stifte abgehoben, die an 
einem am Wagen angebrachten 
Kreuz befestigt sind. Wird der 
Wagen nach erfolgter Pressung 
abgelassen und zurückgezogen, 
so kommt er so über den vor 
der Maschine angebrachten 
Druckwasserkolben zu stehen, 
daß das Abhebekreuz mit diesem 
in die Höhe gehoben werden 
kann. Die Maschine leistet mit 
2 Mann Bedienung in 10 Stun- 
den 45 bis 50 Kasten, somit 
45 bis 50 große oder 90 bis 100 
kleine schottische Röhren von 
2 m Länge. 

Nunmehr zu den Drehtisch- 
Formmaschinen übergehend, füh- 
re ich Ihnen zunächst eine Ma- 
schine vor, die für Preßwasser- 
druck und doppelseitige Pres- 
sung gebaut ist, Fig. 17. Der 
Drehtisch besteht aus zwei Tei- 
len, nämlich drei Einzel-Aushub- 
tischen, die im vierten Teil, dem 
eigentlichen Drehtisch, lagern 
und bei der Pressung geführt 
werden. Die drei Aushubtische 
tragen die unteren Modellplatten, 
während die drei oberen an ei- 
nem um seine wagerechte Achse 
drehbaren Prisma festgeschraubt 
sind. Links in der Figur ist 
ein solcher Tisch eben durch den Druckwasserkolben nach 
oben gehoben. Das Abhebekreuz wird durch Druckwasser be- 
wegt, wozu die in der Figur vorn befindliche Vorrichtung 
dient. Der darüber stehende Formkasten ist in abgehobener 
Stellung wiedergegeben. Bei dem Abhebekreuz fallen die 
verhältnismäßig langen Bahnen auf, auf denen die Abhebe- 
stifte stehen. Sie sind deshalb so ausgebildet, weil auf der 
Maschine verschieden große, teils quadratische (400 x 400mm), 
teils runde (380 mm Dmr.) Formkasten verwendet werden, 
wodurch sich die Lage der Abhebestifte ändert. 


Fig. 19. 


Zylinderscheiben auf der Forınmaschine geformt. 


Bei einer älteren Form der Maschine sind die Aushub- 
tische nicht einzeln vom Drehtisch getrennt; das Abheben 
kann also nicht gleichzeitig mit dem Pressen geschehen. 
Diese Maschine ist natürlich billiger als die besprochene, aber 
auch weniger leistungsfähig. Sie vermag bei Bedienung 
durch zwei Arbeiter in 10 Stunden etwa 200 Formen fertig- 
zustellen, während die Maschine mit Einzelaushubtischen unter 
gleichen Bedingungen etwa 240 Formen erzeugt. 

Fig. 18 zeigt eine Maschine zur Herstellung von 
Schienenstiihlen. Die Formen werden nur einseitig gepreßt. 
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Die Modelle ruben anf 
Einzelaushubtischen 
und sind zum Durch- 
ziehen nach unten ein- 
gerichtet. Diese Durch- 
ziehvorrichtungen wer- 
den durch die drei am 
Drehtisch befindlichen 
Handräder.bewegt. Der 
aus Holz hergestellte, 
| am Preßbalken festge- 
| schraubte Preßklotz ist 
mit Rücksicht auf die 
ii hobe Form des Modelles 
Th r etwas ausgehöhlt, um 
eine gleichmäßigo Pres- 
sung des Sandes zu er- 
zielen. Da das Modell 
als Ganzes durchgezo- 
gen wird, ist eine Ab- 
hebevorrichtung an der 
Maschine nicht erforder- 
lich. Die Leistung der 
R $ Maschine war mit 200 

| N .|  Schienenstiihlen für den 

| Tag garantiert. Tat- 

> aan ~ sächlich erzeugt aber 

N die Besitzerin bei ont- 

en sprechender Vermeh- 

rung der Bedienungs- 

mannschaft auf dieser 

ito prs ; oh einen Maschine täglich 
Ww A) 420 Schienenstühle. 

N E-A Hier möchte ich die 
Beschreibung einer Ma- 
schine anschließen, bei 
der Durchzieh- und Ab- 
hebevorrichtung ver- 
cinigt sind. Zunächst gebe ich in Fig. 19 ein Bild des zu 
formenden Gegenstandes; es siud Scheiben für landwirtschaft- 
liche Maschinen. Diese Scheiben sollten genau zylindrisch 
sein, mußten also mittels Durchziehvorrichtung geformt wer- 
den. Außerdem war doppelseitige Pressung gewünscht, da 

Ä die betreffende Gießerei 
sehr beschränkt ist und 
durch dieses Verfahren 
neben Arbeitslohn na- 
mentlich Platz sparen 
wollte. Fig. 20 und 21 
zeigen einen Schnitt 
durch das Formkasten- 
bündel. Hier wechseln 
niedrige und hohe Ka- 
sten ab, und zwar ent- 
halten die niedrigen nur 
gleichsam einen Sand- 
ring, während zwischen 
zwei hohen Kasten in 
der Mitte stets ein für 
sich geformter Kern ein- 
gelegt ist. Man braucht 
also zu dieser Fabrika- 
tion drei verschiedene 
Formen, zu deren Her- 
stellung die Drebtisch- 
Formmaschine mit ihren 
dreiteiligen Tischen wie 
geschaffen ist. Die Ma- 
schine hierzu ist in 
Fig. 22 wiedergegeben. 
Sie wird im Gegensatz 
zu den bisher vorge- 
führten nicht mit Druck- 
wasser, sondern mit 
Kniehebelpressung be- 
tätigt, wozu das Hand- 


Fig. 20 und 21. 


Zusammengesetzte Form für 
zylindrische Scheiben. 
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Zusammengesetzte Form 
für Nähmaschinen-Schwungräder. 
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rad rechts im Bilde dient. Links schen Sie die übliche Ab- 
hebevorrichtung, während jeder der drei Teile des Tischos 
wioderum sein Handrad für die Darchziehvorrichtung trägt. 
Der Drehtisch hat, wie die Figur zeigt, Einzelaushubtische. 
Durchgezogen werden nur die zylindrischen Teile der Scheibe, 
während die Kasten von den Radarm- und Nabenmodellen 
abgehoben werden. Die Leistung der Maschine beträgt bei 
zwei Arbeitern 80 Räder in 10 Stunden. 

M. H., denken Sie sich nun diese Maschine obne Durch- 
zieh vorrichtung, so ist sie zur Fabrikation von Nähmaschinen- 
Schwungrädern mit eingegossener Rille geeignet. Die For- 
merei dieser Räder ersehen Sie am besten aus dem Schnitt 
durch ein Kastenbündel, Fig. 23 und 24. Auch hier sitzen 
niedrige und hohe Kasten in der Weise aufeinander, daß der 
niedrige nur einen Sandring mit der Form der einzugieß en- 
den Rille trägt, während sich in der Mitte die hohen Kasten 
mit der Form der Nabe und der Speichen berühren. Hier 
sind also nur zweierlei Formen nötig. Die dritte Seite des 
Drehtisches erhält daher an Stelle der untern Modellplatte 
eine glatte Platte, auf der die untersten Kasten jedes Bündels 


Fiq. 22. Formmaschine für zylindrische Scheiben. 
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geformt werden, um so das Abstreichen und Ebnen dieser 
Seiten zu ersparen. 

Bei der folgenden Maschine, Fig. 25, ist wieder auf das 
ältero Verfahren zurückgegriffen, den Kasten zwar einseitig 
zu pressen, ihn jedoch mit durchgehendem Anguß, also oben- 
falls zum Gioßen in übereinander gestellten Kasten, zu ver- 
sehen. Der Drchtisch ist hier in Sternform aus Stahlform- 
guß hergestellt. Die Einzelaushubtische sind je in zwel 
senkrecht beweglichen Zapfen an den Enden des Drehtisches 
gelagert. Diese Aushubtische sind aber auch gleichzeitig 
mit Wendevorrichtung versehen und tragen auf beiden Seiten 
die zueinander gehörigen Modellplatten, so daß also auch 
wieder dreierlei Gußstücke geformt werden. Der Kasten 
wird oben auf die Modellplatte aufgesetzt und darüber der 
Fiillrahmen. Gepreßt wird nach oben gegen den mit der 
Preßplatte versehenen Bügel, wobei sich der Einzelaushub- 
tisch in den beiden Vertikalzapfen führt. Abgehoben werden 
die Formen nach unten durch Wenden des Einzelaushub- 
tisches und mittels der im Bild rechts sichtbaren, getrennt 
angebrachten Druckwasser-Abhebevorrichtung. Die Maschine 
ist für cine Kastengrößs von 580 * 320 mm gebaut. 
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Fiir die Herstellung von Achsbiichsen ist neuerdings 
ebenfalls eine unsrer Maschinen, Fig. 26, benutzt worden. 
In dieser Form habe ich Ihnen die Maschine schon in 
Fig. 17 vorgefiihrt. An diesem Beispiel finden Sie indes 
meine Bemerkung so recht bestätigt, daß die Drehtisch- 


Fig. 25. 


Formmaschine wegen der gleichzeitigen Verwendung von 
drei Modellen sehr vorteilhaft arbeitet. Wir haben zu dieser 
Maschine etwa 50 Modellplattenpaare geliefert, für die 
allerdings noch mehrere soleher Maschinen vorgesehen sind. 
Die Maschine formt mit zwei Mann Bedienung in 10 Stun- 
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nutzen läßt, zeigt am besten die folgende Anlage zur Her- 
stellung von Kasserollen und Kochgeschirren. Betrachten Sie, 
m. H., zunächst die zusammengesetzte Form eines solchen 
Kochtopfes, Fig. 27 und 28. Sie ist dreiteilig, und zwar sind 
die einzelnen Teile so grundverschieden, daß ihre Herstellung 


Fig. 27 und 28. 


Zusammengesetzte Topfform. 


in einer und derselben Maschine nicht zweckmäßig wäre. 
Wir haben daher zu diesem Zweck drei Maschinen aufgestellt, 
Fig. 29, deren jede wiederum drei gleichartige Teile der 
Form, drei Oberteile, drei Mittelteile oder drei Unterteile, er- 
zeugt, so daß also gleichzeitig drei Gesamtformen hergestellt 


Fig. 26. 


Drehtisch-Formmaschine für Achsbüchsen. 


den etwa 150 Kasten, somit etwa 600 Achsbüchsen. 
Links steht die zugehörige Kernformmaschine mit zwei 
zweiteiligen aufklappbaren Kernbüchsen. Zwischen beiden | 
Maschinen befindet sich ein Bündel gegossener Büchsen. 

Wie vorteilhaft sich die Drehtisch-Formmaschine aus- 


werden. 
Bilde) und für die Oberteile (links im Bilde) handelt es sich 
um einseitig gepreßte Formen, wogegen der Mittelteil doppel- 
seitig gepreßt wird. Während die erste und die letzte Ma- 
schine Einzclaushubtiscke haben, ist die Maschine für die 


Bei den Maschinen für die Unterteile (rechts im 


S 


Band 50. Nr. 31. 
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Oberteile eine normale Drehtisch-Formmaschine mit ganzem 
Tisch. 

Die Leistung der Anlage, bedient durch 5 jüngere 
Leute, beträgt 150 bis 200 Töpfe in 10 Stunden einschließ- 
lich Abgießens und Ausleerens. 

zum Schluß möchte ich Ihnen, m. H., noch eine mit Druck- 
wasser betriebene Rohrformerei vorführen. Wir haben sie, wie 
unsre Formmasehinen, zunächst für eigene Zwecke gebaut, in der 


Rillen zur Aufnabme von Luftspießen versehen sind. Hinter 
den Kernbüchsen ist ein Trog sichtbar. In diesen werden 
die fertig aufgestampften Kerne gelegt und durch Uebergieß on 
mit Graphitwasser geschwirzt. Sodann gelangen die Kerne 
in die an der Wand angebrachten Trockenkammern. Die 
eigentliche Rohrformerei besteht aus zwei Trommeln mit je 
80 Formkasten. Die Trommeln sind auf Kugeln gelagert 
und werden mit Druckwasser bewegt. In der Mitte jeder 


Fig. 29. 


Drehtisch-Formmaschinen für Henkeltöpſe. 


5 


Fig . 3 O. Rohrformerel. 


an auch nach auswärts verkauft. Die Anlage, Fig. 30, 
und 2 m ae Wasserleitungsrohre von 40 und 50 mm l. W. 
Bilde 3 Kerbs e gebaut. Zunächst sehen Sie links auf dem 
tir solche 8 in denen Sandkerne hergestellt werden. 
lich mit Rücksi n Sandkerne zu verwenden, hat sich, nament- 
den sonst tibli = auf die Billigkeit dieser Kerne gegenüber 
Kernspindeln Fas Lehmkernen, ausgezeichnet bewährt. Als 
enen gezogene Eisenstangen, die mit drei 


Trommel befindet sich ein doppelt wirkender Druckwasser- 
kran zum Einformen und Ausheben der Röhren, zwischen 
beiden Trommeln ein ebenfalls mit Druckwasser betriebener 
Kran für den Transport von Sand und Eisen. Zum Abgießen 
der Röhren wird ein Gießwagen benutzt, wie ich ihn schon 
beschrieben habe, 8. Fig. 3. Zum Trocknen der Formen 
dienen fahrbare Windtrockenvorrichtungen, wie eine solche 
unter der linken Trommel sichtbar ist. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Die Verwendung des Flachseiles bei Koepe-Förderun- 
gen. Von Seidl. (Glückauf 14. Juli 06 S. 910 11) Für geringe 
Teufen bietet das Flachseil gewisse Vorteile gegenüber dem Rundseil. 
Auch kann man allein durch Auflegen eines Flachseiles die Leistungs- 
fübigkeit einer vorhandenen Anlage steigern. 


Brennstoffe. 


Vergleichende Untersuchungen von rheinisch - west- 
filischen GieBerei- und Hochofenkoks. Von Wüst und Ott. 
(Stahl u. Eisen 15. Juli 06 8. 841/44) Die Versuche, bei denen 
Schwefel-, Phosphorgehalt und spezifische Gewichte ermittelt worden 
sind, haben keine wesentlichen Unterschiede zwischen den untersuchten 
Kohlensorten ergeben. 

Ueber die Zersetzung fester Heizstoffe bei langsam ge- 
steigerter Temperatur. Von Börnstein. (Journ. Gasb.-Wasserv, 
21. Juli 06 S. 627,30%) Bericht über die vom Verfasser unternom- 
menen Versuche im 1. Berliner Universitiits-Institut und im organisch- 


chemischen Laboratorium der Charlottenburger Techuischen Hochschule. 
Forts. folgt. 


Dampfkraftanlagen. 


Wärmemechanik. Von Cario. Forts. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
IS. Juli 06 S. 285/88*) Gesaintwitrme und Witrinediagrainme des nassen 
Dampfes. Forts. folgt. 

Air in relation to the surface condensation of low- 
pressure steam. Von Smith. (Engineer 20. Juli 06 S. 75 76) 
Der Verfasser hat eingehende Versuche über die Frage angestellt und 
sucht dadurch zu beweisen, wie schädlich selbst kleine Luftinengen 
die Leistungsfähigkeit beeinflussen können. 

Chaudtére ignitubulaire & éléments amovibles, systeme 
Ch. Bourdon. (Genie civ. 14. Juli 06 8. 164;66*) Die Vorzüge des 
vereinigten Feuer- und Wasserrohrkessels sollen darin bestehen, daß 
hei geringem Raumbedarf eine große Heizfläche erzielt wird. 

Oiling systems for electric engines. Von Wakeman, 
(El. World 7. Juli 06 S. 2628 Anordnung der Zentralschmierung 
bei liegenden und stehenden Dampfmaschinen amerikanischer Bauart. 
Schmierungen mit und ohne Oelpumpe. 

Abnahmeversuch der Turbodynamoanlage auf der Zeche 
Courl. Von Schulte. (Glückauf 14. Juli 06 S. 909,10) Die von 
der Germaniawerft in Kiel gebaute, mit einer 1000 KW-Drehstrom-Dy- 
namo gekuppelte Zoelly-Dampfturbine verbraucht bei Volleistung und 
S3 vH Luftleere 11,75 kg KW-st trockenen Dampf von 7,5 at Ueberdruck. 


Eisenbahnwesen. 


The Peking-Hankow Railway in China. (Eng. News 12. Juli 
06 S. 25,27%) Allgemeine Angaben über die Linienführung, den Bau 
und den Betrieb der rd. 1200 km langen Eisenbahn. 

Locomotive for the Hungarian State Railways. (Engng. 
20. Juli 06 S. 80*) "/s-grekuppelte Verbundlokomotive mit vorderem 
Drehgestell und außenliegenden Zylindern von 360 und 620 mm hir. 
hei 660 mm Hub und 74,3 t Betriebsgewieht. 

Neuere SchienenstoSanordnungen mit enger StoBe 
schwellenlage. Von Jaehn., Schluß. (Dingler 21. Juli 06 S. 453, 555 
StoBverbindungen, | 

Eisenhiittenwesen. 

Die Herstellung von Roheisen im elektrischen Olen. 
Von Cirkel, (Stahl u. Risen 15. Juli 06 S. 868 719) Wiedergabe 
des bekannten Berichtes von Haanel an die kanadische Regierung über 
die Ergebnisse von Versuchen mit einem Heroult-Ofen. 

Zur Frage der Windtroeknung. Von Osann. Schluß. (Stahl 
nu. Eisen 15. Juli 06 8. 814.52) Wirtschaftliche Betrachtungen upei 
die Auwendbarkeit des Verfahrens im Hochofeu- und Konverterbetriebe. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 
The design of reinforced conerete columns and footings. 
Von Godfrey. (Eng. News 12. Juli 06 N. 30,524) Theoretische Ab- 
handlung über die Berechnung von Eisenbetonsäulen, 


Elektrotechnik. 

Elekteizitätswerk Luzern-Engelberg. Von Kilehmann. 
Forts. (Schweiz. Bauz. 21. Juli 06 S. 25/32*) Bau der Druckleitung. 
Forts. folgt. 
3 

) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit ; 

` j icht 
‚hriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht, 

u Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahrshoften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 .# pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 4 
pro Jahrgang fur Nichtmitglieder. 


A 52000 horse-power English plant. (El. World 14. Juli 
06 S. 83/84*) Die vorläufig halb ausgebaute Anlage in Greenwich 
enthält 4 halb stehende, halb liegende Musgrave-Dampfmaschinen von 
je 3500 KW Leistung, die Drehstrom von 6600 V liefern. Es ist in 
Aussicht genommen, die andre Hälfte mit Turbodynamos auszubauen. 


Steam turbine station of Baltimore Electric Power 
Company. Von Bibbins. (El. World 14. Juli 06 S. 85/87*) Das 
Werk Gould Street ven 6000 KW Leistung versorgt eine Reihe von 
Speisepunkten im Innern der Stadt, von denen aus Gleichstrom und 
Wechselstrom in das Stadtnetz geleitet wird. Das Kraftwerk ist mit 
Westinghouse-Parsons-Drehstrom-Turbodynamos von je 2000 KW aus- 
gerüstet, Verbrauch zahlen. Obertlächenkondensation. 

New Rochelle station of the Westchester Lighting 
Company. (El World 7. Juli 06 S. 11/14*) Das Kraftwerk enthält 
zwei Verbund-Dampfdynamos von je 500, eine Dampfdynamo von 850, 
eine Curtis-Turbodynamo von 500 und eine Allis-Chalmers-Turbodynaino 
von 1500 KW Leistung. Der erzeugte Strom wird teils als Zweiphasen- 
Wechselstrom von 2300 V, teils als Einphasen-Wechselstrom und teils 
als Drehstrom von 13200 V Spannung nach den Verbrauchstellen 
übertragen. 

Series-parallel armature windings with equipotential 
connections. Von Arnold. (El, World 14. Juli 06 S. 88/91*) 
Forineln für die Anordnung und Verteilung der Wicklungen nach dem 
angegebenen Verfahren. 

»Image currente alternators. Von Faccioli. (El. World 
14. Juli 06 S. 94/96*) Erörterungen über eine von Stanley entworfene 


Doppelmaschine mit Mehrphasenwicklungen, bei der hinsichtlich der 


Aufnahme von Rückwirkungen der Ladeströme durch die Erreger- 
maschine gewisse Vereinfachungen erzielt werden. 


Erd- und Wasserbau. 


Die zweckmäßigste Schleusenart bei einer FluBkanali- 
sierung. Von Prietze. (Zentralbl. Bauv. 18. Juli 06 S. 367/706*) 
Schleusungsdauer der Doppelzug- und der Einzelzugschleuse. Reise- 
geschwindigkeit der beiden Arten von Schleppzügen. Schleppkosten. 
Schluß folgt. 

Lowering the sill of the Great Central Railway Union 
Dock, Grimsby. (Engng. 20. Juli 06 S. 83,84) Um Schiffen mit 
größerem Tiefgang die Einfahrt in den Hafen von Grimsby zu ermüg- 
lichen, wurde der Boden der Kammerschleuse um 1,2 m auf 7,925 m 
vertieft und der Dockhafen um dieselbe Tiefe ausgebaggert. 


Eisenbetonpfähle und ihre Anwendung für die Grün- 
dungen im neuen Bahnhof in Metz. Von Schüreh. (Deutsche 
Bauz. 21. Juli 06 S. 398 401?) Allgemeines über die Konstruktion 
von Eisenbetonpfählen. Erläuterung der Verhältnisse beim Bau des 
Metzer Bahnhofes. Vorversuche über Mischung des Materials für die 
Prihle, das Rammen usw. Herstellung der Pfähle. Schluß folgt. 

The tunnel work of the Pennsylvania Railroad undef 
the East River (Eng. News 12. Juli 06 S. 43/46*) Mitteilungen 
über die Vorbedingungen, denen die Arbeiter für die in Senkkasten 
unter Druckluft auszuführenden Arbeiten entsprechen müssen. Kon- 
struktion der Einsteigschächte, Bohrschild und Vortrieb des Tunnels, 


Gasindustrie. 


Die Explosionsursachen von Azetylen. Von Caro. 
Schluß. (Verhdlgn. Ver, Beförd. Gewerbtl. Juni 06 8. 245/92*) Ein- 
Hus der Verunreinigung des Azetylens durch Phosphor, siliziumhaltige 
Verbindungen und stiekstolfhaltige Verbindungen. Zündtemperaturen 
des Azctylens,  Schlußbetrachtungen. 


Gießerei. 


Neuere Gießereien Deutschlands in den ersten Jahren 
des 20. Jahrhunderts. Von Freytag. Nehluß. (Stahl u. Eisen 
15. Juli 06 8. 872/75 mit 1 Taf.) Entwurf für eine Gießerei von 
6000 t Jahresleistung, bei der die Arbeitsräume der Former zusammen-: 
liegen und alle BefOrderungswege möglichst kurz gehalten sind. Die 
Gießhalle hat 4566 am Grundflüche. Besprechung amerikanischer 
Gießereien. = 

Welche Gesichtspunkte sind bei dem Bau von Sehmelz- 
öfen für Eisen- und Metallgießereien zu beachten? Von 
Rein. (Gießerei-Z. 15. Juli 06 S. 417/23*)  Chemisch-physikalische 
Vorgänge beim Gießen. Verhalten des Eisens beim Gießen. Auforde- 
rungen an einen Kuppelofen hinsichtlich Abbrand, Berührung des ge- 
schmolzenen Eisens, ınit dein Brennstoff, Schlackenabsonderung, Be- 
dienung und Sicherheit für die Arbeiter. Vorrichtungen zum Messen 
des Winddruckes, | 

Molding a draw-bench casting in a flask, and also by 
using the floor as a drag and bedding-in the pattern. Von 
Palmer. (Am. Mach. 21. Juliz06 S. 4/7*) Die vorliegende Abhand- 


Rundschau. 


and 50. Nr. 81. 


Jung bezieht sich insbesondere auf die Ahuru, die an dem Mo- 
det) erforderlich sind, um das Einformen auf beide Arten zu ermög- 
lichen. ‚ a 
Sandstrahlgebläse in der Gußputzerei. Forts. 

Kompressor-Sandstrahlgebläse mit 


(Gießerei-Z, 
13. Juli 06 8. 427,329 umlaufen— 
dem Tisch von Vogel & Schemmann in Kabel i W. 
Hebeze ge. 

Vergleichende Versuche an Aufzuganlagen. Von Kam- 
merer, Schluß. El. Bahnen u. Betr. 14. Juli 06 8. 369 76% Ver- 
ehe an der elektrisch betriebenen Pumpe. Gesamtergehnisse der An- 
lage mit gemischtem Druckwasser- und elektrischem Betrieb. Dar- 
m 
stellung und Ergebnisse der Versuche an einer rein elektrisch betriebenen 
Aufzuganlage. Auswertung der Versuchsergebnisse, 

Lager- und Ladevorrichtungen. 
Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutseh- 
Forts. Dingler 21. Juli 06 S. 449/524) 


land. Von v. Hanffstengel. 
Warenkipper. Forts. folgt. 

Zur Frage der Bewegung und Lagerung von Hütten- 
rohstoffen. Von Buhle, Schluß. (Stahl u. Eisen 15. Juli 06 


8.954615 Hochbehälteranlagen. Verladebrücken. 

Transporter eranes at Purfleet. (Engineer 20. Juli 06 
S. 70%) Auf einem Seitenarm der neuen Landungsbrücke in Purteect 
sind zwei Verladetürme aufgestellt, von denen aus mit Greifern haupt- 


sichlich Massengüterladungen gelöscht werden. 
Maschinenteile. 


The design of cams. Von Horsmaill. (Engineer 20. Juli 06 
S. 56 57% Erläuterung eines Verfahrens zur Berechnung von Daumen- 
scheiben im Getriebe von Ventilsteuerungen usw. 

Sur la construction des réservoirs A 
Von Royer. (Rev. Mee, Juni 06 S. 533 50*)  Rechnerische Unter- 
suchungen über die Festigkeit von Druckluft- und Gasbehältern. 
Blechverbinelungen. Verstärkungsringe. Beanspruchungen An- 
schlußölfnung. 


haute pression. 


einer 


Mechanik. 

zur Ermittlung der Spannungs- 
prismatischer Stäbe. Von Anthes. 
S. Zeitschriftenschau v. 28. Juli 


Lersuehs methode 
verteilung bei Torsion 
Forts. Dingler 21. Juli 06 8. 455/50) 
Un. Schluß folgt. 

Beitrag zur Theorie der günstigsten Träxerhöhe 
Parallelträgers. Von Gebauer. Schluß. (Z. österr. Ing.- u. Arch,- 
Ver. 13. Juli 06 S. 409 14%) S. Zeitschriftenschau v. 14. Juli Ob. 


Metallbearbeitung. 

High-speed tool-steel tests. (Engng. 20. Juli 06 S. 67/68*) 
Bericht über Versuche an Schnelldrehstahl, angestellt im Laboratorium 
der University of Illinois. | 

An English slab-willing machine. Von Vose. (Am. Mach. 
21. Juli 06 8.78% Die von J. Holroyd & Co. in Manchester ge- 
baute, von einem 45 pferdigen Elektromotor angetriebene Fräsmaschine 
mit Wagerechter Spindel fst zum gleichzeitigen Bearheiten von zwei 
Lokomotiv-Zugstangen bestimmt. Einzelheiten des Wechsel- und Vor- 
schubgetriebes, 


des 


Tools for machining brass type wheels. Von Snyder. 
Am. Mach. 21. Juli 06 S. 12,16“) Mitteilungen aus der Fabrik der 
International Time Recording Co. in Binghamton, N. Y. Einspannvor- 
richtungen, Revolverhiinke und Werkzeuge zur Bearbeitung der Ziffern- 
rider. Maße, 


Motorwagen und Fahrräder. 


Stand der Motorfahrräder. Von 
Dingler 21. Juli 06 S. 439 62% Leerlaufgetriebe. 


Koch. 
Forts. 


Der heutige 
Forts. 
folgt. 

Konstruktionsprinzipien für Kolben- und Kurbeltrieh 
dex Benzin-Automobilmotors. Von Lindemann. Forts. (Mo- 
law. 10. Juli ug Ss. 511 133 Die Kurbelenden der Lugstangen. 


Retriebsergebnisse von Automobilomnibuslinien. Von 
Hofmann. Sehluß. (Motorw. 10. Juli 06 S. 205.09) Untersuchung 
über die Rücklagen für Erneuerung. Lebensdauer der Wagen. 

Automotrice & essence de Pétrole pour voie ferrée nor- 

male Von Herzog. (Genie civ. 14. Juli 06 S. 167* mit 1 Taf.) 
Der auf zwei Achsen ruhende Wagen hat einen zweizylindrigen, 
30 pferdigen  Antriehmotor, Die Geschwindigkeit beträgt 30 bis 
40 kın st. 
A powerful motor wagon with four driving wheels. 
(Eng. News 12. Juli 06 $S. 37%) Vorder- und Hinterachse sind durch 
der Mitte gelenkige Welle verbunden. Der unmittelbare An- 
teich der Achsen erfolgt dureh Kerelradübersetzung. Die Hauptwelle 
wird von der Motorwelle mittels Gelenkkettenübersetzung bewegt. 


eine in 


Pumpen und Gebläse. 


Versuche über die Wirkung von Saugern. Von Riet- 
schel. (Gesundhtsing. 21. Juli 06 N. 473/81 mit 2 Taf) Die Un- 


tersuchungen erstreckten sich auf die gebräuchlichsten Konstruktionen 
von Saugern. Schilderung der Versuchsanordnung und Lusummenstel— 
lung der Ergebnisse in Zahlentafeln und Schaulinien. 

Hydraulische Luft kompressionsan lagen. Von Bern- 
stein. (Glückauf 21. Juli 06 S. 933 43%) Wirkungsweise des Druck- 
wasserkompressors, erörtert an mehreren in Deutschland ausgeführten 
Anlagen. Das in einem senkrechten Fallrohr niederstürzende Wasser 
saugt oben Luft an und verdichtet sie auf einen dem Höhennnterschied 
zwischen Unterwasserspiegel und Lufthehälter entsprechenden Druck. 
Ergebnisse von Versuchen. Anlage der Dominion Cotton Mills Co. in 
Quebec, Canada. 


Schiffs- und Seewesen. 
The new Canadian Pacifice twin serew steamers. (Engng. 
20. Juli 06 8. 95 96* mit 1 Taf.) Beschreibung zweier von der Fair- 
field Shipbuilding and Engineering Co. in Govan gebanter Schnelldampter 


von em Länge über alles, 20 m Breite und 9,5 in Tiefgang bei 
2 12 t Wasserverdrängung. 
Textilindustrie. 
Mechanies of flax spinning. Von Bellin. Forts. (Text. 
Manuf. 15. Juli 06 S. 226727) Beschreibung einer Naßzwirnma- 
schine. Antrieb der Zuführ zylinder. Konstruktion der Druck- 


Walzen. 

Speise vorrlehtung für 
Woll- u. Leinenind. 16. Juli 06 S. 
der Elsässischen Xlaschinenbau gesellschaft gebauten 
nach dem Auskämmen der Faserbart wieder 
rückzezogen, dab nur das rein ausgekäimmite Stück noch hervorragt, so 
daß der Vorstechkainm bis an die Zange herankommen und den Bart 
sicher durchdringen kann. 

Die Entwieklung der Textilindustrie in England in den 
letzten 50 Jahren. (Oesterr. Woll- u. Leinenind. 16. Juli 06 N. 
S66 69) Vortrag, gehalten Cook und Stubbs im Ingenieurvereln 


zu Manchester. 


Heilmanunsche Kämmaschinen. 
NGI GEW Bei der von 
Einrichtung wird 
in die Zange zu- 


(Oesterr, 


soweit 


von 


Werkstätten und Fabriken. 

Worth Valley Tool Works, Keighley. (Engineer 20. Juli 
06 8. 62.63* Lageplan: und kurze Beschreibung der Einrichtung der 
Werkstätten. 

Shop extensions of the plant of the Allis Chalmers Co., 
Milwaukee, Wis. (Eng. News 12. Juli 06 S. 28 30% Die Anlage 
ist dureh den Anbau von neuen Werkstätten nahezu um das Doppelte 
vergrößert. Einzelheiten der neuen Werkstatt. 


Zementindustrie. 
The manufacture of Portland Cement. 
S. 76/78*) Beschreibung der Anlagen der Northteet 
ciated Portland Cement Manufacturers. 


(Engng, 20. Juli 06 
Works der Asso- 


FS a es Bt Me hn SCHERE ERSTER 


Rundschau. 


8 neue Panzerkreuzer der Marine der Vereinigten 
aaten von Nordamerika » Tennessee bat seine Probefahrten 
60 0 d. J. mit gutem Erfolg erledigt und hierbei eine 
ie ca von über 22 Knoten erreicht). Der Kiel für 
a urde am 20. Juni 1903 auf der Werft der William 
Pa 1 5 o Ship and Engine Building Co. in Philadelphia, 
und any f i 978 3. Dezember 1904 fand der Stapellauf statt. 
Schin 8084 ebruar d. J. begannen die Probefahrten. l Das 
anlage „ 8, worin 1500000 8 für die Maschinen- 
den Loten S rechnet sind. Die Länge des Schilies zwischen 
größte Bae est 153 m, die Länge über alles 154 m, die 

elle 2225 m, der Konstruktionstiefgang 7,6 m uni dic 


Ho Tora . 
coma of the American Society of Naval Engineers Mai 1906 


* „ i 


Wasserverdriingung in voll belastetem Zustand 14500 t. Die 
Bewaffnung besteht ans vier 25,4- und 16 15,2 em-Schnellfeuer- 
geschiitzen als Hauptartillerie und der üblichen Nebenartillerie. 
Der Panzergürtel ist in der Mitte des Schiffes in der Wasser- 
linie 127 mm, an den Enden 76 mın stark. Die Wände der 
Geschütztürme sind 228 mm stark gepanzert. 

Zum Antrieb des Schiffes dienen vier Dreifach-Expan- 
sionsmaschinen, von denen je zwei, in einer besondern wasser- 


dichten Abteilung aufgestellt, auf eine Welle 1 15 
Zylinderkörper ruhen auf Säulen aus Schmiedestahl, die 
durch Querversteifungen miteinander verbunden sind. Die 


Jvlinder haben 978, 1613 und 1873 mm Dmr. bei 1219 mm 
Hub. Sämtliche Schieber sind Kolbenschieber. Die Schrau- 
ben haben drei Fligel aus Manganbronze von 6, m a 
Der Schranbendrrehmesser beträgt 5, in, die ab- 


i a? 44257 
oo < 
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gewickelte Fläche 8,5 qm. Der Dampf wird in 16 Babcock 
& Wilcox-Wasserrohrkesseln von zusammen 152 qm Rost- 
fläche und rd. 6600 qm Heizfläche erzeugt. Elektrische Kraft 
wird in weitesten Maße zum Antrieb der zahlreichen Hiilfs- 
maschinen verwendet. Es sind zwei getrennte Kraftwerke 
vorhanden, in denen je drei Gleichstrom-Danıpfdynamos von 
je 100 KW aufgestellt sind. Anzahl und Leistungen der Elek- 


tromotoren für die verschiedenen Zwecke gehen aus der 
nachstehenden Zusammenstellung hervor: 
= Ieistung 


Anzahl der des einzel- 


Motoren nen Motors 
| PS. 


für Munitionsförderung in den Räumen 
Geschütztärmne: 
Munitionsaufzug . 
Ladevorrichtungen 
Richten der Geschütze 
Drehvorrichtungen . 
Bootskrane: 
vordere Winde 
Drehvorrichtang Yes ey, Se ae ee A 
hintere Winde de Se hn i. Se. ee Se, a A 
Drehvorrichtung bo et. Ale Ge Sem ee “a. ee | 
Winden für Deckbedarf . . . . ne 6 30 


Schließvorrichtung für wasserdichte Türen 


36 1 

» » Luken. 4 1 

Reparaturwerkstatt 1 | 15 
Ventilatoren 27 0,5 bis 12 

Wäscherei | 6 


n 1 bis „0 


2 , 70 


Lumpen 
Luftkompressoren für Torpedos 


23 
-H +- 


5 7 
7 


78, 
DDD TOKO T2000 


W000 16070 78000 20000 22000 236000 26000 2s000PS; 


In den beiden oberen Gefechtmasten auf der vorderen 
Kommandobrücke und auf einer Plattform unten am Vormast 
befindet sich je ein Scheinwerfer von 21000 NK. Zur Be- 
leuchtung der Innenräume des Schiffes dienen 1325 Glüh- 
lampen und 4 Bogenlampen in den Maschinen- und Kessel- 
räumen. 

Die Schaulinie zeigt die Leistungen der Maschinen auf 
den Probefahrten und die Schifisgeschwindigkeit. 


Das in Fig. 1 und 2 dargestellte Bohrfutter mit Zahnkranz- 
San) wird von Schuchardt & Schütte, Berlin, 
seit einem Jahr in den Handel gebracht und hat sich gut 
bewährt; es wird für Bohrer bis 13 mm gebaut. Der mit- 
abgebildete Schlüssel wird zum Anspannen oder Oeffnen des 


Fig. 1 und 2. Bolrfutier mit Zahnkranz-Spanohiilse. 


D.R. (:. M. 152539, 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
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Futters so in eines der am Umfang des Futters verteilten 
Löcher a eingesteckt, daß das Zahnrad in den Zahnkranz der 
Spannhülse, die außerdem noch gerauht ist, eingreift. Auf 
diese Weise läßt sich eine erheblich größere. Kraft ausüben 
und der Bohrer so fest einspannen, daß ein Rutschen fast un- 
möglich wird. 


Ge 
Fig. 3. 
Von der Maschinenfabrik E. 
Hettner in Münstereifel wird eine Bohrspindel mit Zentrier- 
stange, 


Einrichtung an Bohrmaschinen aus- 
geführt, die vornehmlich das Aus- 
bohren größerer Löcher mittels 
Bohrringes vereinfacht. Während 
man bisher bei solehen Arbeiten am 


vorderen Ende der Bohrspindel 
einen Stift oder einen kurzen Spi- 
ralbohrer einsetzte, der sich in 


dem vorgebohrten Loch führte, ist 
hier im Innern der Bohrspindel a 
eine in Rotgußbüchsen verschieb- 
bare Stange 4 geführt, die am un- 
teren Ende eine Körnerspitze triigt 
und mit Hülfe der Schraubspin- 
del e von Hand gegen das Werk- 
stück angedrückt werden kann. 
Die Einrichtung verbilligt das Boh- 
ren von Löchern für Wasserrohre 
oder Siederohre in Dampfkessel- 
böden außerordentlich, weil das 
Vorbohren fortfällt und die ausge- 
bohrten Abfälle weiter verwendet 
werden können. Man kann sie auch 
zum Ausstechen von Flammrohr— 
löchern bis zu 1m Dmr. verwen- 
den, wobei statt eines Bohrringes 
ein Messerhalter mit zwei Messern 
auf dem untern Ende der Bohr— 
spindel befestigt wird, s. Fig. 3. Wie 
uns die Aktien-Gesellschaft Weser 
in Bremen, bei der diese Einrich— 
tung an zwei Bohrmaschinen mit 
gutem Erfolg angebracht worden 
ist, mitteilt, werden die Löcher vor— 
teilhaft nicht ganz durchgebohrt, 
sondern nur soweit, daß etwa %½ mm 
Blechstärke übrig bleibt. Die innere 


wird dann 


| Scheibe 
durch einen Schlag mit dem Handhammer glatt entfernt. 


Die Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung in Frank- 
furt a! M. veranstaltet vom 1. bis 13. Oktober d. J. mit Unter- 
stützung der Gehe-Stiftung in Dresden einen Vortrags- 
Kursus für Leiter und Beamte industrieller und kaufmänni- 
scher Unternehmungen, insbesondere für Ingenieure, Chemiker, 
Kaufleute und Verwaltungsbeamte. In diesem Kursus werden 
folgende Vorträge gehalten werden: von Dozent Leitner 
über Einführung in die Buchhaltungstechnik, über Bilanz- 
wesen und über Selbstkosten; von Dr. Stein über Fabrikor- 
ganisation; von Prof. Dr. Pohle über Grundzüge des Bank- 
wesens; von Prof. Dr. Wäntig über Industriepolitik; von 
Prof. Dr. Wuttke über deutsche Verkehrspolitik und über 
neuere deutsche Handelspolitik; von Privatdozent Dr. Passow 
über Aktiengesellschaftswesen; vom Kaiserl. Regierungsrat 
a. D. Prof. Dr. Schanze über gewerbliches Urheberrecht. 
Sämtliche Vorträge finden in der Technischei Hochschule statt. 
Die Teilnehmergebühr beträgt für den ganzen Kursus 30 . %, 
für die einzelne Vortragstunde 1%. Anmeldungen und An- 
fragen sind bis zum 22. September zu richten an das Sekre- 
tariat der Technischen Hochschule zu Dresden oder an das 
Sekretariat der Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung 
zu Frankfurt aM., Kettenhofweg 271, die auch das aus- 
führliche Programm auf Wunsch zusenden. 

Mit diesem Kursus bezwecken die Veranstalter, die Teil- 
nehmer in eingehenderer und nach ihrer Ansicht wirkungsvol- 
lerer Weise in die für die Beschäftigung mit wirtschaftlichen 
Dingen erforderlichen Grundlagen einzuführen, als dies mit ge- 
legentlichen Abendvorlesungen geschehen kann. Die Anord- 
nung erfordert, daß die Teilnehmer sich für die Dauer des Kur- 
sus von ihren Berufsgeschäften frei machen und ganz diesem 
Zweck widmen. Nach unsern eigenen Beobachtungen bei dem 
vorjährigen Kursus, den die Gesellschaft für wirtschaftliche 
Ausbildung zusammen mit der Handelshochschule zu Köln in 
Essen a uhr veranstaltet hatte), kann die Teilnalime allen, 
die sich für wirtschaftliche Fragen interessieren oder in ihrem 


WZ. 5 8. 1335. 


Toned 30. Nr. 41. 6 
we Patentbericht. 1247 
beruf mit wirtschaftlichen Dingen zu beschäftigen haben, stehenden Holzplattform bilden vier I-Längsträger von 


empfohlen werden. Die Vorträge, von denen ein Teil sich 
mit den in Essen gehaltenen deckt, bieten eine Fülle von An- 
regungen, deren Nutzen für den einzelnen allerdings erst im 
Lauf späterer Zeit offenbar wird. Da die Teilnehmer größten- 
teils eine abgeschlossene Ausbildung und meist auch eine 
mehrjährige Praxis besitzen dürften, so wird auch eine ab- 


3531 mm Höhe, die an den Enden durch E-Eisen von gleicher 
Höhe und dazwischen durch 200 mm hohe C-Eisen abgesteift 
sind. Die Plattform ruht mit zwei Drehzapfen von etwa 6,7 m 
Mittenentfernung auf zwei Hülfsrahmen, die aus je zwei 
dicken geschmiedeten Längsteilen und einer Stahlgußbrücke 
von kastenförmigem Querschnitt bestehen und jeder von zwei 


Fig. 4 bis 4, Plattfonnwagen von 100 t Tragfähigkeit. 


weichende Anschauung des einen oder andern Vortragenden 
in politischen und wirtschaftlichen Fragen nicht hindernd 
empfunden werden; für Studierende allerdings diirfte gerade 
aus diesem Grunde die Teilnahme an dem Kursus nicht immer 
ersprießlich sein. 

Als Ergänzung zu unsern Mitteilungen über den 100 t- 
Plattformwagen der Allis Chalmers Co. auf S. 1006 d. J. mögen 
die [iruren 1 bis 4 dienen, die der Zeitschrift Engineering 
News’) entnommen sind. Den Unterban der etwa 12,25 m 
langen und 2.7 m breiten, aus Bohlen und Unterzügen be- 
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zweiachsigen Drehgestellen von 2767 mm Mittenentfernung 
und 1651 mm Achsstand getragen werden. Das Gesamtgewicht 
des Wagens beträgt rd. 33 t. 


Iın November d. J. wird die k. k. deutsche technische Hoch- 
schule in Prag. die bis zum Jahr 1567 den Namen Polytech- 
nisches Institut trug, die Hundertjahrfeier ihrer Gründung 
festlich begehen. Der Studentische Festausschuß der Hun- 
dertjahrfeier der Hochschule wendet sich in einem Aufruf an 
die ehemaligen Hörer mit der Bitte, an den Festlichkeiten 
teilzunehmen und sowohl die eigene Adresse als auch die- 
jenigen ehemaliger Studienfreunde mitzuteilen, damit an diese 


vom 24. Mai 1906. Einladungen versandt werden Können. 
Patentbericht. 
Kl. 14. Wr. 168496. Dampf- und die Vorderwand des Fülltrichters mit einem aufziehbaren Schie- 
oder Gasturbine. Vereinigte ber e versehen. 
~~ fe, a ee erat He De Ba Kl. 13. Nr. 166856 (Zusatz zu Nr. 96592). Liegende Ueberhitzer- 
— | Berlin. Bel vielstutigen Turbl- buchse. R. Wolf, Magdeburg-Buckau. In der Rauchkammer liegt 
— J nen, deren erstes Rad f tellweise der Hauptüberhitzer 
Qan beaufschlagt ist, werden für die n Und welter nach 
* — letzte Stufe zwei Schaufel räder a,b im die Kammern 
; Sh eee, Ala: aus en; -Auron des Neheniiberhitzers 
= = nass 
= — d ha Rohre c verbundenen Räumen vom d, die durch vielo 
N 5 Treibmittel parallel durchströmt kreisförmig ineinan- 
werden, so daß infolge der dop- der liegende Rohre e 
pelten Beaufschlagung dieser Stufe miteinander verbun- 
p auch die Beaufschlagung der vor- den sind. Damit In 
pi b hergehenden Stufen erhöht werden len Aorschleilen, lank 
— + kann, indem man z. B. a und b zen Rohren e die 
| voll, d auch voll, e halb usw. be- Ueberhitzung gleichmäßig ist, sind die inneren kürzeren Rohre dünner 
7 
aufschlagt. als die äußeren. 
x „%% EEEE El. 18. Nr.167238. Ueberhitser. Hoin- 
35 arer e ee MIN Der Ueberhitzer 


burg. Die für Generatoren be- 
stimmten, die Brennstoffsäule tragenden 
Rostwagın sind zu zweien so init einander 
gekuppelt, daß die Zwischenräume zwischen 
den Rostwagen abredeckt sind, um Verluste 
aus der Beschickung zu vermeiden. 


Kl. 24. Nr. 167222. Kettenrost mit 
Fülltrichter. M. Jeltsch, Berlin. Die 
Höhe der Brennstoffschicht wird durch eine 
die Hinterwand des Fülltrichters bildende 
schwingende Klappe b geregelt. Um die 
Feuerung auch von Hand bedlenen zu kön- 


| 
| 


4 


nen, ist die Klappe ö mit einer Feuertür d .. 


rich Lanz, Mannheim. 
besteht aus einer einzigen, oberhalb der 
Heizrohre angeordneten stehenden Rohr- 
schlange. Die äußeren den Heizrohren des 
Kessels zugekehrten Windungen dieser 
Schlange e sind, soweit sie in die Rauch- 
kammer hineinragen, dicht zusaminengerickt, 
so dag sie eine geschlossene Ablenkungswand 
f,f.... bilden, wodurch die Heizgase ge- 
zwungen werden, von unten zwischen die 
Ueberhitzerrohre zu treten. Die den Mittel- 
raum der Rohrschlange ausfüllende Ver- 
drängerbüchse g ist unten zur bessern Füh- 
rung der Helzgase abgeschrägt. 


— J8! 2 


El. 47. Nr. 168653. Herstellung von 
Dampfturbinenliderangen. H. Wettich x 
Mannheim. Zwei scheibenförmige oder 
zylindrische tache Ringe a,b werden in- 
oder aufeinander gelegt und mit feinem 
Draht oder geeigneter Faser d umsponnen. 
Dann wird der Teil e sauber weggeschliffen, 
b entfernt und a mit d in Nuten des 
Wellenlagers oder des Turbinengehäuses 
verstemmt, wodurch eine schleifbürstenartig 
wirkende Liderung entsteht. 


Kl. 88. Nr. 168107. Stromkraftmaschine. 
M. Siemers, Hainburg-florn. Damit 
das in einem schwimmdockähnlichen Doppel- 
gerinne th, ii hy mit einer stehenden Welle m 
gelagerte Schaufelrad p bei wechselnder 
Stromrichtung stets in demselben Sinne unter 
Wasser umgetrieben werde, ist es in einer 
Durchbrechung der Mittelwand de angeord- 
net, so daß der Wasserstrom entweder das 
Tor & öffnet und I schließt, also bei ? cin- 
tritt und bei A und teilweise bei ii ent- 
weicht, oder daß er bei 7, eintritt und 
durch A; und ¿ entweicht, 


Angelegenheiten des Vereines. 
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Kl. 47. Nr. 168052. Entlastetes Ventil. H. Lentz. 
Berlin. Um Ventile mit einer größeren Anzahl von 
Sitzen in den Ventilkorb bc einbringen zu können, wird 
der Ventilkörper a nicht quer zur Ventflachse, sondern 
bef d der Länge nach geteilt. 


Kl. 88. Nr. 168219. Wasser- 

kraftmaschine. K. Lukes, 
Wiesdorf bei Küppersteg. 
In mehreren parallel zur Wel- * 
le © im Damme c angeordneten ay k 
Räumen d werden Schwimmer b 
beim Einlassen des Wassers 
durch den Schieber J gehoben, 
beim Auslassen durch m ge- 
senkt und setzen beim Sinken 
durch ihre Schwere mittels 
Zahnstangen a und Sperräder h die Welle ¢ 
in Drehung. Die Schieber l,m werden so ge- 
steuert, daß ein Teil der Schwimmer, sobald 
er unten angekommen ist, einen andern oben 
angelaugten Teil zum Sinken, sich selbst 
aber zum Steigen bringt. Das auf ¢ übertragene Drehmoment ist nur 
von der Schwere der sinkenden Schwimmer abhängig, vom Gefälle aber 
unabhängig. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das dreiund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Wagner: Apparat zur strobographischen Aufzeichnung von 
Pendeldiagrammen (hierzu Tafel 1). 


Wiebe: Der Temperaturkoeifizient bei Indikatorfedern. 


Bach: Versuche über die Elastizität von Flammrohren mit 
einzelnen Wellen (hierzu Tafel 2). 


Bach: Die Bildung von Rissen in Kesselblechen. 
Bach: Versuche über die Drehungsfestigkeit von Körpern mit 
trapezlörmigem und dreieckigem Querschnitt. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 2 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 


Bayerische 
Jubiläums-Landes- 
ausstellung, 
Nürnberg 1906. 


Im Obergeschoß über dem 
Haupteingange der Ma- 
schinenhalle hat der Ver- 
ein deutscher Ingenieure Ge- 
schäfts-, Lese- und Schreib- 
zimmer eingerichtet, deren 
Leitung Hrn. Dipl.-Ing. Wal- 
lich übertragen ist. 

Die Zimmer sind täglich 
ununterbrochen von 9 bis 


| 


| 


statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin‘, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 oH, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 &, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


7 Uhr geöffnet; Hr. Wallich 
wird von 9 bis 1 Uhr und 
von 3 bis 7 Uhr anwesend 
sein. 


Briefadresse: Geschiftstelle 
des Vereines deutscher In- 
genieure, Niirnberg, Lan- 
desausstellung, Maschinen- 
halle. 


Telegrammadresse: Ingenieur- 
verein. Nürnberg- Ausstel- 
lung. 


2 hof ts tefle - 
Lid) des Vereines , 
i i MUL ENT, 
| i sog 


fa FR: 
/ 


Fernsprecher: Amt Ausstel- 
lung Nr. 8367. 


: : Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


Beiblatt Nr. 23 


zu Nr. 31 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 4. August 1906. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 
Frans Schäfer, Ingenieur, Zürich, Plattenstr. 29. 


Bayerischer Bezirksverein. 


Herm. Freidank, Ingenieur, München, Romfordstr. 32. 
Hans Glück, Ingenieur, Karlsruhe (Baden), Bunsenstr. 9. 
Jalios Weil, Ingenieur, München, Landwehrstr. 24. 


Bergischer Bezirksverein. 


Felix Loch, Ingenteur bei Petry-Dereux G. m. b. H., Düren (Rheinl.). 
Eugen Nierbaus, Dipl.- Ing., Reichenbach (Schles.), Breslauer Str. 22 b. 


Berliner Bezirksverein. 
Alex. v. Avenarius, Ingenieur der Siemens-Schuckert-Werke G. m. 
d. H., Berlin S. W., Askanischer Platz 8. 
Aug. Bauermeister, Dipl.- Ing., Berlin W., Motzstr. 77. 
Fritz Engelmann, Ingenieur und Fabrikant, Dessan. 
Hans Eyck, Dipl- Ing., Berlin W., Luitpoldstr. 14. F, 
Kurt Gerson, Dipl.-Ing., Direktor der Deutschen Hausbau-Gesellschaft, 
Berlin W., Potsdamer Str. 82b. i 
Paul W, Graszynki, Ingenieur und Maschineninspektor der Kgl. 
Schauspiele, Charlottenburg, Tegeler Weg 4. 
Dr. Eugen Hannach, Dipl.- Ing., Magdeburg-Fr., Heumarkt 4. 
Robert Hemprich, Dipl.-Ing., Wilmersdorf bei Berlin, Sigma- 
ringer Str. 30. 
Johs. Hemsendorf, Oberingenieur des Wasserwerkes der Stadt Riga, 
Riga. 
Ark. Houkowsky, Direktor der Elektrizitätswerke Elektrische Kraft, 
Baku (Rußl.). 
Jost, Ingenieur, Niederschöneweide bei Berlin, Berliner 
tr. 19d. 
Paul Kannengießer, Ingenieur, Charlottenburg, Wilmersdorfer 
Str. 107a. 
Paul Kastner, Ingenieur, Gleiwitz, Bergwerkstr. 4. 
Albert Kern, Dipl.- Ing., As-istent an der Technischen Hochschule, 
Charlottenburg, Schlüterstr. 18. 
Carl Köppen, Ingenieur, Celle, Kanzleistr. 13. 
Hugo Kosmack, Ingenieur, Erfurt, Melchendorfer Str. 15. 
Max Kowarsky, Ingenteur, Berlin 8., Brandenburgstr. 7. 
Max Arthur Krause, Ingenieur der Chemischen Fabrik und Oel- 
raffinerie, Charlottenburg, Windschetdstr. 23. 
Hans Meier, Ingenieur, Tegel bei Berlia, Treskowstr. 13. 
Heinrich Müller, Reg. Bauführer, Charlottenburg, Leibnizstr. 9. 
Alfred Music, Ingenieur, Maizieres bei Metz. 
Michael Perepelkin, Dipl.-Ing., per Adr. The Westinghouse Electric & 
Mfg. Co., St. Petersburg, Gorochowaia Str. 61. 
Nathanael Pfleiderer, Reg.-Bauführer, p. Adr. Alberto Breß, 
Corumba (Matto Grosso), Brasilien. 
Walter Rudolph, Reg. Baumeister, Charlottenburg, Fritschestr. 38. 
Willy Schröder, Ingenieur, Betriebsleiter bei Arthar Koppel, 
Berlin W., Steglitzer Str. 18. 
Max Weinhold, Ingenieur, Essen (Ruhr), Dreilindenstr. 63. 
aa Wendeler, Techniker, Berlin N., Schönhauser Allee 83 a. 
Ichard Wollenberg, Ingenieur und Direktor, Vetschau. 


Bochumer Bezirksverein. 
Georg Loewenstein, Dipl. Ing., Friedenau, Beckerstr. 7. 


Braunschweiger Bezirksvcrein. 
Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing, Stuttgart, Schillerstr. 1. Whg. 


Breslauer Bezirksverein. 
Rad. Sicker, Oberingenieur, Halle (Saale), Reilstr. 50. P.IS. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Hans Böttger, Ingenieur, Durlach (Baden‘, Bismarckstr. 12. 


Ernst Braun, Ingenieur der A.-G. Escher, Wye & Co., Zürich, 
Weinbergstr. 100. 


Fritz Mating-Samml er, Ingenieur, Assistent der kgl. Gewerbe- 
inspektion, Aue (Ersgeb.). 


Dresdener Bezirksverein. 
Otto Gleißner, Ingenieur, Dortmund, Heiliger Weg 79. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 


Blaum, Reg.-Baumeister, Emden, Außer dem Nordertor 14. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


L. H. Rowoldt, Ingenieur. Danzig, Holzgasse 30. 


Wilhelm Wonder, Direktor des städtischen Elekirizitätswerkes, 
Erfurt. 


Frankfurter Bezirksverein. 


Richard Friedheim, Ingenieur und Architekt, Pankow bei Berlin. 

Hans Gutt, Dipl.- Ing., Frank furt (Main, Bidcherplats 2. 

Theodor Klingelhöffer, DipL- Ing. bei Fried Krupp A.-G., E«sen 
(Ruhr). i 


Otto Vogt, Ingenieur, Darmstadt, Viktoriaplatz 6. 


Hamburger Bezirksverein 


Adolf Jacobsen, Betriebsingenieur der Kieler Maschinenbau-A -G. 
vorm. C. Daevel, Kiel. 


Hannoverscher Bezirksverein. 


Wilh. Birschel, Dipl.- Ing., Essen (Ruhr), Böllingstr. 22. 
H. Klelnhanns, Dipl.- Ing., Erfurt, Neuwerkstr. 82. 
Ludolf Müller, Ingenieur, Berlin W., Steglitzer Str. 79. 


Kölner Bezirksverein. 


Bernh. Greiff, Ingenieur, Valparaiso (Chile), Royal Hotel. 

Alexander Haupt, Oberingenieur und Direktor, Charlottenburg, 
Cauerstr. 5a. 

A. Helff, Ingenieur, Teilhaber der Firma Helff & Heinemann, Köln, 
Mittelstr. 


Lenne-Bezirksverein. 
Karl Klapproth, Fabrikdirektor, Düsseldorf, Kaiser Wilhelmstr. 6. 


Märkischer Bezirksverein. 
Johannes Böge, Ingenieur bei A. Borsig, Tegel. 


Magdeburger Bezirksverein. 
C. Aug. Grenz, Oberingenieur, Hannover-Linden, Marktplatz 6. 


Mannheimer Bezirksverein. 


A. Heller, Dipl.- Ing., Betriebsingenleur der Kammgarnspinnerei 
Derendingen, Derendingen bei Solothurn. 


Mittelrheinischer Bezirksverein. 
Wilh. Knopp, Dipl.- Ing., Kiel, Lübecker Ohaussee 26. 


Mittelthüringer Bezirksverein. 
Gustav Bader, Ingenieur, Erfurt, Nettelbeck Ufer 5. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Ludwig Cellarius, Dipl.- Ing., Köln, Brüsseler Str. 84. 

Waldemar Fischer, Ingenieur, Halle (Saale), Krukenbergerstr. 25. 
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Fortschritte und Erfahrungen im Bau von Großgasmaschinen. 
Von H. Bonte, Nürnberg. 
(Vorgetragen im Pfalz-Saarbriicker Bezirksverein.) 


maschinen erfahrenen Konstrukteuren die Mittel zur Ueber- 
windung dieser Schwierigkeiten geläufiger waren als den 
Erbauern der kleineren Gasmotoren. Die Art des Betriebs- 
mittels, ob Dampf oder Gas, spielt hierbei eine verhältnis- 


»M.H.! Auf dem Gebiete der Großgasmaschinen hat sich 
in der letzten Zeit eine eigentümliche Wandlung vollzogen. 
Noch vor weniger als zehn Jahren befand sich der Bau von 
Gasmaschinen in Händen weniger Spezialfirmen; seit jedoch, 


| 


namentlich infolge der Verwendung von Gichtgasen zum un- mäßig untergeordnete Rolle. Die Maschinenbaugesellschaft 
mittelbaren Antrieb von Motoren die Forderung an den | Nürnberg war für diese nene Forderung der Technik beson- 
Maschinenbau erging, Gasmaschinen für große Leistungen | ders gut vorbereitet, da sie über eine Maschinenabteilung 


herzustellen, traten solche Firmen, die sich bisher mit verfügte, die Dampfmaschinen bis zu den größten Abmessun- 


Fig. 1 und 9, Gasmaschinenzylinder. 


Schnitt a-b. 


dem Bau großer Dampfmaschinen befaßt hatten, in einen gen und in vorziiglicher Ausführung gebaut und in ihrer 
Wettbewerb, der sich bald zu ihren Gunsten entschied. Gasmotorenabteilung eine Fülle besonderer gastechnischer Er- 
Die Erklärung bierfür liegt wohl darin, daß es für eine fabrunren gesammelt hatte. Da diese Abteilung auch schon 
Firma leichter ist, sich Spezialkenntnisse anzueignen, als früher Großgasmaschinen gebaut hatte, so war ihr genügend 
die für die Herstellung und Bearbeitung schwerer Ma- bekannt, daß die Fortschritte, die gemacht werden mußten, 
schinenteile unbedingt erforderlichen Werkstatteinrichtungen vor allem auf der maschinentechnischen und weniver auf 
zu beschaffen. Dazu kommt, daß bei der Umwandlung des der gastechnischen Seite lagen. Aus diesem Gesichts- 
asmotors für das Kleingewerbe in die Antriebmaschine fiir punkt entsprang z. B. auch der Entschluß, für die Maschine 
die Großindustrie die Schwierigkeiten hauptsächlich auf kon- | eine Gasregelung (Qualitätsregelung) zu wählen, obwohl 
struktivem Gebiet lagen und den im Bau großer Dampf- die meisten Konkurrenzfirmen Gemischregelung (Quantitäts- 
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regelung) verwendeten. Maßgebend war dafür, daß sich 
die Gasregelung maschinentechnisch leichter und sicherer 
durchbilden ließ als die Gemischregeluny, und daß man in- 
folgedessen leichter einen Mißerfolg verhüten konnte. Daß 
die Maschinenbauresellschaft Nürnberg trotz eindringlichen 
Abratens vieler Fachmänner an der Gasregelung festge- 
halten hat, war, wie ich glaube, kein Fehlgriff, denn diese 
Regeluny hat sich vorzüglich bewährt, und die Meinungen 
über die Vorzüge der Gemischregeluny fangen an, sich 
zu teilen. Bemerken möchte ich noch, daß die kleinen Mo- 
toren der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg bis 150 PS 
in einem Zylinder alle mit Gemischregelung ausgestattet 
sind, daß die Gesellschaft also in dieser Beziehung von jedem 
Vorurteil frei ist. Die kleinen Motoren haben eine längere 
Entwicklungsgeschichte hinter sich, und in diesen Größen 
und Betriebs verhältnissen kannte man das Verhalten der 
Gemischregelung. Die Großrasmaschinen mußten schnell 
und ohne Vorbild entstehen, und es war daher auf größte 
Sicherheit des Gelingens des ersten Entwurfes vor allem 
Wert zu legen. 

Ich komme auf den Punkt der Regelung an späterer 
Stelle nochmals zu sprechen und möchte zunächst auf die 
konstruktiven Einzelheiten neuzeitlicher Gasmaschinen, insbe- 
sondere der Viertaktmaschinen, näher eingehen. 

Die maschinentechnisch richtige Durchbildung ist wohl 
beim Zylinder der Gasmaschine am schwierigsten. Bei 
den Zweitaktmaschinen ist durch die Kanalkränze stets eine 
mehr oder weniger schwache Stelle des Zylinders gegeben. 
Bei den Viertaktmaschinen machten früher die Zylinderköpfe, 
in denen die Ein- und Auslaß ventile unterzubringen waren, 
große Schwierigkeiten, da ungleiche Wärmeverteilung häufig 
Anlaß zum Reißen der Köpfe gab. Seit man jedoch zum 
Bau doppeltwirkender Viertaktmaschinen übergegangen ist, 
ergab sich als natürliche Anordnung der Steuerungsteile die- 
jenige im Zylinder selbst, so daß ähnlich wie bei Dampfmaschi- 
nen die Zylinderdeckel nur noch die Stopfbüchsen enthalten, 
Fig. 1 und 2. Die meisten Firmen gießen hierbei den Laufzylin- 
der mit dem Kühlmantel in einem Stück, wobei aber zu beach- 
ten ist, daß zwischen beiden genügender Abstand verbleibt, 
damit einerseits die durch den unvermeidlichen Temperatur- 
unterschied des inneren und des äußeren Zylinders verur- 
sachte Biegungsbeanspruchung innerhalb zulässiger Grenzen 
bleibt, anderseits bei schlammhaltigem Kühlwasser der Mantel- 
raum nicht zu rasch verschmutzt und hierdurch die Kühlung 
beeinträchtigt wird. Das Betriebsmittel ist auch bei guter 
Gasreinigung niemals staubfrei, und es ist deshalb darauf 
zu achten, daß die Ablagerung von Staub im Zylinder ver- 
hindert wird. Es geschieht dies entweder dadurch, daß man 
die Einlaßventile oben, die Auslaßventile unten anordnet, 
wodurch gewissermaßen den Staubteilchen ein natürlicher 
Weg gewiesen wird, oder daß man besondere Ausblasehähne 
anbringt, wenn das Auslaßventil oben oder an der Seite 
des Zylinders angeordnet ist, wie dies einige Firmen mit 
Rücksicht auf bestmögliche Zugänglichkeit der Auslaßventile 
vorziehen. Durch die geschilderten Maßnahmen ist es gelun- 
gen, Zylinder herzustellen, die allen Anforderungen an Be- 
triebsicherheit genügen. Jedenfalls sind die Zylinder der 
ersten doppeltwirkenden Nürnberger Gasmaschinen über 
2 Jahre in Betrieb, und es ist wohl kaum noch zu befürch- 
ten, daß sie im Laufe der Zeit spannungsmüde werden. 

Von wesentlichem Einfluß auf die Betriebsicherheit ist 
neben richtiger Bemessung die gute Zugänglichkeit derjenigen 
Teile, die einer Verschmutzung durch Verunreinigungen des 
Gases ausgesetzt sind, also in erster Linie der Einlaß- und Aus- 
laßventile und des Zylinderinnern. Die von der Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg in dieser Richtung getrofienen Vorkeh- 
rungen sind am besten aus Fig. 3 ersichtlich, aus welcher 
zu erkennen ist, wie durch Lösen der Zylinderdeckelschrau- 
ben und Verschieben der Deckel auf den Kolbenstangen 
das Innere des Zylinders zugänglich gemacht wird. Die Sitze 
des Ein- und Auslaßventiles können ebenfalls vom Zylinder- 
innern her gereinigt werden. Das Gasventil ist ohne wesent- 
liche Mühe herauszuheben und die Durchtrittskanäle für das 
Gas in kurzer Zeit von Staub, Teer usw. zu säubern. 

Ueber die Steuerung und Regelung der Gasma- 
schinen ist in letzter Zeit soviel gesprochen und geschrie- 
ben worden, daß ich mich auf einige wenige Angaben be- 
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Fig. 4 bis 11. 


für Qualitätsregelung. 
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schränken werde. Bekanntlich zerfallen die Rege- 
Inngen von Gasmaschinen hauptsächlich in 2 Grup- 
pen: entweder gelangt bei geringer Leistung weniger 
Gas, aber mehr Luft in den Zylinder — sogenannte 
Qualitätsregelung —, oder es wird während des 
Ansaugens sowohl Gas- wie Luftzutritt gedrosselt — 
sogenannte Quantitätsregelung. Die erste Rege- 
langsart hat den Vorteil, daß die Endspannung 
der Kompression und damit grundsätzlich auch der 
spezifische Wärmeverbrauch unveränderlich ist, so- 
lange wenigstens der Gasgehalt des Gemisches noch 
eine gute Verbrennung zuläßt. Die zweite Rege- 
lungsart ermöglicht, das günstigste Mischungs- 
verhältnis für alle Belastungen beizubchalten. Tat- 
sächlich stellt sich heraus, daß bei kleiner rela- 
tiver Leistung einer Maschine dic Verbrennung bei 
Quantitätsregelung besser ist als bei Qualitäts- 
regelung. Fig. 4 bis 11 zeigen zwei Diagramm- 
reihen, und zwar je eine für Quantitäts- und Qualitäts- 
regelung, welche das soeben Gesagte bestätigen. 
Es ist jedoch dabei zu berücksichtigen, daß die 
Schleife für Auspuff und Ansaugen im Leerlaufdia- 
gramm der Viertaktmaschinen bei Quantitätsrege- 
lung eine etwas größere Fläche umschließt als bei 
Qualitätsregelung, bei der diese Schleife für alle 
Belastungen gleich bleibt. Somit wird der Vorteil 
der besseren Verbrennung durch die größere Pumpen- 
arbeit wieder aufgehoben. In der Tat ist der Wärme- 
verbrauch für 1 PS.st bei beiden Regelungsarten 
ziemlich gleich und jedenfalls sehr viel mehr von 
dem Zustand abhängig, in dem sich eine Maschine 
befindet, als davon, mit welcher Regelung sie aus- 
gerüstet ist, 

In allgemeinen bildet auch der Wärmeverbrauch 
bei kleiner Leistung nicht den einzigen Vergleich- 
maßstab, meist nicht einmal den wichtigsten; von 
größerer Bedeutung ist besonders in den Fällen, wo 
Gasmaschinen zum Antrieb von Wechsel- und Dreh- 
Stromdynamos dienen, die rasche Anpassung der 

aschine an veränderliche Belastung, die gute Re- 
gelungsfühigkeit. Prof. E. Mever hat in seinem Vor- 
trag auf der Hauptversammlung des Vereines deut- 
scher Eisenhüttenlente im Herbst 1904 zu Düsseldorf 
Zweifel darüber ausgesprochen, ob die Qualitäts- 
regelung in dieser Bezichung mit der Gemisch- 
regelung in Wettbewerb treten könne. Dem— 
s genüber möchte ich hervorheben, deß in einer 


Fig. 12 und 13. 


Bonte: Fortschritte und Erfahrungen im Bau von Großgasmaschinen. 1251 


ee uni ð e n > 


größeren Reihe von Anlagen Gasmaschinen der Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg anstandlos die schwierigen Rege- 
lungsforderungen erfüllen, die beim Parallelschalten von 
Drehstrommaschinen an die Antriebmaschine gestellt wer- 
den. Was dic konstruktive Durchbildung (vergl. Fig. 12 und 
13, Gassteuerung der Nürnberger Maschinen) anbelangt, 
so bietet, darüber dürfte wohl Einstimmigkeit herrschen, die 
Quantitätsregelung die größeren Schwierigkeiten. Vor allem 
ist es nicht ganz leicht, die bei größeren Abmessungen 
der Maschine sehr stark werdenden Federn der Ein- und 
Auslaßventile unterzubringen, dio noch bei 0,7 at Unterdruck 
im Zylinder verhindern müssen, daß die Ventile durch 
Saugwirkung geöffnet werden. Jedenfalls vergrößern diese 
starken Federn den Widerstand der Steuerung recht er- 
heblich. 

Die alten Gasmaschinen krankten häufig am Warmlaufen 
der Lager im Triebwerk. Es war daher bei den Neu- 
konstruktionen auf die richtige Bemessung der Auflager- 
flächen Rücksicht zu nehmen, und es wurden hierbei die 
Erfahrungen aus dem Dampfmaschinenbau benutzt. Die 
großen Abmessungen, zu denen man hierbei gelangt, waren 
noch vor 3'/, Jahren, als in Nürnberg mit der Konstruktion 
der neuen Maschinen begonnen wurde, ungewöhnlich, und 
ich selbst war mehrfach genötigt, spöttelnde Bemerkungen 
in dieser Beziehung über mich ergehen zu lassen. Durch 
Vergrößerung der Abmessungen der Kurbelwelle wurde 
auch gleichzeitig den Stahlwerken eine neue und schwierige 
Aufgabe gestellt; denn es hieß jetzt, Kurbelwellen bis zu 


Gassteucrung der Nürnberger Maschinen. 
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30 000 kg Fertiggewicht aus einem Stiick herstellen. Die 
Blöcke zu solchen Kurbelwellen wiegen etwa 60 000 kg, und 
es sind zurzeit nur ganz wenige Werke in der Lage, so 
schwere und schwierige Arbeiten auszuführen. Als Material 
kommt für die Wellen und für die Triebwerkteile aus- 
schließlich vorzüglicher Stahl in Betracht. Die Kolben- 
stangen werden entweder aus Nickelstahl oder aus bestem 
Tiegelgußstahl mit etwa 60 kg/qmm Festigkeit bei 18 vH 
Dehnung hergestellt. Außerdem muß der Stahl mit Rück- 
sicht auf möglichst geringe Abnutzung große Härte besitzen. 
Der Kreuzkopf besteht bei den Nürnberger Gasmaschinen 
aus Nickelstahl, da er ein verhältnismäßig großes Biegungs- 
moment zu übertragen hat. Wie aus Fig. 3 ersichtlich ist, 
läßt sich bei der Nürnberger Konstruktion die vordere Kol- 
benstange durch («den Kreuzkopf hindurchschieben; dabei 
fällt der Kreuzkopfzapfen der gewöhnlichen Bauart weg. 
Der Kreuzkopf erhält 2 feste Zapfen, an denen die Schub- 
stangengabel angreift. Da diese Zapfen sich nun nicht här- 
ten lassen, muß dafür ebenfalls ein von Natur aus hartes 
Material gewählt werden. Während die Konstrukteure klei- 
ner Gasmaschinen früher den Kolben nicht nur sich selbst 
im Zylinder tragen, sondern auch noch die von der Schub- 
stange herrührenden senkrechten Kräfte von ihm aufnehmen 
ließen, indem sie ihn als Tauchkolben ausbildeten, läuft bei 
den neueren Konstruktionen der Kolben im Zylinder über- 


Außenlager. 


Fig. 14. 
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haupt nicht auf, sondern wird vom Kreuzkopf einerseits, vom 
mittleren oder hinteren Führungsstück anderseits im Zylin- 
der frei schwebend getragen, so daß nur die Kolbenringe 
an der Zylinderwand anliegen. Hierdurch wird nicht nur 
die Reibung außerordentlich verringert, da die außerhalb 
des Zylinders liegenden Tragflächen leicht reichlich geschmiert 
werden können, sondern es wird auch die Abnutzung der 
Zylinder im Innern möglichst vermindert. 

Hoher Wert ist auf eine wirksame Schmierung aller 
Triebwerkteile zu legen; handelt es sich doch bei großen 
Maschinen um normale Triebwerkdrücke bis über 200 t, die 
bei Gasgeblisen auf über 300 t steigen. Bei den Nürnberger 
Gasmaschinen wird eine Druckschmierung angewandt, und 
zwar fließt hierbei das Oel den Hauptlagern, der Kreuzkopf- 
bahn und unter Umständen auch dem Außenlager unter einem 
Ueberdruck von einigen Metern Oelsäule aus einem Behälter 
zu, in welchen die von der Maschine selbst angetriebene 
Oelpumpe das abfließende Oel zurückpumpt. Die sekundlich 
umlaufende Oelmenge ist hierbei so groß, daß die durch 
Reibung erzeugte Wärme zumeist vom Oel aufgenommen 
und mit ihm weggeschaffc wird. 

Bei den großen Gewichten der durch Gasmaschinen an- 
getriebenen Drehstromdynamos ist auch der konstruktiven 
Durchbildung des Außenlagers, Fig. 14, besondere Sorgfalt 
zuzuwenden. Wegen der erheblichen Länge dieser Lager 
(bis über 1 in) muß dafür gesorgt werden, daß sich die 
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Schalen in der Richtung der Tangente an dic elastische Linie 
einstellen können. Sie werden daher mit kugeliger Auflager- 
fläche im Lagerkörper versehen. Der Durchbiegung der Kur- 
belwelle durch das Dynamogewicht wird auch in der Weise 
Rechnung getragen, daß das Außenlager etwas höher mon- 
tiert wird als die beiden Kurbellager. Bei Zwillingsanord- 
nung müssen die beiden äußeren Kurbellager um einige 
Zehntel Millimeter gegenüber den inneren gehuben werden. 

Ein Konstruktionselement bedarf noch der Erwähnung, 
das erst durch den Bau der doppeltwirkenden Gasmaschine 
nötig wurde: die Gas-Stopfbüchse. Gerade die Scheu vor 
der Anwendung einer Stopfbüchse war die Veranlassung, 
daß die Spezialfabriken solange vom Bau doppeltwirkender 
Gasmaschinen abstanden. Der Firma Gebr. Körting gebührt 
das Verdienst, diese Scheu vor der Stopfbüchse zuerst über- 
wunden zu haben. Die modernen Stopfbüchsen für Gasma- 
schinen, Fig. 15, bestehen in der Regel aus 2 Teilen. 


Im inneren Teil liegen um die Kolbenstange federnde Ringe, 


Fig. 15. 


Gas-Stopfbiichse. 
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die eine Art von Labyrinthdichtung herstellen. Der äußere 
Teil wird durch eine Metallpackung ähnlich der Howaldt- 
Packung gebildet. Neuerdings findet auch die Schwabe- 
Packung?) Verwendung, Fig. 16. Bei dieser wird die Dich- 
tung durch eine Reihe von dreiteiligen Ringen besorgt, die 
durch herumgelegte Schraubenfedern an die Stange gepreßt 
werden. Die ganze Stopfbüchse wird im Zylinderdeckel 
wirksam gekühlt. 


Zur Einleitung der Verbrennung im Zylinder wird 
heute meist der Oeffnungsfunke eines elektrischen Stromes 
verwendet. Dieser Strom wird entweder auf magnetelektri- 
schem Weg erzeugt, indem eine Spule durch eine plötzlich 
entlastete Feder rasch im Feld eines permanenten Magneten 
gedreht wird, wie bei der Bosch-Ziindung’), oder der Strom 
wird einer kleinen Batterie entnommen, wie bei der Zündung der 


1) Vergl. auch Z. a S. 1049. 
2) Vergl. z. 1900 S. 528. 
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Fig. 16. 


Schwabe-Stopfbüchse. 
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Nürnberger Fabrik, Fig. 17 bis 19. Hierbei fließt der Strom 
hintereinander durch die sogenannte Schlagvorrichtung und 
die Zündbüchse. Erstere wird durch eine Spule gebildet, die 
einen eisernen Anker rasch aus seiner Ruhelage dreht; auf 


Fig. 17 bis 19. 
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der Achse dieses Ankers befindet sich ein Schlaghebel, der 
durch Aufschlagen auf einen Hebel an der Zündbüchse den 
sogenannten Funkenzieher verdreht und dadurch den Strom im 
Zylinder unterbricht. Während der Bosch-Zünder bei der ein- 
fachwirkenden Gasmaschine die Zündung in einfachster Weise 
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betätigt, werden bei doppeltwirkenden 
Maschinen mehrere Vorrichtungen nö- 
tig (bei einer Nürnberger Tandemma- 
schine beispielsweise 5). Bei der Nürn- 
berger Zündung schaltet die auf der 
Steuerwelle sitzende Kontaktvorrich- 
tung den Strom für die einzelnen Zünd- 
pam“ büchsen ein. Dabei ist die zeitliche Ein- 
stellung der Ziindung zentralisiert, und 
es ist im Notfall die Möglichkeit ge- 
geben, durch Umlegen eines Hebels 
die sämtlichen Zündungen auszuschal- 
ten und die Maschine schnell stillzu- 
setzen. Der Stromverbrauch ist sehr 
gering; er beträgt für eine Tandem- 
maschine im Mittel etwa / Amp 


Gleichstrom von rd. 60 V. 
Andre Ziindvorrichtungen ver- 
wenden ein Induktorium, wobei ent- 


weder dauernd eine Funkenstrecke in 
einer kleinen Kammer eingeschaltet 
ist, die im gewiinschten Augenblick 
durch Bewegung eines Schiebers mit 
dem Zylinderraum verbunden wird, 
oder der Funken nur im Augenblick 
der Ziindung iiberspringt. 
Bekanntlich bedarf die Gasmaschine 
nicht nur eines Schaltwerkes zum Ein- 
stellen auf die Anlaufstellung, sondern 
auch noch einer Vorrichtung, mit deren 
Hülfe sie während einiger Umdrehungen angetrieben wird, da 
sie erst hierbei ihr richtiges Gemisch ansaugen kann. Dient 
die Gasmaschine zum Antrieb einer Gleichstromdynamo, so ist 
der nächstliegende Weg der, die Dynamo während einiger 


Zündung der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 
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Umdrehungen als Motor laufen zu lassen. Er wird jedoch nur 
sehr selten beschritten, denn erstens muß Strom anderweitig 
zur Verfügung stehen, zweitens ist der augenblickliche Strom- 
bedarf hierbei recht erheblich, nach ausgeführten Versuchen 
rd. 50 vH des Normalstromes. Heute wird in den meisten 
Fällen Druckluft zum Anlassen verwendet. Dieses Mittel 
ist sehr bequem und gar nicht teuer; die Anlagekosten be- 
tragen bei einer großen Maschine 4000 bis 8000 M. Die 
Druckluft wird dem Zylinder meist durch gesteuerte Ventile 
zugeführt, deren Durchbildung aus Fig. 20 und 21 zu er- 
sehen ist. 

Die für die Verbrennung im Zylinder erforderliche Luft 
läßt man die Maschine entweder aus dem Keller oder aus 
dem Freien durch gemauerte Kanäle ansaugen. Letztere 
Anordnung ist zwar etwas teurer, verdient aber im allge- 
meinen den Vorzug, da einerseits die aus dem Keller ange 
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saugte Luft meist warm ist, wodurch unter Umständen die 
Leistung der Maschine nicht unerheblich verringert wird, 
anderseits während des Stillstandes Gas durch die nicht ganz 
dicht geschlossenen Ventile von der Gasleitung aus in den 
Keller dringen und dort schwere Gefahren für Gesundheit 
und Leben der Bedienungsmannschaft hervorrufen kann. 
Für die Betriebsicherheit der Gasmaschinen ist von 
größter Bedeutung eine wirksame Reinigung von Staub, 


„5 Fig. 90 und 21. 
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Teer und Schwefel. Bei schlecht gereinigtem Gas ver- 
schmutzt die beste Gasmaschine nach kurzer Betriebzeit der- 
art, daß die Leistung schnell abnimmt und schließlich der 
Betrieb unmöglich wird. Zur Reinigung des Hochofengases 
von Gichtstaub sind je nach dem Grad der erforderlichen 
Reinheit verschiedene Einrichtungen in Anwendung. Wäh- 
rend für den Betrieb der Cowper-Apparate eine Reinigung 
des Gases auf 500 mg/cbm vollkommen ausreichend ist, muß 


Gesteuertes Ventil zum Anlassen mit Druckluft. 


für die Verwendung in Gasmaschinen das Gas auf mindestens 
100 mg/cbm, besser bis auf 20 bis 50 mg/cbm gereinigt 
werden. Es empfiehlt sich daher, die Anlage für die Vorrei- 
nigung so zu bemessen, daß sie die gesamte Gasmenge auf 
500 mg reinigt, und die Feinreinigung nur für das in den 
Gasmaschinen zu verwendende Gas einzurichten. Als Vorrei- 
niger dienen zunächst Trockenreiniger, in denen durch ver- 
ringerte Geschwindigkeit und Bichtungsänderung des Gas- 
stromes ein großer Teil des Staubes abgeschie- 
den wird; danach tritt das Gas in Naßreiniger, 
die in verschiedenster Weise ausgeführt wer- 
den. Hierher gehören Skrubber mit Holz- 
oder Eiseneinlagen und die Zschokkeschen 
Hürdenreiniger, bei denen das Gas herabrie- 
selndem Wasser entgegenströmt und hierbei 
I: bis auf rd. 500 mg gereinigt wird. Diese Ein- 

richtungen haben gleichzeitig den Zweck, das 

vom Hochofen kommende heiße Gas zu kühlen. 
= Zu einer weiteren Klasse der Vorreiniger ge- 
hört der Reiniger von Bian’). Das Gas tritt 
durch eine größere Reihe gelochter Scheiben, 
die sich langsam dreben und mit dem unteren 
Drittel in Wasser tauchen. Auch hier erfährt 
das Gas neben einer wirksamen Abkühlung 
eine Reinigung auf 500 mg/cbm. Zur Fein- 
reinigung dienen entweder Ventilatoren mit 
Wassereinspritzung, in denen der Staub vom 
Wasser aufgenommen and durch Schleuder- 
kraft mit diesem abgeschieden wird, s. Fig. 22 
und 23, große Skrubberanlagen oder die 
Reiniger von Theisen. Letztere sind Zentri- 
fugal-Gegenstromwascher, die bei einer Wasser- 
menge von 1 bis 1,5 ltr auf 1 ebm Gas eine 
Reinigung auf 20 
mg ermöglichen. 
Der Kraftbedarf 
ist jedoch nicht 
ganz unerheblich; 
er beträgt je nach 
der Größe und dem 
verlangten Rein- 
heitsgrad etwa | 
bis 2,5 vH der 
von den Gasmaschinen geleisteten Arbeit. Das aus den Rei- 
nigern mitgerissene Wasser wird dann in Wasserabscheidern 
abgesondert Mehrfach werden zur weiteren Trocknung noch 
Schlackenwollfilter oder Abscheider angeordnet, die auf 
der Flichkraft eines kreisenden Gasstromes beruhen. Nach 
meiner Ansicht haben derartige Einrichtungen bei reichlicher 


1) Z. 1905 S. 1693. 


Fig. 22 wnd 23. 


Feln reinigung des Gases durch Ventilatoren mit W assereinspritzung. 
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der Gaslei en nicht viel Wert, da das mecha- 
a none Waser seiner Menge nach kaum in Be- 
tracht kommt gegenüber dem dampfförmig im Gas enthalte- 
nen Wasser, das aber nur durch Abkühlung abgeschieden 
nn =. mit Koksofengas ist in vielen Fällen eine 
eigene Reinigung von Teer nicht mehr nötig, wenn die Koks- 
ofenanlagen für die Gewinnung der Nebenprodukte einge- 
richtet sind; ist dies nicht der Fall, so werden zur Befreiung 
des Gases von Teer meist die Reiniger von Pelouze ange- 
wandt. Das Gas tritt hierbei mit großer Geschwindigkeit 
durch gelochte Scheiben und stößt unmittelbar dahinter auf 
Bleche, auf denen es den Teer abscheidet. Zur Einhaltung 
gleichmäßiger Geschwindigkeit des Gasstromes durch den 
Reiniger hindurch sind die Scheiben und Bleche als ausba- 
lanzierte Glocke ausgebildet, die in eine Sperrflüssigkeit 
taucht. Setzt sich nach einiger Zeit ein Teil der Löcher zu, 
so wird die Glocke durch den höheren Druck im Innern et- 
was gehoben, wodurch neue Löcher für den Durchgang des 
Gases frei werden, so daß der Druckunterschied vor und 
hinter dem Reiniger derselbe bleibt. Aehnliche Einrichtungen 
sind auch bei Generatorgasbetrieb nötig, wenn Anthrazit mit 
großem Teergehalt vergast wird. Die bei Koksofengas meist 
erforderliche Reinigung ‘der Gase von Schwefel geschieht in 
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größeren mit Raseneisenerz gefüllten Kasten. Von mancher 
Seite werden die durch Naphthalinabscheidungen entstehenden 
Verstopfungen der Gasrohrleitungen als ein besonderer Hin- 
derangsgrund für die Verwendung von Koksofengasmaschinen 
bezeichnet. Ich möchte aber hierzu bemerken, daß solche 
Verstopfungen in Leitungen für Gasmaschinen ebenso leicht 
vermieden werden können wie bei den Leitungen des Koks- 
ofengases nach den Kesselbatterien, daß also hierin kein 
Grund gegen die Verwendung des Koksofengases zum Gas- 
maschinenbetrieb gefunden werden kann. Sollte in einigen 
Kokereien, die Fettkohle verarbeiten, die Gefahr von Naph- 
tbalinverstopfungen besonders nahe liegen, so kann dem leicht 
dadırch begegnet werden, daß man eine Doppelleitung an- 
bringt und im Falle der Verstopfung die eine Leitung mit Dampf 
ausbläst, während die andre den Maschinen das Gas zuführt. 
Während im allgemeinen der Betrieb einer Gasmaschine 
im Gegensatz zur Dampfmaschine keine Belästigung durch 
Bauch usw. mit sich bringt, fällt er gelegentlich durch ein 
er weniger starkes Auspuffgeräusch unangenehm 
= as indessen durch geeignete Maßnahmen sehr wohl be- 
Fü ikan kann. Eine solche geht z. B. darauf aus, 
R rosseln am Ende der Auspuflleitung die Abgase 
rok 5 ausströmen zu lassen. Es führt dies zur Kon- 

tion von Schlitzrohren oder gelochten Rohren, von Trich- 

» Oder zu der noch wirksameren Anbringung eines zwei- 
= Race merten Auspuffkessels. Auch die Auffüllung eines 
Stein nde der Auspuffleitung angebrachten Trichters mit 

en oder die Anbringung eines stehenden Auspuffkessels 
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mit Rosten, die mit Steinen belegt werden, hat meist eine 
genügende Schalldämpfung zur Folge. 

Ein zweites Verfahren, das nach meiner Erfahrung die 
besten Ergebnisse erzielt, besteht darin, daß man die Abgase 
in gemauerte Kanäle strömen läßt und sie- von hier durch 
Kamine abführt, s. Fig. 24. Diese Einrichtung, die beispiels- 
weise im Elektrizitätswerk Scheveningen, in Micheville und 
Haspe getroffen ist, ergibt völlig geräuschlosen Auspuff. 

Endlich hat die Maschinenbaugesellschaft Niirnberg noch 
einen andern Weg beschritten, der aber noch wenig erprobt 
worden ist, Fig. 25. Die Abgase treten in einen senkrechten 
Kessel ohne Boden, der etwa 1 m tief in Wasser eintaucht. 
Der Auspuff verdrängt dann periodisch einen Teil’des Wassers, 
so daß die Abgase aus dem Kessel mit nahezu unveränder- 
licher Geschwindigkeit abströmen. 


Nach diesem beschreibenden Teil meines Vortrages 
möchte ich mich nun mehreren allgemeinen Fragen zuwenden 
und zunächst einiges über die Leistung von Gasmaschinen 
sagen, da die Anschauungen über die Grundlagen der Ab- 
messungen noch nicht ganz übereinstimmen. 

Die Leistung einer Gasmaschine wird wie die aller Kol- 
benmaschinen berechnet, indem man von einem mittleren”in- 
dizierten Druck auf den Kolben 
ausgeht und nur noch die Vier- 
takt- oder Zweitaktwirkung zu 
berücksichtigen hat. Eine dop- 
peltwirkende Viertakt-Gasmaschi- 
ne mit 2 Zylindern arbeitet in 
dieser Beziehung genau wie 
eine Dampfmaschine mit einem 
Zylinder, d. h. jeder Hub ist ein 
Arbeitshub. Daher unterscheidet 
sich die Leistungsformel für diese 
Anordnung nicht von der Formel 
für die Dampfmaschine: 


Fe 
= npi. 
N. = 59.95 "P 


Fig. 25. 


Auspuffkessel. 


Bei Zweitaktmaschinen ar- 
beitet schon eine doppeltwir- 
kende Maschine mit einem Zy- 
linder genau wie eine Dampf- 
maschine. Ihre Leistung ist dem- 
nach ebenfalls so groß, wie oben 
angegeben. Dieser in der For- 
mel zutage tretende Vorteil wird 
in der Wirklichkeit zum Teil wieder aufgehoben durch den 
niedrigeren mittleren indizierten Druck im Zylinder und die 
in der Formel nicht zum Ausdruck kommende Arbeit der 
Gas- und Luftpumpen. In den Streit, ob es richtiger sei, 
diese tatsächliche Minderleistung der Zweitaktmaschine da- 
durch formelmäßig zum Ausdruck zu bringen, daß man sie 
durch einen geringeren Wirkungsgrad in die Formel ein- 
kührt, oder daß man von vornherein von der indizierten Lei- 
stung einen Abzug macht, will ich hier nicht eingreifen, zumal 
die Entscheidung hierüber von seiten des vom Verein deut- 
seher Ingenieure hierfür eingesetzten Ausschusses bereits zu- 
gunsten des sogenannten Abzugverfabrens getroffen ist. 

In der obigen Formel sind alle Werte bis auf den mitt- 
leren indizierten Drack bekannt oder doch durch Schätzung 
oder aus der Erfahrung zu entnehmen. Der mittlere indi- 
zierte Druck hängt jedoch von vielen Faktoren ab, und wir 
wollen untersuchen, ob man diese nicht in einer Formel ver- 
einigen kann. Zu dem Zweck wollen wir von einer Arbeits- 
gleichung ausgehen. Auf der linken Seite soll die in der 
Minute geleistete Arbeit einer Maschine stehen, auf der 
rechten Seite die der Maschine zugeführte chemische Energie 
in WE. Beide Seiten können nach Einführung des Wärme- 
Aquivalents einander gleich gesetzt werden, wenn man noch 
den thermischen Wirkungsgrad auf der ‚rechten Seite als 
Faktor hinzufügt. Die Formel sagt dann in Worten: 

Die geleistete Arbeit der Maschine ist gleich der in Ar- 
beitseinheiten ausgedrückten zugeführten chemischen Energie 
(Wärmemenge) unter Berücksichtigung des erfahrungsgemäß 
auftretenden thermischen Wirkungsgrades, also: 

Fpin2s = 427 Efa. 
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Die zugeführte chemische Energie ist nun gleich dem 
Volumen der angesaugten Gemischmenge, multipliziert mit 
deren Heizwert H,, mithin: 


En? 8YVvol Tın H 427 
Finn 28 - „ 
10 000 


Der Ausdruck für den mittleren indizierten Druek ver— 
einfacht sich also zu 
Pi = H, in ru. 


Der Heizwert für 1 cbm Gemisch läßt sich unter der An- 
nahme eines bestimmten Luftiiberschusses, wie er sich in der 
Praxis als notwendig erwiesen hat, fiir die einzelnen Gase 
leicht berechnen, und man erhält dann den größtmöglichen 
mittleren indizierten Druck, wenn man der Berechnung den 
Luftüberschuß null zugrunde legt. Für den Betrieb wird es 
jedoch nicht möglich sein, immer diesen größten Druck zu 
erreichen, besonders nicht bei Maschinen mit mehreren Ex- 
plosionsräumen; denn die Mischungsverhältnisse sind infolge 
der geringen Werkstattfehler bei der Ausführung der Steue- 
rung und insbesondere infolge der Verschiedenheit der Gas- 
und Luftzuleitungen zu den einzelnen Zylinderräumen und 
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damit der verschiedenen Beschleunigungsverhältnisse in diesen 
Leitungen immer etwas verschieden. Beim Arbeiten ohne 
Luftiiberschu8 kann leicht bei nicht genügender Mischung 
der angesaugten Gasmenge mit der Luft eine unvollkommene 
Verbrennung und somit ein Gasverlust eintreten, dem dann 
in der Bewertung des thermischen Wirkungsgrades Rechnung 
zu tragen ist. Das Ergebnis ist alsdann auch kein höherer 
Wert für p Aus diesem Grunde wird es gut sein, bei 
den armen (rasen mit einem Luftüberschuß von 10 bis 20 vH 
zu rechnen. Die Ergebnisse der Formel sind in Fig. 26 
dargestellt, und zwar bei Verwendung von Hochofengas mit 
Heizwerten zwischen 610 und 1000 WE. Bei der Ausmitt- 
lung dieser Werte ist noch darauf Rücksicht genommen, daß 
sich das Gemisch beim Eintritt in den Zylinder etwas er- 
wärmt und dabei ausdehnt, so daß das angesaugte Gemisch- 
gewicht etwas vermindert wird. Das Diagramm zeigt ver- 
schiedene Kurven für verschiedene Luftüberschüsse und für 
verschiedene thermische Wirkungsgrade; es ist ein bequemes 
Hülfsmittel, um die mittleren indizierten Drücke für Hoch- 
ofengasmaschinen bei verschiedenen Heizwerten zu bestim- 
men. Bei dieser Gelegenheit möchte ich noch darauf auf- 
merksam machen, daß es bisher meist üblich war, in Kosten- 
anschlägen den unteren Heizwert des betreffenden Gases an- 
zugeben, obne irgendwie darauf hinzuweisen, daß dieser 
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Heizwert selbstverständlich für das tatsächlich zur Verfügung 
gestellte Gas gelten müsse und sich nicht erst bei einer Um- 
rechnung auf 760 mm und 0° ergeben dürfe. In der Mehr- 
zahl der Fälle, besonders wenn es sich um deutsche Verhält- 
nisse handelt, ist der Unterschied nicht erheblich, auf welchen 
der beiden angegebenen Fälle sich der Heizwert des Gases 
bezieht, da die Gasmaschinen fast alle in gleichen Höhen- 
lagen, d. h. unter gleichen Druck- und Temperaturverbält- 
nissen arbeiten. Diese Unterschiede können jedoch von aus- 
schlaggebender Bedeutung werden, wenn einmal etwas außer- 
gewöhnliche Verhältnisse vorliegen. In meiner Praxis ist 
mir ein derartiger Fall vorgekommen. Das betreffende Kraft- 
werk liegt etwa 640 m über dem Meer in einer sehr warmen 
Gegend, wo außerdem nur wenig Kühlwasser zur Verfügung 
steht. Infolgedessen hat das Gas und ebenso die Luft oft 
eine Temperatur von 35° bis 45° und einen Druck von etwa 
700 mm Quecksilbersäule. Da nun das Gas bei der geringen 
Kühlwassermenge in den Reinigern nur auf verhältnismäßig 
hohe Temperaturen abgekühlt wird und sich hierbei mit 
Wasserdampf sättigt, so hat die Wasserdampfspannung einen 
nicht unerheblichen Einfluß. So wird dort allein hierdurch 
der Heizwert des Gases oft über 10 vH herabgedrückt. Unter 
Berücksichtigung der angegebenen Druck- und Temperatur- 
verhältnisse müßte beispielsweise das Gas, bezogen auf 0° 
und 760 mm, einen Heizwert von 


„ % — 308 _ rd. 1300 WE 

(700 — 41,5) 273 
haben, wenn der effektive Heizwert an der Maschine 1000 WE 
betragen soll. Der Unterschied ist hierbei so groß, daß er 
keineswegs vernachlässigt werden darf, und ich möchte die 
Anregung geben, in allen Fällen klar festzulegen, wie der 
Heizwert aufzufassen sei. Es dürfte in einem solchen Fall 
schon genügen, wenn z. B. festgelegt wird: »Bei einem Heiz- 
wert von 900 WE/cbm effektiv«, d. b. in dem zur Verfügung 
gestellten Gas sollen effektiv 900 WE in 1 cbm enthalten 
sein, also ohne Umrechnung auf Normaldruck und Normal- 
temperatur. Wenn man den Heizwert des Gases aus der 
Analyse bestimmt, darf man dann anderseits nicht vergessen, 
die erforderlichen Berichtigungen anzubringen und den für 
0° und 760 mm errechneten Wert auf die tatsächlichen Ver- 
hältnisse umzurechnen; denn die bekannten Heizwertzahlen 
für verschiedene Gase (H 2570, CO 3040, CH, 8500) be- 
ziehen sich alle auf 0° und 760 mm. 


Es entsteht nun noch die Frage: Wie hoch kann man 
den thermischen Wirkungsgrad der Gasmaschinen annehmen? 
Hierüber kann nur die Erfabrung entscheiden, und ich möchte 
bei dieser Gelegenheit noch kurz die Ergebnisse einiger vor 
kurzer Zeit angestellter Wärmeverbrauchsversuche an Nürn- 
berger Gasmaschinen besprechen. Vorausgesetzt, daß ein 
genügend großer Gasbehälter zur Verfügung steht, lassen 
sich solche Versuche einfacher und bei gleicher Genauigkeit 
in kürzerer Zeit anstellen als bei Dampfmaschinen. Auf dem 
Hochofenwerke des Schalker Gruben- und Hüttenvereines 
sind zwei 1800 pferdige Tandemmaschinen zum Antrieb von 
Dynamos und zwei Gasgebläse ebenfalls in Tandemanord- 
nung mit dahinter liegendem Gebläse von etwa 1000 PS 
untersucht worden. Zur Gasmessung diente ein Gasbehälter 
mit 1000 cbm Inhalt, welcher von den größeren Maschinen 
in 15 bis 20 min, von den kleineren in etwa einer halben 
Stunde leergesaugt wurde. Der Heizwert des Gases wurde 
mit Hülfe des Junkersschen Kalorimeters gemessen. Bei den 
Gasdynamos wurde sowohl die indizierte Arbeit als auch die 
effektive elektrische Energie gemessen. Leider waren die 
Angaben der elektrischen Meßgeräte nicht ganz einwand- 
frei. Es zeigte sich nämlich, daß es nicht gleichgültig war, 
an welche der drei Phasen die Geräte zur Messung von 
Strom, Spannung und Leistung angeschlossen waren. Die 
drei Platten, welche in den Wasserbehälter eintauchten, waren 
nicht in Form eines Dreiecks, sondern in einer Reihe binter- 
einander angeordnet, wodurch eben die verschiedene Be- 
lastucg der Phasen infolge verschiedener Leitungswiderstände 
hervorgerafen wurde. Der Wärmeverbrauch betrug pro PSi-st 
zwischen 1829 und 1900 WE bei voller Leistung. Alle vier 
Maschinen waren rd. 4 Wochen nicht gereinigt und stillgesetzt 
worden, so daß die Ergebnisse den Zahlen des praktischen Be- 
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Rand 50. Nr. 52, 


tsprechen und nicht etwa einen Paradeversuch dar- 
ey bläsemaschine, die während der Versuche 


i der Ge 
stellen. Be beitete, wurde an den vier Gasmaschinen- 


Hochofen ar 
auf den af den Gebläseseiten genau gleichzeitig indiziert, 


d den bei 
nn Zahlen für den mechanischen Wirkungsgrad, 


inwandfreie 
11 Verhältnis zwischen indizierter Gebläseleistung und 
indisierter Gasmaschinenlelstung, zu erhalten. Das Ergebnis 


mit rd. 80 vH kann als sehr günstig bezeichnet werden, 
namentlich in Hinsicht darauf, daß das Gebläse mit Saug- 
und Druckhähnen, die zu ihrer Bewegung mechanische 
Arbeit erfordern, ausgerüstet ist. Auch bei dieser Maschine 
schwankte der Wärmeverbrauch zwischen 1815 und 1915 WE 
fir 1 PS,-st. Aehnliche Ergebnisse wie in Schalke haben wir 


| 


| 
| 


auch bei andern Anlagen erhalten, so beispielsweise in den 
Rombacher Hüttenwerken und bei der A.-G. Phoenix. Die 
dort angestellten Garantieversuche sind von Prof. Riedler be- 
reits veröffentlicht worden. An Hand aller dieser Erfahrungs-, 
werte glaube ich, daß man nicht zu günstig rechnet, wenn 
man für die Berechnung des mittleren indizierten Druckes 
einen Wärmeverbrauch von 1900 bis 2000 WE/PSi-st für 
Hochofengasmaschinen zugrunde legt. Der Luftüberschuß ist 
verschieden hoch zu wählen, je nachdem man es mit einfach- 
oder doppeltwirkenden, ein- oder mehrzylindrigen Gasmaschi- 
nen zu tun hat, da es nicht möglich ist, für alle Zylinder- 
seiten, wie bereits erwähnt, genau gleiche Mischungs- und 
Füllungsverhältnisse herzustellen. (Schluß folgt.) 


Aus der Jugendzeit des Automobils.) 
Von Conrad Matschoß. 


(Vorgetragen im Aachener Bezirksverein) 


Das Automobil steht zurzeit im Mittelpunkte des allge- 
meinen Interesses. Die Ingenieure aller Kulturstaaten suchen 
rastlos diese Fahrmaschine zu verbessern, und die große 
Oeffentlichkeit nimmt den regsten Anteil an den Ergebnissen 
der waghalsigen Leistungsproben, die in Form tollkühner 
Wettfahrten anzustellen heute an der Tagesordnung ist. 
Schon beginnen die Automobile, das Straßenbild unsrer Groß- 
städte zu beeinflussen und die Landstraßen, denen die 
Eisenbahnen zu stiller Beschaulichkeit verholfen hatten, 
wieder neu zu beleben. Unsre Zeitungen loben oder tadeln, 
sie rühmen das Automobil als Wahrzeichen einer neuen 
Zeit oder sehen in ihm eine der unangenehmen Folgen unsres 
technischen Zeitalters. Und unsre Witzblätter entnehmen aus 
dem bloßen Dasein des Automobils und seines Fahrers uner- 
schöpfliche Anregung, die ihnen fast den stehengebliebenen 
Regenschirm des zerstreuten Professors entbehrlich macht. 
Polizei und Gesetzgebung spielen im Leben des Automobils 
auch ihre Rolle; sie haben es mit großen Nummern ge- 
schmückt und -- in Preußen wenigstens — die Erlaubnis, 
das Automobil zu fahren, von dem Bestehen einer Prüfung 
abhängig gemacht. 

i All das erinnert fast mit jedem Zuge an eine Zeit, 
e drei Generationen zurückliegt; denn auch das Automo- 
bil — das modernste Verkehrsmittel — ist schon einmal da- 
Rewesen; auch diese technische Tat ist nicht von heute auf 
nenen entstanden, sondern hat eine Jahrhunderte lange 
rastlose Ingenieurarbeit nötig gehabt. 
a et En Automobils, von seinem Erfinder, 
e dea E m Siegen und Unterliegen möchte ich 
ii 1 Errungenschaften, auf die wir besonders 
SER, a egen uns — wenigstens angeblich — die Wei- 
(er vilnesen gewohnlich vor genau 5000 Jahren oder 
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die Gelehrten der Aegypter vor 2000 Jahren vorweggenom- 
men zu haben. Wer darauf Wert legt, kann die Geschichte 
des Automobils deshalb auch wenigstens bis zu den Aegvp- 
tern zurückführen und sich erzählen lassen, daß auf den 
Steindenkmälern jener Zeiten bereits Wagen zu sehen sind, 
die durch den Rückstoß des in die Luft entweichenden 
Dampfes bewegt werden sollten. Auch Hero von Alexandria, 
der 120 v. Chr. mit seinem Heronsball die Idee zu unsern 
Dampfturbinen vorweggenommen hat, soll sich in seinem 
Werke mit einem derartigen Automobil beschäftigt haben. 

Fast anderthalb Jahrtausende später spricht dann Roger 
Bacon (1214 bis 1294) von wunderbaren Wagen, die ohne 
Tiere in Bewegung gesetzt würden. Eine Nürnberger Chro- 
nik erzählt 1649 von dem pferdelosen Wagen des Nürnber- 
ger Uhrmachers Jean Hautzch. Eine Art Uhrwerk trieb 
dieses kunstreiche Gefährt zum größten Staunen der Nürn- 
berger mit einer Geschwindigkeit von 1,6 km/st durch die 
Straßen der Stadt. An einem ähnlichen mechanischen Spiel- 
werk erfreute sich 1740 auch Luwig XV. Auf den Gedanken 
der alten Aegypter, einen Wagen durch den Rückstoß aus- 
strömenden Dampfes zu treiben, geht ein Vorschlag des be- 
rühmten Newton (1680) zurück. 

Auch Papin und Savery, die für industrielle Zwecke die 
Damp! kraft bereits auszunutzen verstanden, planten die An- 
wendung des Dampfes zum Antrieb des Wagens. Sie 
kamen ebensowenig über die Idee hinaus wie Dr. Robison 
in Glasgow, der 1759 seinem Freunde Watt von seinem Plan, 
den Dampf zur Fortbewegung von Wagen anzuwenden, er- 
zählte. Der erste, dem es gelang, von der Idee zur prak- 
tischen Ausführung eines Dampfwayens fortzuschreiten, war 
der französische Offizier Nicolas Joseph Cugnot. | 

Cugnot, 1725 in Lothringen geboren, nahm französische 
Dienste als Ingenieur der Artillerie. 1769 erbaute er auf 
Kosten der Regierung einen kleinen Dampfwagen. Die ersten 
Probefahrten, an denen sich der Kriegsminister Choiseul be- 
teiligte, verliefen nur wenig zufriedenstellend. Nur eine Vier- 
telstunde lang war der Wagen in Betrieb zu halten; dann 
brauchte man wieder ebensoviel Zeit zum Kesselspeisen. 
Ueber eine stündliche Geschwindigkeit von etwa 4 km kam 
dieser erste Dampfwagen nicht hinaus. So gering der erste 
Erfolg auch war, die maßgebenden Persönlichkeiten erkannten 
die Entwicklungsfihigkeit des Fahrzeuges, und Choiseul be- 
auftragte Cugnot, einen neuen, wesentlich kräftigeren Wagen 
zu bauen, der zum Transport schwerer Geschütze dienen 
sollte. 1770 war der Lastwagen (fardier à vapeur) betriebs- 
fertig. Auf 3 Rädern ruht ein mächtiger Rahmen aus schwe- 
ren Eichenbalken, Fig. 1 und 21). Vorn hängt frei in schmied- 
eiserner Umfassung der teekesselförmige Kessel in der Aus- 
führung, wie sie bei den ersten Dampfmaschinen üblich war. 


) Fig. 1 ist die Photographie des im Kensington- Museum aufge- 
stellten Modelles. Fig. 2 zeigt den Originalwagen fin Pariser Museum 
nach einer im Catalogue des collections du Conservatoire des Arts et 
Métiers Paris 1905 enthaltenen Abbildung. 
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Neben ihm stehen 2 bronzene, nach unten offene — also ein- 
fach wirkende — Zylinder von 330 mm Dmr. und 330 mm 
Hub. Die Kolbenstangen wirken unter Zwischenschaltung eines 
Sperradgetriebes auf das vorn angeordnete Triebrad. Der 
Dampf wird durch einen zwischen den Oberteilen des Zylin- 
ders angeordneten Vierwegehahn verteilt, der durch An- 
schläge von der Kolbenstange aus unter Benutzung von Win— 
kelhebeln und einer um die Zapfenbiichse geführten Kette ab— 
wechselnd hin- und hergedreht wird. Umgesteuert wird die 
Maschine durch 
Umstellen der die 
Kolbenkräfte auf 
das Treibrad über- 
tragenden Sperr— 
klinken. Durch 
Drehen der Vor— 
derachse ließ sich 
der Wagen vom | 
Führersitz aus 
lenken. Da Ma- 
schine und Kessel 
bei dieser Anord- 
nung mit zu be- 
wegen waren, muß 
trotz des benutz- 
ten Zahnradvorge- 
leges das Steuern Beer 
des Wagens auch 
für sehr kräftige 
Führer nicht leicht 
gewesen sein. N 

Der Wagen sollte einc Last von etwa 4500 kg mit einer 
stündlichen Geschwindigkeit von 2,25 Meilen (4 km) auf ebe- 
ner Straße befördern. 

Seine erste Ausfahrt brachte den ersten Automobilunfall. 
Zu schwer lenkbar, rannte er gegen eine Mauer, deren Stand- 
festigkeit er, ohne selbst viel Schaden zu leiden, siegreich 
überwand. Dieser Unfall verleidete dem Erfinder die Fort- 
setzung seiner Versuche, zumal auch infolge Riicktritts des 
Ministers Choiseul 
die Unterstützung 
der Regierung 


Fig. 1 und 2. 


“ 
* 


wegfiel. 

Aber dieses 
erste Automobil 
ist uns — wohl 


dank dem Um— 
stande, daß es zu 
staatlichen kriege- 
rischen Zwecken 
bestimmt war — 
erhalten geblie— 
ben. Im Conser- 
vatoire des Arts 
et Metiers in Pa- 
ris, in der frühe- 
ren Kirche der al- 
ten Benediktiner- 
Priorei St. Martin- 
des-Champs, steht 
an der Stelle des 
Hochaltars, wo 

fromme Mönche 
vor Jahrhunderten 
ihre Andacht ver- 
richteten, heute 
jener mächtige 

unbeholfene Ahnherr des modernen Automobilgeschlechtes — 
wohl wert, auch heute noch bei einem Besuch in Paris nicht 
vergessen zu werden. 

Zur selben Zeit beschiiftigte sich in Nordamerika der 
berühmte Ingenieur Oliver Evans mit der Einführung der 
Dampfkraft in den Verkehr. Von 1772 an versuchte er die 
von ihm erfundene Hochdruckdampfmaschine für Automobil- 
zwecke zu verwenden. 1786 suchte er um ein Patent auf 
seinen Dampfwegen nach, wurde aber abgewiesen, da man 
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Modell des ersten Dampfwagens. 
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seine Vorschläge für geradezu unvernünftig ansah. Man hielt 
es nicht der Mühe für wert, sich mit solch phantastischem 
Problem zu beschäftigen. Erst 11 Jahre später erhielt Evans 
das Patent, aber auch da vergaß man nicht, Zweifel an der 
Möglichkeit eines solchen Unternehmens noch besonders aus— 
zudrücken. Im Winter 1803/1804 gelang es Evans, die erste 
Straßenlokomotive in Gang zu bringen, von der berichtet 
wird, daß sie »im Angesichte von wenigstens 20000 Zu- 
schauern durch die Straßen von Philadelphia bis an den 


Schuylkill-Fluß e 
Cugnot 1770. gefahren sei. Die 
Lokomotive war 


merkwürdig ge- 
nug: es war ein 
Boot auf 4 Rädern 
mit einem Schau- 
felrad am Heck, 
also ein Fahrzeug, 
das auf dem 

Lande und im 
Wasser heimisch 
sein sollte. Des— 
halb gab ihm der 
Erfinder den merk- 
würdigen Namen 
»oruktor amphibo- 


— — 


en lis«e. Die Maschine 
war eine seiner 
.. ͤ ͤ ͤv—ͤͤ̃ . L Hochdruckmaschi- 


nen mit einarmi- 
gem Balanzier. 

Im September 1804 überreichte Evans einer Speditions- 
firma eine Berechnung tiber die Kosten und Vorteile des 
Verkehrs mit DampfstraBenwagen; er legte dabei einen 
Wagen zugrunde, der soviel leisten sollte wie 20 fünfspän- 
nige Wagen. Aber auch für diese Vorschläge scheint er 
wenig Verständnis gefunden zu haben, und einigermaßen ent- 
täuscht tröstete er sich mit der philosophischen Betrachtung: 
»Bedenkt man die Hartnäckigkeit, die von seiten der meisten 
Menschen jedem 
Fortschritt entge- 
gengesetzt wird, 
sieht man, wieviel 
es brauchte, um 
von schlechten 
Straßen aufChaus- 
seen, von Chaus- 
seen auf Kanäle, 
von Kanälen auf 
Eisenbahnen zu 

kommen, so 
scheint es töricht, 
zu erwarten, daß 
man in einemWun- 
dersprung von 
schlechten Stra- 
ßen auf Dampf- 
wagen gelangen 
könne. Ein Schritt 
vorwärts in einer 
Generation ist al- 
les, was man hof- 


fen kann.« Von 
der Bedeutung der 
Anwendung der 
Dampfkralt für 


den Verkehr über- 
zeugt, prophezeite er: »Ich zweifle nicht, daß meine Maschi- 
nen noch die Boote auf dem Mississippistrom aufwärts trei- 
ben und aut den Straßen, dem Lande zum Nutzen, verkehren 
werden. Es wird eine Zeit kommen, wo man mit dem 
Dampfwagen von einer Stadt zur andern fast so schnell, wie 
die Vögel fliegen, reisen wird. Am Morgen wird ein Wagen 
aus Washington abgehen, dessen Insassen an demselben 
Tage in Baltimore frühstücken, in Philadelphia zu Mittag 
und in New York zu Abend speisen werden.« 


Rand 30. Nr. . 
11. August 1906. 


Ohne praktischen Erfolg blieb auch ein zweiter Nord- 
amerikaner Nathan Read aus Massachusetts, der sich von 1788 
an mit Dampfwagen beschäftigte und 1790 auch ein Patent 
auf einen Dampfstraßenwagen erhielt. Es war ein vierräde- 
riger Wagen mit 2 wagerecht angeordneten Zylindern; die 
Kolbenstangen liefen in Zahnstangen aus, die in ein ent 
sprechendes Getriebe eingriflen, eine Ahnliche Anordnung, 
wie sie auch Papin zur Umwandlung der hin- und hergehen- 
den Bewegung in eine umlaufende vorgeschlagen hatte. Der 
Erfinder wollte auch den Rückdruck des Dampfes nutzbar 
machen und licß deshalb den Dampf rückwärts ausströmen. 
Fin Modell seines Wagens stellte er aus, scheint aber trotz- 
dem keine wesentliche Unterstützung gefunden zu haben. 


In England finden wir in den fast alle Anwendungsmög- 
lichkeiten der Dampfmaschine umfassenden Wattschen Paten- 
ten auch den Dampfwagen (Patent vom 28. April 1784). Watt 
selbst hat wohl kaum an die Ausführung gedacht, denn er 
war so mit der Ausbildung seiner Betriebsmaschine beschäf- 
tigt, daß er sich sehr eifrig gegen jede weitere Ausdehnung 
seiner Tätigkeit wehrte, um sich nicht zu zersplittern. Aber 
um sein Vorrecht zu sichern, nahm er auch die Anwendungs- 
möglichkeit der Maschine auf Dampfwagen auf, auf die ihn, 
wie vorher erwähnt, schon sein Freund Robison 1759 auf- 
merksam gemacht hatte. In dem Patent wird die Anordnung 
eines zylindrischen oder kugelförmigen Kessels aus Holz oder 
dünnem Metall, den man durch umgelegte Bänder verstärken 


Fig. 3. 


Dampfdreirad. Murdock 1781 bis 1786. 


und mit innerer Feuerung versehen sollte, vorgeschlagen. 
Der Dampf sollte entweder ins Freie auspuffen oder in einen 
aus dünnen Metallplatten hergestellten Oberflächenkondensator 
überströmen, der so aufgestellt werden sollte, daß er beim 
Fahren dem Windstrom ausgesetzt wäre oder durch einen 
mittels Gebläses erzeugten Windstrom gekühlt werden könnte. 
Die Maschine hatte 2 doppeltwirkende Zylinder, die abwech- 
selnd auf eine oder mehrere Achsen arbeiteten; verschie- 
den abgestufte Zahnradvorgelege soliten die Möglichkeit 
geben, bei schlechten Straßen oder bei Steigungen die 
Geschwindigkeit zu verringern. Die Kraftübertragung von 
den Kolben auf die Achse war mit Sperrädern gedacht. 
Watt gibt an, daß für einen Wagen für 2 Personen ein 
Zylinder von etwa 7 Zoll (178 mm) Dmr. und 1 Fuß (305 mm) 
Hub bei 60 Kolbenhüben j. d. Min. genügen würde. Der 
Dampfdruck sollte einer Quecksilbersäule von 30 Zoll (rd. 1 at) 
entsprechen. 

Kam auch Watt nicht za einer Ausführung, so brachte 
es doch sein Betriebsingenieur W. Murdock, der lange Jahre in 
Cornwall mit der Montage und dem Betrieb der Wattschen 
Wasserhaltungsmaschinen beschäftigt war, wenigstens zu 
einem Modell des Dampfwagens. Es war in Redruth in Corn- 
wall, wo sich Murdock in seinen Felerstunden einen drei- 


räderigen Wagen baute und ihn mit einem kleinen Maschin- 


chen von */, Zoll. Dmr. und 12/; Zoll Hub ausriistete. Die 
flinken Bewegungen erfreuten alle, und der Vertreter 
Watts derichtete 1786 sehr erfreut über den Erfolg des 
kleinen Modelles an die Firma. Watts Teilhaber Boulton 
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kam im September desselben Jahres nach Cornwall und 
schrieb an Watt, daß die kleine Maschine, beladen mit Roh- 
lenschaufel, Feuerzenge und Schüreisen, in Rivers’ großem 
Zimmer umherlaufe. 

Es scheint, als ob sich Murdock etwa drei solcher 
Dampfwagen gebaut habe, den letzten schon von beträchtlicher 
Größe. Aber Boulton und Watt, die es nicht gern sahen, daß 
sich die Arbeitskraft ihres tiichtigsten Beamten auf Sachen 
wandte, die soweit ab von ihrer eigenen Fabrikation lagen, 
scheinen ihn veranlaßt zu haben, sich nicht weiter damit zu 
beschäftigen. Fig. 3 zeigt Murdocks Dampfdreirad, von dem. 
sich eine Nachbildung im Kensington-Museum befindet. Das 
Original von Murdock, in den Jahren 1781 bis 1786 er- 
baut, wird in der Birmingham Art Gallery aufbewahrt. Der 
kastenförmige kupferne Kessel mit gelöteten Verbindungen ist 
hinter der Treibachse angeordnet. In den Kessel hineinge- 
baut, nur mit seinem oberen Teil hervorstehend, ist der 
Zoll weite Zylinder. Die Maschine ist doppeltwirkend; die 
Kolbenstangen greifen an einen langen einarmigen Hebel an, 
von dem aus die Kraft unmittelbar neben dem Zylinder mit 
Schubstange und Kurbel auf die Treibachse übertragen wird. 
Der Dampf wird durch eine Art Rohrschieber verteilt, der 
durch Anschlagen des Balanziers an seitlich angeordnete 
Mitnehmer der Schieberstange bewegt wird. Der Kessel wird 
mit Spiritus von einem unter dem Kessel angeordneten klei- 
nen Metallbehälter aus geheizt. 


Fig. 4 und 5. 


Dampfwagenmodell. Trevithick 1791. 


Weiter als alle seine Vorgänger, zu bereits sehr achtens- 
werten Erfolgen, brachte es R. Trevithick (geb. 1771, gest. 
1833), jener berühmte englische Ingenieur, von dessen schöp- 
ferischem Können fast alle Gebiete der Ingenieurkunst bedeut- 
same Spuren aufweisen. In den Grubenbezirken Cornwalls, 
mitten zwischen den gewaltigen Maschinenanlagen der da- 
maligen Zeit aufgewachsen, hatte er schon als Knabe Ge- 
legenheit, Murdocks kleinen Dampfwagen zu bewundern. 
Frühzeitig begann er, auch sich selbst mit Dampfmaschinen 
zu beschäftigen, und im Widerspruch zu der ganzen bisheri- 
gen Praxis, im Gegensatz zu der damals schon alles beherr- 
schenden Autorität Watts verwandte er höher gespannte 
Dämpfe, verzichtete vielfach auf die Kondensation und erhielt 
dadurch so kleine und einfache Maschinen, daß alle Welt es 
für unmöglich hielt, mit ihnen auch Arbeit leisten zu kön- 
nen. Watts Firma verlangte, man solle die Hochdruckma- 
schine verbieten, sie sei lebensgefährlich, und die Regierung 
sandte Ingenieure zu Trevithick, die sich überzeugen 
sollten, ob man wirklich Dampfmaschinen ohne Kondensation 
betreiben könne. 

Die Einfachheit der Maschine, ihr kleiner Raumbedarf, 
ihr geringes Gewicht legten es nahe, sie für den Verkehr 
anzuwenden. Schon 1797 baute Trevithick ein Modell einer 
Straßenlokomotive, das zur Zufriedenheit arbeitete und zur 
Freude aller Besucher Trevithicks auf dem Tisch oder in 
der Stube umherlief, Fig. 4 und 5. Es hatte einen dop- 
peltwirkenden, senkrecht angeordneten Zylinder von 1,55 Zoll 
Dmr. und 3,6 Zoll Hub. Der Zylinder hing fast ganz in 
den Kessel hinein. Die Kolbenstange, durch Gleitbahnen 
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gerade geführt, übertrug durch zwei Schubstangen die 
Kraft auf die Treibachse, von der aus mittels Zahnrad- 
übersetzung von 1:3 eine Welle mit Schwungrad betrie- 
ben wurde. Das Schwungrad hielt man für notwendig, 
um bei nur einem Zylinder über den toten Punkt hinweg- 
zukommen. Der Dampf wurde durch einen Vierwegehahn 
verteilt, der unter Benutzung von Hebeln durch Anschläge 
von der Kolbenstange aus betätigt wurde. Der Kessel war 
zylindrisch mit einem ovalen Flammrohr, in das ein in be- 
sonderm Feuer stark erhitzter gußeiserner Block eingeschoben 
werden konnte, der also während der Fahrt als selbsttätige 
rauchlose Feuerung zu dienen hatte. Der Erfinder hatte auch 
eine Vorrichtung zum Feststellen seiner Maschine angebracht, 
um sie als Betriebsmaschine benutzen zu können. 

Bevor aber Trevithick daran ging, die Versuche im 
Großen fortzusetzen, wollte er sich überzeugen, ob die damals 
verbreitete Ansicht, die Reibung der Räder sei zu gering, 
um den Wagen von einer an den Rädern unmittelbar an- 
greifenden Kraft bewegen zu können, berechtigt sei. Im 
Sommer 1801 machte er mit seinem Freunde Davis Gilbert 
einen einfachen Versuch. Sie belasteten einen normalen 
Wagen und bewegten ihn durch Drehen der Räder, in deren 
Speichen sie eingriffen. Zu ihrer Genugtuung trat das so 
sehr gefürchtete Gleiten der Räder nur so wenig auf, daß es 
praktisch nicht in Frage kam. Ein großer Dampfwagen 
wurde daraufhin sofort in Angriff genommen und am Weih- 
nachtsabend 1801 das erstemal in Betrieb gesetzt. 


Fig. 6 uno 7. 


Dampfwagen. Trevithick 1801. 


»Captain Dicke, so nannte man Trevithick in seinem Hei- 
matorte, fuhr kühn die Fährstraße entlang und ließ von den 
neugierigen Zuschauern so viele aufspringen, als die Maschine 
Platz bot. Etwa 7 oder 8 Personen sollen diese erste Aus- 
fahrt mitgemacht haben. 

Einer von ihnen erzählte später noch begeistert, daß der 
Wagen, den das Volk als »puffenden Teufel“ bezeichnete, 
selbst eine beträchtliche Steigung »wie ein kleiner Vogel« 
hinauf gekommen sei. Am nächsten Tage aber verliefen die 
Versuche nicht so glänzend; einige gußeiserne Maschinenteile 
zerbrachen, und die Fahrt mußte aufgegeben werden. Aber 
die Möglichkeit, Dampfwagen auf Straßen zu betreiben, war 
nachgewiesen. Trevithick fand jetzt in seinem Vetter Vivian 
auch einen Teilnehmer, der mit ihm gemeinsam ein Patent 
auf die Hochdruckmaschine und den Dampfwagen nachsuchte, 
das sie 1802 auch erhielten. 

Die Bauart dieses ersten Dampfwagens zeigen Fig. 6 und 
7. Der zylindrische Kessel war aus Gußeisen; in ihm lag das 
rückkehrende schmiedeiserne Flammrohr mit Innenfeuerung, 
in ihn hinein hing der Dampfzyliuder, der mit 2 Schubstangen 
die unter ihm liegende Treibachse in Bewegung setzte. Der 
Dampf wurde durch einen einfachen Hahn verteilt; der 
Abdampf ging durch einen über dem Kessel angeordneten 
Vorwärmer in den Schornstein. Eia über der Maschine an- 
geordneter Blasebalg, der von der auf- und niedergehenden 
Kolbenstange angetrieben wurde, diente zum Anfachen des 
Feuers. Er bewährte sich nicht, Trevithick ließ ihn schon 
bei der nächsten Ausführung weg. Der Dampfdruck betrug 
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60 Pfd/Qu.-Zoll oder rd. 4 at. Der gußeiserne Kessel diente 
als Tragrahmen und als Maschinengestell. 

Ein zweiter Dampfwagen, Fig. 8, der 1802 in Camborne 
versucht, im Januar 1803 nach London gesandt wurde und 
dort in der Hauptstadt die Aufmerksamkelt der einflußreichen 
Kreise auf sich zog, zeigte bereits wesentliche Verbesserungen. 
Er war erheblich leichter, und der wagerecht angeordnete 
Zylinder ließ größere Gleichmäßigkeit der Bewegung er- 
reichen. Auch die großen Räder waren für die schlechten 
Straßen günstiger. f i 

Zwischen zwei 8 Fuß (2,4 m) großen Treibrädern war der 
Kessel mit Maschine und Wagenkasten angeordnet; vorn be- 
fand sich noch ein wesentlich kleineres Steuerrad. Der Zy- 
linder lag wagerecht im Kessel und trieb mit Schubstange 
und Kurbel und einem Zahnradvorgelege die Treibachse. 
Der Kessel war schon ganz aus Schmiedeisen. Der Wa- 
gen faßte 8 bis 10 Personen. Er machte 4 bis 5 Meilen 
(6,4 bis 8 km), zuweilen auch 8 bis 10 engl. Meilen (rd. 13 
bis 16 km) in der Stande. Viel Schwierigkeiten bereitete der 
Rost, dessen Stäbe sich bei den schlechten Wegen so locker- 
ten, daß die Kohlen hindurchfielen. Der Abdampf ging in 
den Schornstein. | 

In London erregte diese neueste Anwendung der Dampf- 
kraft das größte Aufsehen. Berühmte Männer, unter ihnen 
Davis Gilbert und Humphry Davy, besichtigten das Automobil 
und waren über die Erfindung des Lobes voll. 

Die praktischen Erfolge aber waren vor allem wegen 


Fig. 8. 


Dampfwagen. Trevithick, London 1803. 


der schlechten Straßen so gering, daß Trevithick sich von 
da an nicht weiter um die Entwicklung der Dampfwagen 
für gewöhnliche Straßen kümmerte. 

Da sein und seines Teilhabers Geld durch die Versuche 
aufgebraucht war, so wurde der Dampfwagen sehr billig 
verkauft und die Dampfmaschine zur Betriebmaschine eines 
Bande'senwalzwerkes umgebaut. 

Trevithick begann jetzt, der Eisenbahnlokomotive seine 
ganze Kraft zuzuwenden. Er versah eine Lokomotive 
ähnlicher Konstruktion wie sein erster Straßenwagen mit 
Spurrädern und ließ 1803 in Süd-Wales und 1804 in New- 
castle die ersten Dampfwagen auf einer eisernen Bahn laufen. 
So beginnt mit Trevithick unsre heutige Eisenbahn mit Lo- 
komotivbetrieb. 

Allerdings hatten auch diese ersten Eisenbahnlokomo- 
tiven noch keinen Erfolg; sie waren für dte flachen guf- 
eisernen Schienen, die unter der Last brachen, zu schwer. 
Die Verwaltung der Eisenbahn war aber nicht zu bewegen, 
den Oberbau entsprechend zu verstärken, weil nach ihrer 
Ansicht die hierzu erforderlichen Kosten in keinem Verhältnis 
zu dem durch den Dampfbetrieb zu erwartenden Nutzen 
stünden. 

Jedoch die großen Verkehrsfragen heischten ihre Lösung 
und ließen sich auch durch Mißerfolge nicht wieder aus der 
Welt schaffen. Für die Eisenbahnlokomotive trat Stephenson 
ein und führte sie vor den Augen der ganzen Welt in dem 
denkwürdigen Lokomotivwettkampf 1829 bei Rainhill zum 
endgültigen Siege. 
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Zu gleicher Zeit versuchten sich an den Straßendampf- 
waren eioe ganze Reihe Erfinder. Neben technisch wert- 
vollen Vorschlägen tauchten auch geistreich phantastische 
Firfindcrideen auf. Manche kamen aus den Akten des Patent- 
amtes kaum in die praktische Wirklichkeit, und die es so 
weit brachten, verschwanden gewöhnlich sehr bald wieder, 
nachdem sie ihren hoffnungsvollen Schöpfer um bittere Er- 
fahrungen bereichert hatten. 

Anfangs vermutete man eine besonders große Schwierig- 
keit in dem Gleiten der Räder auf den Straßen. Das mit 
den Füßen sich gegen den Boden stemmende Tier konnte 
wohl den Wagen fortziehen; wie aber sollte die Reibung 


Fig. 9. 


Treibvorrichtung von David Gordon. 


glatter Räder genügen, um durch ihr Drehen den Wagen 
zu bewegen? Statt, wie es Trevithick getan hatte, durch 
einfache Versuche die Frage zu lösen, nahm man die Un- 
möglichkeit derartiger Fortbewegung zunächst als selbstver- 
ständlich an und verschwendete Arbeit, Zeit und Geld auf 
die Ausführung von Hülfsmitteln, durch die man angenom- 
mene Schwierigkeiten überwinden wollte. Das unschuldigste 
Mittel war noch, die Treibräder mit eisernen vorspringenden 
Nägeln oder Flacheisenstücken zu versehen. Unangenchmer 
mußten für die Were schon krallenartige eiserne Haken sein, 
die, am Umfang der Riider angebracht, sich besonders auch 
bei Steigungen in den Boden eingraben sollten. Am sonder- 


Fig. 10. 


Automobil von David Gordon. 


barsten aber erscheint uns heute die von vielen damals vor- 
geschlagene und auch ausgeführte Benutzung von Schiebe- 
stangen, die sich hebelartig — eine Nachbildung der Tier- 
füße — geren den Boden stemmten und so den Wagen 
vorwärts stießen. i 


Zuerst wandte W. Brunton 1813 diese Füße bei einer 
Eisenbahnlokomotive an. 1824 ließ sich David Gordon einen 
Wagen schützen, der »in derselben Art wie Pferdefüße« 
wirken solite. Die in Fig. 9 dargestellte Treibvorrichtung 
bestand aus 6 hohlen eisernen Stangen, die mit 6 gegen- 
einander versetzten Kröpfungen der Kurbelwellen verbunden 
waren. Mit den entsprechenden Armen einer zweiten Kurbel- 
welle waren dic Enden dieser Stangen durch Lederriemen ver- 
bunden. Durch Drehen der ersten Welle wurden die Beine 
gegen den Boden gestemmt, während sie durch die zweite 
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entsprechend gehoben wurden. Zum Antrieb dienten 2 schwin— 
gende Zylinder. Die ganze Maschine war unter dem Wagen- 
sitz angeordnet. 

Andere Dampfwagenerfinder wandten ähnliche Vorrich- 
tungen an. Bald aber sahen sie, daß, wenn die Beine den 
Dienst versagten, der Wagen besser lief als vorher. Deshalb 
kamen die nachgeahmten Pierdefüße außer Gebrauch, beson- 
ders als man die Erfahrung machte, daß auch bei Steigungen 
die Wagen ohne Beine ganz gut voran kamen. 

Eine andre nicht minder wunderbare Idee sei als Beispiel 
angeführt für die phantastischen Blüten, die technischer Erfin- 
dungsgeist, unbeschränkt durch die Erfahrung und die prak- 
tische Ausführbarkeit, besonders bei Beginn neuer technischer 
Epochen zu treiben pflegt. Das in Fir. 10 dargestellte Auto- 
mobil wurde Gordon 1822 gesetzlich geschützt. Der Erfinder 
dachte an die Arbeitsweise in den Treträdern und wollte 
seiner Zahnradlokomotive im Innern der 9 Fuß (2,7 m! weiten 
und 5 Fuß (1, m) breiten Trommel die gleiche Arbeit zu- 
muten. Bei dem Versuch, im Innern der Trommel empor- 
zuklettern, sollte die Lokomotive die Trommel fortrollen 
und diese wieder den eigentlichen Wagen vor sich her stoßen. 


Fig. 11 bis 13. 


Wasserrohrkessel von Gurney. 


Ganz besonders große Schwierigkeiten hatten die Erfinder 
bei den Dampferzeugern zu überwinden. Die bei den Be- 
triebsmaschinen üblichen Koffer- und Walzenkessel zu be- 
nutzen, verboten ihr großes Gewicht und der gewaltige Raum- 
bedarf. Hier mußten neue Wege eingeschlagen werden; denn 
außer geringem Gewicht und kleinem Raumbedarf wurde auch 
möglichste Sicherheit gegen Explosion verlangt. Das führte 
allgemein zu Konstruktionen mit kleinem Wasserraum, zu 
Heizrohr- und Wasserrohr- oder sorenannten Kammerkesseln. 

Am besten bewährten sich die Kessel von Gurney und 
Hancock, beide seit 1827 gebaut. 

Gurneys Kessel, Fig. 11 bis 13, besteht aus mehreren 
nebeneinander angeordneten Rohrbündeln, die in zwei größere 
zylindrische Gefäße münden. Darüber liegt als Wasser- 
abscheider und Dampfbehälter ein noch größerer Zylinder. 
Zwischen den Röhren, sa, daß die untere Rohrreihe zugleich 
als Rost dient, findet die Verbrennung statt. Die Röhren 
waren sehr dünn, »Flintenliufene vergleichbar, so daß das 
Wasser vielfach durch starke Dampfbildung fast ganz mit- 
gerissen wurde. Die gewöhnliche Folge war, daß die Röhren 
durchbrannten. Das Feuer wurde zuerst durch einen von 
der Maschine angetriebenen Bläser angefacht, später aber 
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ausschließlich durch Abdampf, der, um das Geräusch zu mil- 
dern, erst durch einen Auspufftopf zu strömen hatte. 
Hancock, dessen Kessel einer der sachkundigsten Ma- 
schinenbauer — Farey — damals für den besten hielt, be- 
nutzte dünne Kammern, die er batterieartig in größerer oder 
geringerer Zahl zu einer Einheit verband. Wie Fig. 14 und 
15 zeigen, sind die flachen Kammern oben und unten durch 
Rohre verbunden; der Länge nach hindurchgehende Schrau- 
ben und zwei Querbügel sichern den Zusammenhalt. Der 
für den Durchgang der Feuergase notwendige Zwischen- 
raum wird durch senkrecht angeordnete Zwischenstege — 
die auch das Ausbeulen der flachen Seitenwände zu verhin- 
dern haben — erreicht. Demselben Zweck dienen auch 
halbkugelförmige Ausbauchungen, Fig. 15 links, die der Erfinder 
anstatt der Stege verwendete. Zum Reinigen waren an den 
Rohrenden mit Gewinde verschene Stöpsel angebracht. Als 
Vorteile der Konstruktion wurden besonders ruhigere Dampf- 
bildung als in dem Gurneyschen Röhrenkessel, ferner sehr 


Fig. 14 und 15. 


Hancocks Dainpfkesscl. 
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kleiner Raumbedarf und leichtes Auswechseln schadhaft ge- 
wordener Kammern angeführt 

Außer diesen beiden Arten von Wasserrohrkesseln wur- 
den vor allem für Straßenlokomotiven auch gewöhnliche 
Heizrohrkessel verwendet. Als besondere Sicherheitsvorrich- 
tung dienten Schmelzpfropfen, ferner gehörten auch damals 
schon zur notwendigen Ausrüstung: Sicherheitsventile, Pro- 
bierhähne, Wasserstandglas und gewöhnlich auch ein Kol- 
ben-Druckmesser. 

Die Rohrleitung war vielfach äußerst verwickelt. Bei 
dem Gurneyschen Wagen, wo sich der Kessel hinten, die Ma- 
schine unter dem Wagen und der Einlaßhahn vorn am Führer- 
sitz befanden, hatte man der Dampfleitung Schlangenwindungen 
zugemutet, wie heute etwa einer elektrischen Leitung. Starker 
Druckabfall bis zur Maschine war durchaus nicht ungewöhn- 
lich. In diesem Fall gibt der Konstrukteur selbst ganz nalv 
zu, daß von den 5 bis 9 Atmospbären, mit denen er im Kessel 
arbeite, höchstens noch 1,4 Atmosphären zum Zylinder kämen. 

Die Maschine selbst erscheint in allen damals bekannten 
Anordnungsformen. Sie findet sich als liegende Maschine 
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unter dem Wagen oder in stebender Anordnung nach Art 
der sogenannten Hammermaschine im hinteren Teil des Auto- 
mobils. Ferner kommen oszillierende Maschinen, vorn oder 
hinten, auch unter dem Wagen eingebaut, zur Anwendung; 
sogar die für diese Zwecke denkbar ungünstigste Form: die 
damals am meisten verbreitete Balanziermaschine, wiesen ei- 
nige Dampfwagen auf. 

Als seltsam sei erwähnt, daß Hancock anfangs auch 
eine Maschine für Automobilzwecke baute, bei der die 
beiden Dampfzylinder Gummibeutel waren, Fig. 16. Diese 
Beutel waren auf zwei einander zugekehrten Seiten mit 
einem festen Rahmen verbunden, der zugleich einen Vier- 
wegehahn als Dampfverteilvorrichtung umschloß. Die ge- 
genüberliegenden Seiten der Gummibeutel waren an einem 


Sig. 16. 


Hancocks Gummibeutelinaschine, 


beweglichen Rahmen befestigt, der stopfoiichsenartig an 
den Tragstangen der Maschine geführt wurde, und von 
dem aus durch eine Schubstange die Kraft der abwech- 
selnd durch den Dampf aufgeblasenen Gummibentel auf 
die Kurbelwelle übertragen wurde. Hancock rühmt seiner 
gewiß eigenartigen »kolbenlosen« Dampfmaschine mit Recht 
geringes Gewicht und kleinen Raumbedarf nach. Praktische 
Versuche mit einer mit 4,2 at betriebenen 4 PS-Maschine 
ließen ihn aber erkennen, daß er mit der Maschine nicht die 
für Automobilzwecke verlangte Kraftleistung erzielen konnte. 
Er ging deshalb zu oszillierenden Maschinen über, die er, 
wie Fig. 17 zeigt, vorn einzubauen pflegte; später legte 
er die Maschine in der gleichen Anordnung hinter den Kessel, 
um die Bedienung 
zu vereinfachen. 

Auch diese Kon- 
struktion zeigte sich 
nicht genügend be- 
triebsicher, zumal 
die Maschine allzu- 
sehr dem Straßen- 
schmutz ausgesetzt 
war. Hancock ver- 
ließ deshalb sehr 
bald auch diese Bau- 
art und verwendete 
dann ausschließlich 
stehende Maschinen 
mit über der Kurbel- 
welle angebrachtem 
Zylinder. Die unmittelbar neben dem Kessel angeordnete 
Maschine war vor den Unbilden der Witterung geschützt und 
leicht zugänglich. 

Fig. 18 läßt Hancocks normale Anordnung, die sich von 
allen Dampfwagen am besten bewährte, erkennen. Der erste 
derartige Wagen hieß »Infant«, um anzudeuten, daß sich die 
Entwicklung des Automobils noch in der Kindheit befinde 
und deshalb noch sehr viel erwarten lasse. Der »Infant« 
kam 1831 auf der Strecke Stratford-London in Betrieb und 
war das erste Automobil, das in regelmäßigen Fahrten gegen 
Entgelt Personen beförderte. f , 

Das Aeußere eines Hancockschen Automobilomnibus 
gleicher Bauart zeigt Fig. 19. »The Era« wurde im „ 
der London and Brighton Steam- Carriage Co. 1832 fiir die 
Strecke Paddington-City gebaut. 


Fig. 17. 


Dampfwagen. Hancock um 1830. 
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Die Kraft wurde bei Hancock von der Kurbelwelle aus 
mit einem Kettentrieb auf die Treibachse übertragen. Statt 
der Kette verwendeten andre Erfinder auch schon Riemen- 
trieb. Ferner finden sich Antriebe durch Sperräder und 
Klinken; auch unmittelbar an der Triebwelle angreifender 


Kurbeltrieb kommt vor. | 
Besondere Schwierigkeit machte es, mit diesen Wagen 


h nur geringe Steigungen zu nehmen; solche von 
1225 bis 1:30 hielt man für die äußerste Grenze. Zabn- 
radvorgelege von verschiedenen Uebersetzungen, je nach 


Wunsch einschaltbar, waren 
bekannt und wurden ange- Fig. 48. 
wendet. Gewöhnlich aber 
fuhr man auf ebener Strecke 
mit stark gedrosseltem Dampf 
und öffnete dann bei Stei- 
guogen die Drosselklappe 
ganz. Einer der Erfinder 
spricht sehr geheimnisvoll 
von seiner „preparation «, die 
er vor jeder Steigung an- 
stelle; sie bestand darin, daß 
er vorher anhielt, das Feuer 
stark anfachte, gewöhnlich 
das Sicherheitsventil festband, 
um dann, wenn die Dämpfe 
»sehr stark« waren, plötzlich 
loszufahren. Derselbe Automobilbesitzer schlug auch ernst- 
haft vor, Wagenräder verschiedener Größe mitzuführen und 
die Zugkraft nach Bedarf durch Auswechseln der Räder 
zu erhalten. Ironisch beschrieb damals die Quarterly Review 
die umständliche praktische Durchführung dieses »herrlichen 
Manövers, dieser köstlichen Anstalten zum Reisen im 19. Jahr- 
hundert«. 

Farey hielt die Anlage feststehender Dampfmaschinen, 
die mit Seilen die Dampfwagen die Steigung hinaufziehen 
sollten, für die beste und einfachste Lösung. 


Dampfwagen Hancock 1831. 


Die Unzuträglichkeiten des langen Aufenthaltes empfand 
man sehr wohl und plante, längs den Straßen in Abständen 
von etwa 19 bis 20 km Wasser- und Koksstationen anzulegen. 
Einige empfahlen bereits dringend, heißes Wasser auf diesen 
Speisestellen vorrätig zu halten, weil das Speisen mit kaltem 
Wasser den Dampfdruck zu sehr abnehmen lasse. 

Neben der Dampfkraft wurden auch andre Betriebsmittel 
für Automobilzwecke damals bereits vorgeschlagen. So wollte 
man Druckluft verwenden oder die Maschine mit Kohlensäure 


oder Aınmoniakgas betreiben. Auch mit atmosphärischen 
Gasmaschinen wurden Ver- 


suche gemacht, die aber einen 
zu hohen Gasverbrauch er- 
gaben. Selbst die Pulver- 
maschinen, mit denen schon 
Huygens und Papin sich be- 
schiftigt hatten, zog man wie- 
der in Erwägung. 
v7 | Die vorstehenden Ausfüh- 
— rungen zeigen, wie lebhaft 
sich bereits vor 75 Jahren 
die Technik mit dem Auto- 
—* mobil beschäftigte. Auch 
außerhalb Englands erregten 
die Dampfwagen das größte 
Interesse. Hancocksche Wa- 
gen gingen bis nach Wien. 
In München beschäftigte sich der berühmte Ingenieur Rei- 
chenbach!) mit dem Bau von kleinen Hochdruck Dampfma- 
schinen, die er auch für Automobilzwecke verwenden wollte. 
Hatte er selbst nur die »entferntere Hoffnung“ auf das Ge- 
lingen seiner Pläne, so erzählten seine begeisterten Verehrer 
schon von einem fertigen Automobil, mit dem er in 50 Stun- 
den von München nach Wien fahren würde. 
Jos. von Baader, baverischer Oberbergrat, wandte sich 
1816 in äußerst scharfer Form in einer Broschüre gegen jene 
Reichenbachschen Vorschläge und! suchte die Unmöglichkeit, 


Fig. 19. Uancocks Dampfwagen. 


< ee die Geschwindigkeit, die damals die Automobile 
schieden. 16 . e erreichten, lauten die Angaben sehr ver- 
wesen zu sein ed km in der Stunde scheinen üblich ge- 
guten Pferden ve „ 18 km stündlich von den mit sehr 
50 ist der Geschwi as Eilwagen bereits erreicht wurden, 
er Betrieb wurd f igkeitszuwachs nicht sehr bedeutend. 
asser und Kohle erner sehr oft durch die Aufnahme von 
brauch der W erschwert. Bei dem starken Dampfver- 
20 Kilometer sch nen mußte man gewöhnlich alle 16 bis 
durch kleine H 2 wieder Wasser nehmen. Das geschah 
einen Aufenth E Pa P eA man mitführte, und erforderte 
it der 7 von etwa 15 Minuten. 
aschine stand auch das Gebläse still, und man 


mußte erst wi 
wieder etw 
Betriebszustand erreicht hat R N 


| 


sie auszuführen, nachzuweisen. Nicht nach Wien, sondern nur 
nach Schwabing oder Nymphenburg, und nicht-über die Alpen, 
sondern nur die sanfte Anhöhe bei Giesing solle Reichenbach 
hinauffahren, und er wolle seine eigenen Ansichten als Un- 
sinn widerrufen. In die Notwendigkeit zu widerrufen wurde 
Baader damals noch nicht versetzt. In dem für den Zug des 
Feuers erforderlichen Schornstein von 3 bis 4 m Höhe sah 
Baader ein besonders unüberwindliches Hindernis für ein Fuhr- 
werk, das auch durch »niedrire Thore und Bogen“ fahren 
ınüsse. »Soll die Maschine — fragt er in seiner Streitschrift — 
an jeder solchen Stelle ihr Rohr einziehen, wie die Schnecke 
ihre Fühlhörner? oder sollten für den freien Durchzug des 
Reichenbachschen Dampf-Kleppers überall die Stadtmauern 


1) s. Z. 1905 s. 907. 
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eingerissen werden, wie einst Trojas Mauern für das berühmte 
Kunstpferd der Griechen ?« 

In Brüssel und Paris sah man damals ebenkalls die neuen 
Verkehrsmittel bereits im Straß enbilde; hofinungsfrohe Auto- 
mobilbesitzer planten schon Lustfahrten quer durch Europa. 

In England hatte das Automobil die größte Verbreitung 
gefunden. 1830 gab es etwa 26 Dampfwagen in der unmit- 
telbaren Umgegend Londons, und für ganz England wurde 
die Zahl der Automobile bereits auf 100 angegeben. In dem 
Straßenbild Londons waren die Dampfwagen schon damals 
gewohnte Erscheinungen. Gesellschaften hatten sich gebildet, 
um regelmäßige Postfahrten zwischen London und seinen 
Vororten sowie andernv erkehrsreichen Orten des Landes ins 
Leben zu rufen. 

Die Oeffentlichkeit beschäftigte sich äußerst lebhaft mit 
dem neuen Verkehrsmittel. Die Zeitungen brachten ausführ- 
liche Berichte und suchten über die Vor- oder Nachteile der 
Dampfwagen aufzuklären. Die Gegner zählten mit boshafter 
Ausführlichkeit alle Mißerfolge und Unglücksfälle der Auto- 
mobile auf und riefen nach der Polizei zum Schutze des 
friedlichen Staatsbiirgers. Witzblätter zeigten drastisch die 
ungeheuerlichen Gefahren, die dem armen Fußgänger durch 
das neue Verkehrsmittel drohten. 


Die Freunde des Automobiles wiesen besonders auf die 
volks wirtschaftliche Bedeutung hin. In Großbritannien und 
Irland würden im Handelsverkehr allein etwa 2 Millionen 
Pferde gebraucht. Von dem Ertrag einer Bodenfläche, die 
das Futter für ein Pferd liefere, könnten sich 8 Menschen 
ernähren, also könnten durch Ersatz der Pferde, die allein 
dem Handel dienen, die Daseinsbedingangen für 16 Millionen 
Menschen geschaffen werden. Damit würde die Gefahr einer 
Ueber völkerung, eine Sorge, die damals unter Malthus’ Ein- 
fluß besonders auf der Tagesordnung war, in weite Zukunft 
gerückt werden. 


Ferner wurde auf die jedes feinere Empfinden ver- 
letzende Tierquälerei aufmerksam gemacht, die sich nur 
durch Einführung des Automobils gründlich beseitigen lasse. 


Die Gegner wieder fragten entrüstet, was aus all den 
Fuhrleuten und Eilwagenbesitzern werden solle; sie hielten 
die Steigerung des Verkehres keineswegs für wünschenswert 
und wollten sich im Althergebrachten nicht stören lassen. 


Es blieb aber nicht bei den akademischen Erörterungen 
in den Zeitungen. Auf den Straßen wurden die ersten Auto- 
mobile vielfach von leidenschaftlich erregten Volksmengen 
umringt, die johlend und pfeifend die Fahrer verhöhnten 
und kaum den langsam fahrenden Wagen den Weg freiließ en. 
Die andern Gefährte wichen nur widerwillig aus und schienen 
es oft auf einen Zusammenstoß abzusehen, bei dem das Volk 
stets gegen das Automobil Partei nahm. Auf den Land- 
straßen kam es wohl auch zu Steinwürfen, und nicht selten 
hatten die Wegaufseher im Verein mit den Fahrleuten die 
Wege ganze Strecken lang aufgerissen und durch Holz- und 
Eisenstücke so unwegsam gemacht, daß auch die Eilkutschen 
stecken blieben. Groß war dann die allgemeine Freude, 
wenn dem kühnen Automobilfahrer bei dem Versuch, das 
Hindernis zu nebmen, ein Maschinenteil brach und Pferde 
das verhaßte Fahrzeug zur nächsten Werkstatt schaffen mußten. 


Die Gesetzgebung griff ebenfalls ein. Ueber 50 Lokal- 
gesetze sollen entstanden sein, durch die den Automobilen 
Schlagbaumabgaben in einer Höhe auferlegt wurden, die 
einem Verbot vollkommen gleichkamen. Auf einer vielbe- 
fahrenen Landstraße verlangte man bei jedem Schlagbaum, 
und deren waren gewiß nicht wenige, nur 40 M. 


Gegen diesen Unfug machten die Fabrikanten und Auto- 
mobilbesitzer endlich energisch Front und setzten es durch, 
daß sich 1831 eine Kommission des envlischen Unterhauses 
monatelang mit den Dampfwagen beschäftigte. Das Ergebnis 
war für die Automobile glänzend; der sehr ausführliche Be- 
richt schloß mit der Feststellung, daß 

1) Wagen auf Landstraßen mittels Dampfes mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 10 Meilen in der Stunde 
(16 km) betrieben werden können; 
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2) diese Wagen bei einer solchen Geschwindigkeit über 
14 Fabrgiiste befördert haben; 

3) ihr Gewicht einschließlich Maschine, Bedienungsman- 
schaft, Brennstoff und Wasser unter 3 t betragen kann; 

4) bedeutende Steigungen in beiderlei Richtung leicht 
und sicher überwunden werden können; 

5) die Fahrräste in keiner Weise gefährdet sind; 

6) daß diese Wagen, wenn richtig gebaut, das Publikum 
durchaus nicht zu stören oder zu belästigen brauchen; 

7) der Betrieb mittels Dampfes zugleich schneller und 
wohlfeiler ist als mit Pierden; 

8) die Wege durch die hier zulässigen breiteren Rad- 
kränze mehr geschont werden; 

9) die auf dem Betrieb der Dampfwagen lastenden Zölle, 
wenn sie fortbestehen sollten, mehrere Linien geradezu un- 
möglich machen würden. 


Das Automobil aber hatte nicht nur gegen Fuhrherren 
und Pferdebesitzer zu kämpfen; es fand in den Lokomotiv- 
eisenbahnen den gefährlichsten Wettbewerber. Anfangs aller- 
dings glaubten die Freunde des Automobils, es mit den riesi- 
ges Anlagekapital erfordernden Eisenbahnen bequem aufneh- 
men zu können. Mancher Eisenbahnentwurf wurde deshalb 
damals noch zurückgestellt; aber gar bald zeigten doch die 
bestehenden Eisenbahnen, daß an einen gleichwertigen Wett- 
bewerb nicht zu denken war. Die Frage »Lokomotiveisen- 
bahnen oder Automobile auf gewöhnlichen Landstraßen? 
wurde zugunsten der ersteren entschieden. 


Das Automobil mußte auf den Massentransport und auf 
den Fernverkehr verzichten; es blieb ihm aber im Vorortver- 
kehr der großen Städte und für die Orte, deren Verkehr eine 
Eisenbahn noch nicht lohnte, ein genügend großer öffentlicher 
Wirkungskreis, zu dem gewiß noch eine Anzahl privater Fahr- 
zeuge gekommen wäre. Diese Entwicklungsmöglichkeit ver- 
nichteten in England die Gesetzgeber, die sich durch die Geg- 
ner des Automobils und einige Unglücksfälle zum Erlaß 
jenes berüchtigten, erst 1895 wieder aufgehobenen Gesetzes 
bestimmen ließen, demzufolge 100 m vor jedem »pferde- 
losen Wagen« — horseless carriage — ein Mann mit einer 
roten Fahne hergehen mußte, um vor dem Nahen des gefähr- 
lichen Wagens zu warnen. Dabei war die Höchstgeschwin- 
digkeit auf 4 km festgesetzt. Wer es eilig hatte, konnte von 
da an ein Automobil nicht mehr benutzen. 

Hancock versuchte trotzdem noch eine Zeitlang, seine 
Fahrten fortzusetzen, aber auch er mußte es schließlich auf- 
geben. So verschwand in England das Automobil für die 
Personenbeförderung und wandelte sich um zur schweren 
Straßenlokomotive, die besonders für landwirtschaftlicheZwecke 
als Betriebsmaschine für den Dampfptlug Bedeutung gewann 
und von England aus sich die Welt eroberte. Keiner er- 
zählt hierüber interessanter und packender als Max von Evth 
in seinem »Hinter Pflug und Schraubstock«. Von ihm er- 
fahren wir auch, wie selbst diese schweren und nur aus- 
nahmsweise auf der Landstraße sich wiilzenden Fahrmaschi- 
nen in dem wettlustigen Amerika einem Wettrennen nicht 
entgangen sind. 

Das Automobil aber hatte trotz alledem seine Lebens- 
fähigkeit bewiesen. Der Sieg der Gegner war nur möglich 
geworden, weil dem Verkehrsbedürfnis, das die Dampfwagen 
hervorgerufen hatten, die Eisenbahnen zunächst mehr als 
ausreichend genügten. 

Jetzt, wo die Schienenstränge alle Kulturländer durch- 
ziehen, wo Lokomotive und Dampfschiff die Frage des schnelle- 
ren Massentransportes von Personen und Gütern gelöst haben, 
ist in nener Gestalt auch wieder das Automobil erschienen 
und schafit uns die Möglichkeit des individuell ausgestalteten 
Einzelverkehrs auf unsern Landstraßen. 

Wer aber heute frei von Schienenstrang und Kursbuch 
auf elegantem Fahrzeug mit Sturmeseile das bunte Wandel- 
panorama der weiten Welt durchfliegt, der möge nicht ganz 
jene Ingenieure vergessen, die damals bereits in harter Arbeit 
unter frohen Hofinungen und bitteren Enttäuschungen an der 
technischen Durchbildung gearbeitet und für die praktische 
Einführung des Automobils gekämpft und gelitten haben. 


Panel 50. Nr. RM. 
II. August Poe. 


— = — — — 


Riedler: Ueber Dampfturbinen. 


1265 


Ueber Dampfturbinen. 


Von Professor Dr. A. Riedler. 


(Vorgetragen in der 47sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Berlin 1906.) 


(Schluß von S. 1217) 


Schiffsturbinen. 


Die Landturbine der Kolbendampfmaschine tiberlegen zu 
machen, ist schwierig, weil ihr die hochwertige moderne 
Dampfmaschine gegenübersteht, weil geringster Dampfver- 
brauch erreicht und höchsten Betriebsanforderungen cnt- 
sprochen werden muß; aber es treten keine zwingenden 
Nebenforderungen hinzu. 


Für Schiffsturbinen kommen jedoch zu diesen Schwie- 
rigkeiten die vom Schiff und der Schraube abhängigen be- 
sonderen Bedingungen hinzu. 


Die wirtschaftliche Forderung des geringsten Dampf- 
verbrauches bleibt wesentlich unverändert wegen der Wich- 
tigkeit des Kohlenverbrauches und des Aktionsradius, insbe- 
sondere für lange Fahrt. Unter den besondern Bedin- 
gungen ist für Kriegschiffsturbinen hinsichtlich der Manö- 
vrierfähigkeit und der Leistungsregelung die Forderung 
einer geringen, aber wirtschaftlichen Marsch-Leistung die 
fiir Turbinen unvorteilhafteste, weil gleichzeitige Verminde- 
rung der Leistung und der Geschwindigkeit verlangt wird. 


Die allgemeine Beurteilung muß vom Schrauben-An- 
trieb ausgehen. Er ergibt den grundsätzlichen Widerspruch 
zwischen raschem Gang der Turbine und mäßigem der 
Schraube. Es ist nur eine für die Turbine ungünstige Ge- 
schwindigkeitsverminderung möglich, während die Geschwin- 
digkeiten der Kolbenmaschine und der Schifischraube ohne 
weiteres zusammenpassen. Steigerung der Schraubengeschwin- 
digkeit bringt unvermeidlich größere Widerstände, geringeren 
Wirkungsgrad. Bloße Vergrößerung der Umdrehungszahl 
führt schließlich an eine absolute Grenze, wo das Wasser der 
Schraube nicht mehr folgen kann, wo sich Luftleere bildet 
und die Schraubenwirkung ganz aufhört. 

Die notwendige Geschwindigkeitsverminderung verschlech- 
tert die Turbine; jedoch zeigen die bisherigen Ergebnisse, 
daß auch in den für die Schifisschraube ungünstigen Fällen, 
bei 800 bis 1000 Uml./min der Schraube und Turbine, der 
Schraubenwirkungserad wohl ungünstiger ist als bei langsam 
laufenden Schrauben, aber keineswegs so schlecht, wie meist 
angenommen wird. Deshalb kann von vornherein die Bedin- 
rung so ausgesprochen werden: Trotz der Verschlechterung 
des Wirkungsgrades der Schraube muß die Turbine wirt- 
schaftlicher arbeiten als die Kolbenmaschine, und durch ihren 
geringeren Dampfverbrauch muß sie die unvermeidlichen 
Verluste durch raschlaufende Schrauben decken. Aber auch 
wenn dieses Ziel nicht ganz erreicht wird, bleiben dem Tur- 
binenbetrieb doch wertvolle Vorteile. 

Das wesentlichste Hindernis der Entwicklung der Schiffs- 
turbinen ist, daß planmäßige Versuche fehlen, um eine rasch- 
laufende Schraube mit genügendem Wirkungsgrad zu schaffen. 
Schleppversuche in kleinem Maßstab sind nur bescheidene 
Anfänge. Das Probieren an Schrauben ausgeführter Schiffe 
ist wie alle Empirie das Kostspieligste und Unwirksamste. 


Die Folge des Mangels planmäßiger Versuche ist das 
Suchen im Dunkeln, und so schwankt bei den bisherigen 
Tarbinenausfiihrungen die Geschwindigkeit in weitesten Gren- 
zen von 1000 Umdrehungen und darüber bis herunter zu 160, 
also kaum der doppelten Umlaufzahl der Kolbenmaschinen. 

Die Versuche, den Flächendruck auf mehrere Schrauben 
hintereinander auf derselben Welle zu verteilen, waren gleich- 
falls Bestrebungen im Dunkeln, die Erfolge mangelhaft we- 
gen der Unwirksamkeit der Innenschrauben und gegenseiti- 
ger Störung. 

Verteilung der Leistung auf mehrere Wellen derart, daß 
jede Welle eine Teilturbine erhält, die mit den übrigen durch 
stufenweise Ausnutzung zu einem Ganzen verbunden ist 
(Parsons), ist nur für Turbinen mit bloßer Druckabstufung 
notwendig und ein einfaches, wirksames Mittel zur Verininde- 
rıng der Umlaufgeschwindigkeit. ‚Sie ist für andre Turbinen 


nicht wesentlich. Auch bringt sie die Teilturbinen in eine 
unbequeme Unabhängigkeit, ist umständlich, raumfordernd 
und kostspielig. 

Zu den ungünstigen Bedingungen für Schifisturbinen 
kommen weiter noch hinzu die eigenartigen Verhältnisse bei 
ihrer l'msteuerung. Für den Rückwärtslauf sind stets beson- 
dre Rückwärtsturbinen notwendig. 


Die Umsteuerung der Turbinen, d. i. zunächst die 
Handhabung, ist leicht und sehr rasch zu erreichen, rascher 
als bei Kolbenmaschinen, bei denen wegen der umständlichen 
Einstellung der Steuerungsteile längere Zeit bis zum Wieder- 
anspringen der Maschine verstreicht. Die Turbine ist sehr 
gehorsam und die Handhabung einfach. 

Die Zeit, innerhalb derer von der Verstellung der Steue- 
rung an das Schiff voll rückwärts fährt, darf aber nicht 
größer werden als bei Kolbenmaschinen. Das ist durch ge- 
nügende Leistung der Rückwärtsturbinen immer mög- 
lich, aber der Dampfverbrauch hat mitzuentscheiden, und 
zwar in zweifacher Hinsicht: als Energieaufwand, um das 
Schiff zum Stillstand und zu voller Rückwärtsfahrt zu brin- 
gen, wie bei jeder Schifismaschine, dann aber für die Tur- 
bine eigenartig: als Dampfverbrauch, um die umlaufenden 
Massen der Turbine zum Stillstand und dann zum Riicklauf 
zu bringen. 


Die Kolbenmaschine hat keine großen Massenmomente. 
Sie kommt bald nach dem Abstellen des Dampfes zuin Still- 
stand, und bis zum Wiederanspringen verbraucht sie keinen 
Dampf, sondern erst vom Rückwärtslauf der Maschine an. 


Die Turbine hingegen verbraucht während des ganzen 
Umsteuerns bis zur vollen Rückwärtsfahrt Dampf wegen der 
umlaufenden Massen. Es gibt kein andres Mittel, die rasche 
Wirkung der Umsteuerung zu erhalten, als sofort und aus- 
giebig Dainpf in die Rückwärtsturbine zu leiten. Die plötzliche 
Zuführung großer Dampfmengen ist für die Rückwärtstur— 
binen durchaus eigenartig. Die Turbine selbst ist hierfür 
sehr geeignet, aber der Rückwärtsdampf muß erst die Massen- 
arbeit leisten. Die Rückwärtsturbinen müssen daher geniigend 
große Leistung, großes Drehmoment besitzen. 20 vH der 
Hauptleistung, womit anfänglich Versuche gemacht wurden, 
sind für rasches Umsteuern jedenfalls unzureichend. Es muß 
große Leistung aufgewendet werden: 50 vH und mehr, um 
die Umsteuerzeit zu kürzen. 


Während des ganzen Umsteuerns muß aber die Rick- 
wärtsturbine eine gute wirtschaftliche Turbine sein; sie 
ist daher nicht nebensächlich, nicht bloß Anhängsel an die 
Hauptmaschine, an das keine weitere Forderung zu stellen 
ist als Abgabe einer Teilleistung, sondern ist von größter 
Wichtigkeit. Unzutreffend ist auch die Auffassung, daß bei 
Kriegschiffsmaschinen während des Umsteuerns ohnedies über- 
schiissiger Kesseldampf vorhanden sei. 

Unzureichende Rückwärtsturbinen haben sich als un— 
brauchbar erwiesen; unwirtschaftliche Rückwärtsturbinen 
haben die Kessel leer gepumpt ohne ausreichende Wirkung; 
hierzu kommt, daß Schrauben, die für raschen Lauf berech- 
net sind, bei verringerter Geschwindigkeit ganz unzureichende 
Wirkung ergeben. 

Die Rückwärtsturbine soll außerdem wenig Raum ein- 
nehmen, sonst ist ihre Anordnung neben der Hauptturbine 
zu schwierig. Turbinen von langer Bauart geraten dadurch 
in Nachteil. 

Sehr unbequem für Turbinen sird die besonderen Vor- 
schriften für Marschleistung. Die beschleunigte Fahrt und 
die darüber hinaus gesteigerte Leistung bereiten keine 
Schwierigkeiten, die Marschleistung hingegen bei verringerter 
Turbinengeschwindigkeit und Arbeitsleistung und außerdem 
als Dauerleistung ist besonders hinderlich. 

Parsons löst die Aufgabe durch Verteilung der Arbeit 
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auf viele Wellen und durch Teilung der Turbinen, ge- 
trennt für Marsch- und Volleistung, z. B. bei Kreuzern: 
4 Wellen mit 4 Schrauben, zu jeder Welle gehörig 2 Tur- 
binen, also im ganzen 8 Turbinen, die mit ihren Wellen durch 
die abgestufte Expansion von einander abhängig sind. Von den 
Turbinen sind 2 besondere Marschturbinen, und zwar 1 Hoch- 
druck-Marschturbine und 1 Niederdruck-Marschturbine, die 
entweder hintereinander arbeitend oder nebeneinander gleich- 
zeitig arbeitend geschaltet werden können. Außerdem sind 
vorhanden: Hochdruck-Hauptturbinen und Niederdruck-Haupt- 
turbinen, dann noch die Rückwärtsturbinen. Für die Marsch- 
leistung werden nur die Marschturbinen beaufschlagt. Für 
beschleunigte Fahrt, Volleistung, werden beide Marschtur- 
binen durch Frischdampt beaufschlagt, und der Dampf durch- 
läuft dann die Hauptturbinen. Für gesteigerte Fahrt wird 
die Marschturbine ganz abgekuppelt; ihr Dampfvolumen ist zu 
gering, und nur die Hochdruck-Hauptturbine erhält Frisch- 
dampf. So verwickelter Zusammenhang ist das Richtige und 
Endgültige nicht. 

Gleichwohl ist die Zahl der ausgeführten Parsons-Tur- 
binen für Schifisbetrieb, wenn man berücksichtigt, daß auch 
Schiffsturbinen erst seit wenigen Jahren ernsthaft im Großen 
in Betracht kommen, außerordentlich groß. Eine gewaltig 
große Liste für eine einzelne Maschinengattung nach so 
kurzer Entwicklungszeit! 

Die englische Kriegsmarine hat für alle Neubauten Tur- 
binen in Aussicht genommen. Die Cunard-Linie hat ein 
großes Turbinenschiff, die »Carmania«!), in Betrieb, die 
Allan-Linie 2 Turbinenschiffe für ihren kanadischen Dienst. 
Hierzu kommen dann zahlreiche Turbinenschifie für kürzere 
Fabrt, u. a. für den Kanaldienst. Die Cunard-Linie hat 
außerdem zwei große Schnelldampfer in Bau; der erste, die 
»Lusitania«, ist vor einigen Tagen vom Stapel gelaufen. 
Sie werden Parsons-Turbinen von 64000 PS erhalten, auf 
4 Wellen verteilt, also weit über alles Bestehende hinaus- 
greifend. Der konservative englische Sinn steht Neuerungen 
oft zurückhaltend gegenüber, sobald aber die Richtigkeit und 
Bedeutung des Zieles erkannt ist, erwächst aus ihm oft ein 
kühner Wagemut, der nicht Erfahrungen und Lehrgeld ande- 
rer abwartet und nicht erst die unfruchtbare Frage stellt: 
»Wo läuft eine solche Maschine?«, sondern selbst einen mäch- 
tigen Schritt vorwärts wagt, dem wir oft die großartigsten 
Fortschritte verdanken. 

Unabhäogig von Parsons-Turbinen sind bisher nur einige 
noch im Zuge befindliche amerikanische Ausführungen und 
der Dampfer »Kaiser«, der für den Inseldienst der Hamburg- 
Amerika-Linie von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft 
in Berlin mit dem Vulcan?) in Stettin gebaut wurde. 

Der »Kaiser« hat 2 Schrauben und 2 unabhängige Tur- 
binen, mit denen bei je 3075 PS mittlerer Nutzleistung 20 
Knoten erreicht wurden. An der abgesteckten Meile war die 
Höchstleistung 6600 PS bei 20,46 Knoten und 565 Uml./min. 
Die gewährleistete Geschwindigkeit betrug 19,5 Knoten. Als 
Vergleich für den Verbrauch wurden Kolbenmaschinen mit 
einem Dampfverbrauch von 6,3 kg für 1 PSist bei 14 at 
Dampfspannung zugrunde gelegt und die Turbine für den 
gleichen Verbrauch für die Nutzpferdekraft berechnet. Dieser 
Verbrauch wurde bei den Probefahrten erreicht, jedoch ein- 
schließlich des Dampfverbrauchs der Hülfsmaschinen, der etwa 
10 vH ausmacht. Die Gewiihrleistungen und die Ergebnisse 
waren daher erheblich günstiger als bei gleichartigen Kolben- 
maschinen. 

Die Maschinen wurden schon in den Werkstätten unter 
verschiedener Belastung bis zur Höchstbelastung bei verschie- 
denen Geschwindigkeiten, Dampf- und Kondensatorspannungen 
erprobt, die Leistung durch eine bydraulische Bremse und 
durch den Föttinger-Torsionsindikator *) gemessen, wobei sich 
auch die vollständige Uebereinstimmung des Dynamometers 
mit der Bremse ergab, also erstmalig eine Eichung dieses 
vorzüglichen Gerätes möglich war. Die Turbine ergab bei 
voller Belastung einen Dampfverbrauch von 5,7 kg für 1 PSe. 

Die Manövrierfähigkeit ergab sich im Betriebe des 
Dampfers als ganz einwandfrei. Der Dampfdruck konnte 


) Z. 1906 S. 15. 2) Z. 1905 S. 1654. 


2) 8. 7. 1904 S. 1825. 
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auch bei fortwährendem Manövrieren und Umsteuern bestän- 
dig erhalten werden. 

Die Kriegsmarine hat diesen Dampfer für Versuchs- 
zwecke gechartert. Hierbei wurde von der Marine ge- 
messen: ein Dampfverbrauch von 6,3 kg einschließlich Hülfs- 
maschinen. 

Bei einer Marschleistung von nur 11 Knoten Schiffsge- 
schwindigkeit, welche Leistung aber als dem Zwecke nicht 
entsprechend gar nicht vorgesehen war, ergab sich trotzdem 
ein Dampfverbrauch von 10,7 kg einschließlich der Hülfsma- 
schinen. Selbstverständlich würden, wenn solche verminderte 
Leistung bei verminderter Geschwindigkeit für das vorliegende 
Schiff Bedingung gewesen wäre, die Turbinen anders berech- 
net worden sein, so daß sie etwa die günstigsten Verhältnisse 
bei 17 Knoten ergeben hätten, wobei die Steigerung auf 
die Höchstgeschwindigkeit und Verminderung bis auf 12 
Knoten ohne nennenswerte Verschlechterung des Wirkungs- 
grades möglich wäre. 


In Deutschland verhält sich die Marine zurückhaltend 
und die großen Reedereien ablehnend. Insbesondere wird 
geltend gemacht, es müßten erst die Erfahrungen mit den 
englischen Schiffen abgewartet werden. Die Kriegsmarine 
hat sich nur zum Bau kleiner Turbinenschifie entschlossen: 
des Torpedobootes S 125 und eines kleinen Kreuzers » Liibeck«, 
beide mit Parsons-Turbinen. Solche Maschinen können nur 
Wiederholung von Erfahrungen bringen, die schon anderwärts 
gemacht wurden, und für die andere schon Lehrgeld bezahlt 
haben. Vorteilhaft für den Fortschritt ist nur, daß die 
Uebernahmevorschriften der deutschen Marine mit Recht sehr 
streng sind, nur erprobter Betrieb zählt, nicht aber Renommier- 
leistungen, Meilenfahrten von nur wenigen Stunden unter 
ungewöhnlichen Verhältnissen. 

Die Erfahrungen mit dem Turbinen-Torpedoboot S 125 
sind halbamtlich veröffentlicht!). Die Ergebnisse sind ab- 
schreckender Art. Bei der Marschleistung von 12 Knoten 
war der Kohlenverbrauch 78 vH höher als bei dem gleich 
gebauten Boote mit Kolbenmaschinen; bei der beschleunigten 
Fahrt (17 Kn.) ½ höher, bei der gesteigerten Fahrt (28 Kn.) 
ungefähr der gleiche. 

Die deutsche Marine hat es Turbinen gegenüber bisher 
an Initiative fehlen lassen. Die Verantwortung, die sie trägt, 
macht dies begreiflich und zur Pflicht. Sie ist auch in ihrer 
Initiative nicht unabhängig, und bei weitausgreifendem Vor- 
gehen und etwaigem Mißerfolg würde es das Parlament an 
scharfer Beurteilung nicht fehlen lassen. 

Bei der Handelsmarine liegt die Sache noch ungünstiger. 
Die dentschen Reeder müssen sehr große Vorteile ausrechnen 
können, bevor sie Neuerungen auf diesem Gebiete zugäng- 
lich sind °). 

) Vergl. Z. 1906 S. 839. 

2) Nachdem dieser Vorwurf mangelnder Initiative gegenüber Tur— 
binenschiffen Gegenstand von Zeitungserörterungen geworden ist und ihm 
die weltbekannte Initiative der deutschen Reeder überhaupt entgegenge- 
stellt wurde, die selbstverständlich niemand bemängelt hat, ist es zweck- 
mäßig, die für eine maßgebende Beurteilung erforderlichen Zahlen an- 
zugeben. Auch ist es für weitere Kreise vielleicht erwünscht zu 
wissen, wo die einzelnen Schiffe sich befinden, von denen in der Literatur 
hiufig die Rede ist. 

Im ganzen sind bis jetzt mit Ausnahme von Versuchsbooten 
116 Turbinenschiffe ausgeführt oder zur Ausführung bestimmt. Davon 
entfallen insgesamt 92 auf England, 5 auf Japan, 5 auf Deutsch- 
land. Auf die deutsche Handelsmarine entfällt 1 Turbinenschiff, auf 
die englische 38. Unter diesen dienen 19 Schiffe dem Dienst im 
Kanal, nach Irland usw. (Dover— Calais: »Queen« 7600 PS, 23 Kno- 
ten — »Invictas 8000 PS, 25 Kn. Newhaven-Dieppe: »Brighton« 
7000 PS, 21 Kn. — »Dieppe« 7000 PS, 21 Kn. Schottische Seen: 
“King Edward« 8500 PS, 20 Kn. — »Queen Alexandra- 4400 PS, 21 Kn. 
Irland und Insel Man usw.: »St. Patrick«, »St. David“ und »St. Ge- 


orge« mit je 10 000 PS, 22 Kn. — »Londonderryx 8000 PS, 22 Kn. — 
»Manxman« 8500 1˙8, 23 Kn. — Princess Maud « 6000 Ps, 20 kn. TE 
>Viking« 11000 PS, 23 Kn. — »M. of Graham« 3500 PS, 20 Ku. — 


»Duke of Argyll« 3000 PS, 20 Kn. — »Viper- 6500 PS, 21 Ku. — 
»Kingtisher« 3500 PS, 20 Kn. usw.) 

Auf den Ozeandienst entfallen 19 englische Dampfer, darunter 
7 Turbinenschife der British India St. N. Co. mit Leistungen on 
4 bis 7000 PS, 17 bis 18 Kn., der Allan- Linie für Liverpool Const 
»Virginian« und »Vietorian« mit je 11000 PS, 17 Kn., 3 der Cunar £ 
Linie für Liverpool-New York: »Carmania« 22300 PS, 19 Rn. — 
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Die augenblickliche Sachlago int daher einer raschen 
Entwicklung der Schiffsturbinen ungünstig. Durch dio Ver- 
wendung von verhältnismäßig kleinen Schiffsturbinen nur fiir 
die besonders hinderlichen Verhältnisse bei Torpedobovten 
und kleinen Schiffen überhaupt und durch die Veröffent- 
lichung von sehr ungünstigen Ergebnissen bei Torpedobooten 
ist Mißtrauen gegen Turbinen wachgerufen worden. Diese 
Ergebnisse sind aber nicht maßgebend und waren von vorn- 
herein zu erwarten. Dazu kommen Zögerungen in der wei- 
teren Eotwieklung, die in einer für die Turbinen ungünstigen 
Weise gedeutet werden. In England wurden Schiffe für 
den Kanaldienst neucstens ohne Turbinen bestellt; auch die 
Allan-Linie hat, allerdings für besondere Verhältnisse, die 
den Turbinen ohnedies nicht günstig sind, Kolbenmaschinen 
angefragt. Eine große englische Torpedobootfirma hat für 
die Neubauten nur zwei Turbinen-Torpedoboote übernommen, 
bat also wahrscheinlich an solcher Lieferung kein besonderes 
Interesse. Als entscheidend wird insbesondere der Kohlen- 
mebrverbrauch der »Carmania« angesehen, gegenüber dem 
ganz gleichen, auf derselben Werft gebauten Schwester- 
schiffe mit Kolbenmaschinen. 

Hierzu kommt die Geheimniskrämerei im Turbinenwesen 
und in der Marine überhaupt. Die deutsche Marine hat wohl 
die zum Teil sehr ungünstigen Torpedobootergebnisse ver- 
öffentlicht, aber die wesentlich günstigeren Ergebnisse mit 
der »Lübeck« nicht; sic hat auch den Erbauern von Schiff 
und Turbinen Stillschweigen über die Ergebnisse geboten, 
so daß diese erst auf dem Umweg über das Ausland in Er- 
fahrung gebracht werden können. 

Die Entwicklung liegt aber keineswegs so ungünstig, 
wie es nach den augenblicklich umlaufenden Mitteilungen und 
Meinungen den Anschein hat. Wie immer, wenn zwecklose 
Geheimtuerei im Spiel ist, werden die geringfügigsten Vor- 
kommnisse unmäßig übertrieben, und im Zusammenbange mit 
verschiedenen nicht zur Sache gehörigen Interessen ensteht 
ein falsches Bild. 

Tatsächlich hat die deutsche Marine, die selbständigen 
Schritten inbezug auf Turbinenschiffe bisher abgeneigt ist, 
trotz der Ergebnisse des Torpedobootes S 125 ein neues 
großes 30 Meilen-Torpedoboot G 137 in Auftrag gegeben, 
wobei die Bedingungen für die Marschleistung günstiger sind, 
und hat einen zweiten Kreuzer »Ersatz Wacht« in Auftrag 
gegeben, was wohl unterblieben wäre, wenn die Ergebnisse 
für die Turbinen so vernichtend wären, wie dies in einzel- 
nen Interessentenkreisen behauptet wird. 

Tatsächlich liegt auch der Dampfverbrauch der für die Be- 
urteilung maß gebenden Turbinenmaschinen, also Maschinen 
von genügender Größe, die nicht unter ganz drückenden, für 
die Turbinen besonders ungünstigen Bedingungen arbeiten 
müssen, nur wenig über dem der gleichartigen Kolbenma- 
schinen. Der Mehrverbrauch beträgt bei den wesentlich in 
Betracht kommenden Schiffen nur etwa 10 vH, welcher bei 


Probefahrten gemessene Mehrverbrauch im wirklichen Dienst 


bei Kriegsschiffen wesent, ich verinindert wird. Selbst der 
gemessene Mehrverbrauch kann durch Verbesserungen der 
Turbinen vermieden werden. Z. B. sind 10 vH des Ver- 
brauches schon durch Ausnutzung von Dampfüberhitzung, 
die bisher bei Schiffsmaschinen überhaupt fehlt, und unge- 
fähr ebensoviel durch Verbesserung der Dampfwirkung zu 


I. usltaula« und »Maurltauin« je 70000 PS, 25 Kn. Für Vancouver- 


Neuseeland: »Maheno« 7000 PS, 17 Kn. usw. 

Auf Belgien entfällt das Kanalschiff für den Ostende-Dover-Dienst: 
ret 1 
Princesse Elisabeth 12000 PS, 24 Kn.; auf Frankreich: ein Turbinen- 


schiff für die Linie Marseille-Algier 12000 PS, 20 Kn.; auf Japan: 
- Ozeandampfer 17000 PS, 18 Kn.; auf Amerika: 3 Dampfer für die 
Linie New York-Boston 11000 PS, 21 Kn.; auf Deutschland: der 
Dampfer »Kaker- 6000 PS, 19 Kn. 

Auber der Handelsmarine wären noch zu erwähnen: 7 Jachten init 
Turbinen bis 7000 PS und 60 Kriegsschiffe. Davon entfallen auf die 
ee Kriegsmarine 51 Schiffe, darunter 4 größte Schlachtschiffe 
nit je 20 bis 25 000 PN, 4 große Panzerkreuzer mit Turbinen von 4000) PS, 
1 kleine Kreuzer usw., IS große Torpedoboote, 24 kleine Torpedo- 
hte; nuf die Japanische: 2 Schlachtschiffe, 1 Kanonenboot; auf 
die amerikanische: Kreuzer. Pie deutsche Kriegsmarine hat 
I Torpedoboot. y, 125, und einen kleinen Kreuzer, »Lübeck ‘, In Be- 


tr Sie: 
a eln zweites Torpedoboot, G 137, und einen Kreuzer, *Ersatz Wacht« 
au. 


sparen. Außerdem stellt sich heraus, daß mehrere der er- 
probten Turbinen mit mangelhafter Dichtung versehen und 
unzweckmäßig gebaut sind, insbesondere mit zu großen Ab- 
messungen in den Dampfwegen und mit zu großen Spiel- 
räumen, so daß bei einzelnen Maschinen der Undichtheits- 
verlust allein schon außerordentlich groß ist (bis 30 vH). 
Das alles sind Mängel, die sich leicht vermeiden lassen, wenn 
der Dampfverbrauch so wie bei Landturbinen maßgebend zu 
entscheiden hat. 

Die sonstigen eigenartigen Vorteile der Turbine sind auch 
in der Marine allgemein anerkannt: ihre Unveränderlichkeit, 
die Einfachheit ihrer Bedienung, die Schonung der Mannschaft, 
insbesondere bei Höchstleistung. Dies ist bei der deutschen 
Marine, die grundsätzlich völlig getrennte und geschützte 
Maschinenräume verlangt, wesentlich. Es sind auch nur 
Menschen, an die in solchen Räumen im Ernstfalle geradezu 
übermenschliche Anforderungen gestellt werden. Dabei sind 
die gesteigerte Fahrt mit Kolbenmaschinen immer ein Angst- 
betrieb bei äußerster Anstrengung der Maschinen, die jeden 
Augenblick versagen können. Bei Turbinen hingegen ist 
die llöchstleistang und jede Steigerung vollständig gefahrlos 
und sicher; der Maschinist spürt von der Ueberlastung der 
Maschine gar nichts. Die Volleistung ist vielmehr der natür- 
liche Zustand der Maschine. Das sind wesentliche Gesichts- 
punkte, welche über die Verwendung der Turbinen gerade 
für Kriegsschiffe mitentscheiden. 

Der weitere Vorteil der Raum- und Gewichtersparnis ist 
durch die bisherigen Schiffsturbinen nicht erfüllt. Er ist 
aber erfüllbar. 

Bei Kriegsschiff-Kolbenmaschinen sind neue Foitschritte 
wenig wahrscheinlich, weil diese Maschinen zu sehr verkriip- 
pelt angelegt werden müssen. Bei Turbinen hingegen ist 
weitere Entwicklung möglich, doch müssen die Vorschriften 
der Marine sinngemäß geändert werden, während sie gegen- 
wärtig einfach das fiir Kolbenmaschinen Erreichte ohne 
weiteres auf die Turbinen übertragen. Diese Bedingungen 
sind ja nicht Ursache gewesen, daß Kolbenmaschinen für die 
verlangte Leistung gebaut wurden, sondern umgekehrt: die 
Bedingungen wurden im Laufe der Zeit den erreichten Lei- 
stungen dieser Maschinen angepaßt. Ebenso muß bei Tur- 
binen verfahren werden. Für Turbinenschiffe müssen andere 
Bedingungen, die der Eigenart der Turbinen und ihren be- 
sonderen Vorzügen Rechnung tragen, aufgestellt werden. 

Kohlenverbrauch und Aktionsradius, Raum- und Ge- 
wichtersparnis bleiben immer entscheidende Bedingungen, 
die keine wesentliche Veränderung zulassen. Die Bedingung 
der Unabhängigkeit der Schraubenwellen durch unabhän- 
gigen Antrieb mittels Turbinen wird vielmehr in höherem 
Maße als bisher gestellt werden müssen. 

Es ist aber notwendig, die Bedingungen den Turbinen 
besser anzupassen, die unzweifelhaften Vorzüge der Turbinen 
zur Geltung zu bringen. Die ungünstigen Bedingungen der 
Marschleistung und viele Konstruktionsvorschriften sind 
vielleicht in erheblichen Grenzen abiinderbar. 

Da hier planmäßiges Vorgehen fehlt, sind schon die ver- 
schiedensten Vorschliize, darunter viele ernst zu nehmende, 
gemacht worden, um den schwierigen Forderungen der Marsch- 
leistung besser als bisher zu entsprechen. U. a. wurden für 
die Marschleistung besondere hochwertige Kolbenmaschinen 
vorgeschlagen und auch ausgeführt. Die Turbinen haben 
nur die Höchstleistung zu besorgen. Auch ist vorgeschlagen 
worden, die ungünstigen Bedingungen für die Turbine als 
Schraubenantrieb ganz auszuschalten, die Turbine nur zur 
Erzeugung von elektrischem Strom als normale selbst ti- 
tig regelnde Zentralmaschine unter den günstigsten Bedin- 
gungen zu verwenden und die Schrauben durch Elektro- 
motoren anzutreiben oder wenigstens die Marschleistung 
mit Hilfe dieser Energieumwandlung zu erzielen. Das Hinder- 
nis wäre Gewichts- und Kostenvermebrung. Die ‚Motoren 
hätten den Vorteil der einfachsten Umsteuerung, die sogar 
als Fernumsteuerung ausführbar wäre. l 

Eine Aussicht auf Erfolg eröffnet sich auch, won die 
Schiffsturbine mit ihren Vorteilen auf ihr günstigstes Arbeits- 
feld, auf die Höchstleistung beschränkt wird und fiir die Marsch- 
leistung Verbrennungsmaschinen ausgefiihrt werden. 
Oeleinspritzmaschinen brauchen keinen Raum fiir Genera- 
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toren, fiir Gaserzeugung, sie arbeiten mit etwa vierfach grö- 
ßerem thermischem Wirkungsgrad als Dampfmaschinen. Oel 
hat gegenüber gleichem Kohlenvolumen viel größeren Heiz- 
wert. Der Bezug von Oel kann in der Welt ebenso vorgesehen 
werden wie der von Kohle. Der Aktionsradius kann bei glei- 
chen Vorratsräumen ein vielfacher des bisheriren werden. 
Oelvorrat kann übrigens in allen möglichen Schifisräumen 
untergebracht und in einfachster Weise zur Maschine geleitet 
werden. Im Bedarfsfalle könnte auch die Kohle für den Ver- 
brennungsbetrieb herangezogen werden. — 

Die Entwicklung der Schiffsturbinen setzt voraus, daß der 
Schiffbau der Eigenart der neuen Maschinen entgegenkommt, 
was bisher nicht der Fall ist. Darin liegt die Schwierigkeit. 
Es kann die Aufgabe unter Einhaltung der wichtigen Bedin- 
gungen des Kohlenverbrauches und des Aktionsradius nicht 
einseitig durch die Turbinen gelöst werden; die Turbine 
kann nicht einfach in das Loch eintreten, in welchem bisher 
die Kolbenmaschine war; es müssen alle Faktoren, der Schiff- 
bauer, der Secoffizier, der Artillerist, einheitlich mitwirken. 
Das setzt Bruch mit manchem Ueberlieferten, durch die bis- 
herigen Masehinen Beeinflußten voraus, das setzt klarsehende 
Initiative und große Opfer voraus. 

Wer soll aber initiativ vorgehen, die schwierige Aufgabe 
lösen? Lösbar ist sie jedenfalls; die Zukunft auch der Schiffs- 
maschine gehört nur der Turbine trotz der außerordentlich 
schwierigen Bedingungen; die Zukunft gehört insbesondere 
auch den Kriegsschifisturbinen. 

Erforderlich sind: planmäßige Schraubenversuche, 
Bau von Turbinen für weniger als 5 kg Dampfverbrauch 
bei geringerem Gewicht- und Raumbedarf als bisher, Ver- 
besserung der Dampferzeugung, insbesondere von Heißdampf, 
für den auf Kriegsschiffen bisher alles fehlt. 

Alles das erfordert schwierige Arbeit, abhängig vom 
Schiffbau und militärischen Forderungen. Sie kann nur 
schrittweise erfolgen und mit Opfern an Lehrgeld, Studien 
und Versuchen geleistet werden. Bei der Neuheit der Sache 
müßten die Maschinen vor dem Einbau in das Schiff bei 
voller Belastung in den Werkstätten erprobt werden, so- 
lange Abänderung mit einfachen Mitteln möglich ist; außer- 
dem kosten alle Erstausführungen stets ein Vielfaches der 
laufenden Herstellung, es handelt sich daher um große Opfer, 
um zahlreiche Millionen. 

Wer soll sie bringen? Selbstverständlich die Industrie, 
so wird gewöhnlich gesagt, denn sie sei der »Interessent«. 

Solche Opfer sind aber gerade in unsrer Zeit, wo die 
leitenden Männer der großen Unternehmungen bei aller 
Unternehmungslust doch immer daran denken müssen, daß 
sie fremdes Kapital verwalten, für die Industrie keineswegs 
selbstverständlich, weil genügender Schutz und wirtschaftliche 
Aussicht auf Wiedereinbringen der Kosten fehlt. Die Aus- 
sichten hierzu sind aber gering wegen zahlreicher wesentlich 
unsern Verhältnissen eigentümlicher Hindernisse. 

Ein solches Hindernis ist die Handhabung des deutschen 
Patentgesetzes, weil unter Mitwirkung von Fachleuten, die 
die schaffende Praxis nicht kennen, die immer mit den Augen 
der Gegenwart lesen und den Stand der Technik und die Er- 
kenntnis früherer Zeit nicht genügend berücksichtigen, aller— 
lei Analogien für hinreichend erklärt werden, um das »Vor- 
bekanntsein« von Neuerungen nachzuweisen. So ist der Ver- 
lauf gewönlich der, daß schon im Vorprüfungsverfahren der 
Anspruch »eingeschrinkt« wird auf bauliche Anordnungen 
ohne allgemeinen Wert. Ist die Sache von Bedeutung, dann 
kommen unvermeidlich die Einsprüche, und dann wird wieder 
eingeschränkt, bei Beschwerden und bei etwaigen Nichtig- 
keitsklagen ist nochmals Gelegenheit dazu. Solche Hand- 
habung ist dem Nachahmer sehr dienlich, der seiner Sache 
durch ein wertloses Patent einen Namen geben kann; fiir 
den Bahnbrecher ist sie lähmend, und um so nachteiliger, 
als jede höhere Instanz im Anmelde- und Beschwerdeverfahren 
fehlt und alles innerhalb des Patentamtes bleibt. Die deut- 
schen Patente für Turbinen sind fast wertlos. Die gewaltige 
Entwicklung der Turbinen ist bei uns ohne Stütze durch 
Patente, nur durch hervorragende Ingenieurarbeit und ge- 
schäftliche Tüchtigkeit geschaffen worden. 

Einem so wichtigen Arbeitsfelde gegenüber würde es je- 
doch an Unternehmungsgeist trotz fehlenden Patentschutzes 
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nicht fehlen, wenn der Industrie in anderer Weise einiger- 
maßen Sicherheit gegeben wäre, daß die Opfer wieder her— 
eingebracht werden können, daß sie nicht unter unvermeid- 
lich großen Kosten für die Konkurrenten arbeitet, die dann 
kostenlos auf der gewonnenen Erfahrung weiter bauen können. 
Diese Gefahr liegt aber unmittelbar vor wegen des erwiilin- 
ten Hindernisses und außerdem wegen fehlenden Scuutzes des 
geistigen Eigentums überhaupt. 

Auf literarischem Gebiet ist geistiges Eigentum völlig 
geschützt, ohne Taxzahlung und sogar noch 30 Jahre nach 
dem Ableben des Autors. Solcher Schutz fehlt der Ingeni- 
eurarbeit vollständig. Sie ist vogelfrei, soweit sie nicht unter 
wirksamem Patentschutz steht. Es ist daran zu erinnern, daß 
sogar bei Diebstählen von Zeichnungen das richterliche Urteil 
nur nach dem Wert des gestohlenen Papiers gefällt wurde. 
Dazu kommt die Mißachtung des geistigen Eigentums in 
anderer Weise. 

Ausführliche Entwürfe werden oft nur als Gratis-Infor- 
mation verlangt. Daß Entwürfe und Studien hohe Summen 
kosten, wird nicht gewürdigt. Sie werden unbekümmert 
um geistiges Eigentum zu neuen Anfragen benutzt, den 
Konkurrenten vorgelegt oder Lieferungen zu grunde gelegt. 
Von der Marine wird selbst die Bedingung gestellt, daß 
vollständige Zeichnungen mitzuliefern sind und nicht den 
üblichen Stempel enthalten dürfen, der das geistige Eigentum 
vorbehalten soll. Nach dem bürgerlichen Gesetzbuch sind Ver- 
träge ungültig, in denen der Starke den Schwachen zwingt, 
sein Recht preiszugeben. Hier ist das anders. 

So ist denn für den Unternehmungsmutigen einigermaßen 
sicher nur die Auss’cht, daß der kühne Pionier eine neue 
Sache mit großen Kosten durchführt, dann aber sein Ergebnis 
in den Händen der Gegner sieht, oder daß nach errungenem 
Erfolg nur der niedrige Preis allein ausschlaggebend wird; 
daher ist bei uns der ruhig abwartende Nachahmer, der an 
den riesigen Kosten des raschen Erfolges nicht teil hat, in 
der günstigeren Lage. 

Hierzu kommt ein hinsichtlich der Preisfrage leider 
allgemein als echt deutsche Art zu erwähnendes Ver- 
fahren: daS bei wichtigen Neuerungen in der Entwick- 
lungszeit iner eine Reihe von Sonderwünschen der Be- 
steller hinzukommt! — Und schließlich, wenn alles voll- 
kommen ist, wie noch nie, kommt die Hauptbedingung: wir 
zahlen künftig nur soviel, wie wir bisher für ähnliche (aber 
unvollkommene) Maschinen gezahlt haben! Ergibt sich 
nicht das wünschenswerte Entgegenkommen, dann wird der 
Konkurrent geholt. Wenn aber aus diesen Forderungen des 
Bestellers das geringste Neue hervorgeht, dann wird es 
»Geheimnis« und streng verboten, es zu verwerten, dann 
erscheint plötzlich der Anspruch auf geistiges Eigentum! 

Der Unternehmungsgeist wird angerufen mit der Be- 
gründung, die Industrie sei ja der Hauptinteressent. Das ist 
nicht nur unter den gegebenen ungünstigen Verhältnissen, 
sondern auch grundsätzlich unrichtig. Der größte Interessent 
ist die Marine. Bei solchen Neuerungen liegt der Hauptwert, 
wie bei allen Unternehmungen, im Vorsprung, in der früh- 
zeitigen Benutzung wichtiger Neuerungen. Die Bedeutung 
solchen Vorsprunges in der Kriegstechnik ist oft genug durch 
die Geschichte erwiesen, sowie der Vorsprung der Industrie in 
unsern Tagen meist allein entscheidend ist, nicht die Geheim- 
haltung des Errungenen, die auf keinem Gebiete möglich ist. 
Und außerdem: wenn keine der jetzigen Unternehmungen 
in ihrer gegenwärtigen Gestalt mehr vorhanden, keiner 
ihrer jetzigen Leiter mehr am Leben ist, wenn der Jüngste 
unter uns nicht mehr lebt, ist die Marine in größter Bedeu- 
tung vorhanden. Gegenüber den Riesensummen, die sie ver- 
ausgabt für unvermeidlich veraltende Bauten, wären die Sum- 
men für selbständigen planmäßigen Fortschritt verschwindend 
gering. 

Hierzu kommt noch der sachliche Uebelstand, daß der 
Erfolg vom Schiff, Schraube und Turbinen abhängt. Von 
diesen Faktoren ist die Schraube der unsicherste. Wer soll 
nun die Verantwortung fiir den Gesamterfolg tragen? Nach 
übereinstimmender Ansicht der übrigen Beteiligten: natürlich 
der Turbinenfabrikant, denn er braucht andre als die bis- 
herigen Schrauben, und er sei an der Neuerung besonders 
interessiert. Ist aber die Aufgabe einmal auf Kosten der Tur- 
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binenbauer und durch deren Leistung gelöst, so wird sicher 
die Werft das Ganze übernehmen und die Turbinen selber 
bauen. 

So ist denn die Sachlage trotz des bei uns auf seiten 
der Industrie gewiß nicht fehlenden Unternehmurz: .ristes 
und Wagemutes recht ungünstig. 

Es gibt zwei Wege für die weitere Entwicklung: 

Der erste Weg — er ist bereits beschritten — ist: nicht 
planmäßig vorzugehen, die Engländer nachzuahmen, zunächst 
ınit aller Aengstlichkeit mit kleinen, gerade für Turbinen 
äußerst ungünstigen Schiffen selbst Erfahrungen zu sammeln, 
die andere schon gemacht haben, und so allmählich hinter 
den andern hergehend den Forschritt endlich auch zu er- 
reichen. 

Die richtige Turbine und die dazu gehörigen richtigen 
Vorschriften kommen auch auf solchem Wege zustande. 
Stillstand gibt es nicht. Aber solcher Weg führt nur zum 
stückweisen Fortschritt, und auf ihm kommt die richtige 
Schiffsturbine für Kriegschiffe erst nach Jahrzehnten zu- 
stande. 

Dieser Weg ist zudem äußerst kostspielig — nicht für 
die Lieferanten, sondern für die Marine, denn sie erhält da- 
bei lange Zeit hindurch keine vollwertigen Maschinen, son- 
dern erst nach Abschluß des jabrzehntelangen Entwicklungs- 
ganges. Alles Zwischenliegende ist bald veraltet. 

Solcher Weg birgt auch die Gefahr, daß wir ins Hinter- 
treffen kommen, vom Auslande abhängig werden. Englische 
Tatkraft ist geneigt, auch große Mißerfolge als »experience« 
anzusehen und dann unentmutigt neue Wege mit unvermin- 
derter Kraft zu gehen. Im Auslande fehlen auch die früher 
erwähnten Behinderungen in Schutz und Wertung von gei- 
stigem Eigentum. 

Der zweite, richtige Weg ist der planmißige Fortschritt, 
die bewußte Initiative. Sie kostet der Marine Opfer, die ge- 
ring sind gegenüber den verlorenen Kosten minderwertiger 
Bauten, gegenüber dem stückweisen Fortschritt, der über- 
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haupt nur Unvollkommenes schafft, Bauten, die schon veraltet 
sind, wenn sie fertig sind. Das ist die allerverschwende- 
rischste Sparsamkeit. — 

Zu den eingangs gestellten Fragen: Was ist erreicht, 
und was nicht? läßt sich etwa sagen: 

Erreicht ist eine in der Geschichte des Maschinenwesens 
unvrhort rasche Entwieklung einer der schwierigsten Kraft- 
maschinen, ein folgenschwerer Fortschritt von höchster Be- 
deutung, insbesondere für die Elektrotechnik. Erreicht ist 
der vollständige Sieg der Turbine für Kraftwerke. Die bis- 
herigen Ausführungen von Turbinen übertreffen alles, was 
bisher auf dom Gebiete der Kraftmaschinen geleistet wurde. 

Noch nicht erreicht ist die allen Anforderungen ent- 
sprechende Schiffsturbine, weil sie in das vorhandene enge 
Gleis eingezwängt und nicht planmäßig entwickelt wurde. 

Vor einigen Jahren war die herrschende Ansicht, daß 
die Turbine die Schiffsmaschine überhaupt nicht und Land- 
maschinen nur dort verdrängen werde, wo niedrigster Dampf- 
verbrauch die entscheidende Forderung nicht sei; den höchst- 
wertigen Kolbenmaschinen werde ihr Wirkungskreis ver- 
bleiben. 

Die Turbine ist aber jetzt auch den höchstwertigen Ma- 
schinen wirtschaftlich und technisch überlegen. Für Kraft- 
werke, insbesondere große Einheiten, kommen nur mehr 
Turbinen in Frage. Die großen, neuesten hochwertigen Kol- 
benmaschinen von 4000 bis 6000 PS in Elektrizitätswerken 
waren die ersten und sind zugleich die letzten ihrer Art. 
Die Turbine hat sie schon verdrängt. Gegenwiirtig ist mit 
Turbineneinheiten von nur 1000 KW ein Dampfverbrauch von 
6,8 kg, mit größeren ein solcher von 6,5 kg auf die KW- Stunde 
erreicht. Damit sind die höchstwertigen Kolbendampfma— 
schinen erreicht, und der Verbrauch wird weiter unterschritten 
werden. Die Turbine ist daher auch die wirtschaftlich 
höchstwertige Maschine geworden. Die Turbine ist für 
Kraftwerke nicht mehr die Maschine der Zukunft, sondern 
der Gegenwart. « 


Der Ausfluß von heißem Wasser. 


von Julius Adam. 


(Mittellung aus dem Laboratorium für technische Physik der Kgl. Technischen Hochschule München.) 


(Schluß von S. 1150) 


, Die Abweichungen der einzelnen Versuche von den 
Kurven in Fig. 8 und 9 sind nach den Erfahrungen, die 
schon bei den Vorversuchen gemacht worden waren, größten- 
teils darauf zurückzuführen, daß bereits die geringste Aende- 
rung in der Beschaffenheit der Düse durch Spuren von Kessel- 
stem usw. einen bedeutenden Einfluß auf die AusfluBmenge 
ausübte. Da die durch den Kesselstein hervorgerufene Quer- 
schnittsreränderung kaum meßbar war, so deutet dies darauf 
hin, daß die in der Düse eintretende Verdampfung, welche 
eine Verringerung der Ausflußmenee zur Folge hat, ganz 
wesentlich bedingt oder verändert wird durch die Reibung. 
ie das Wasser an der Düsenwandung erleidet. Somit kön- 
hen eindeutige Werte der Ausflußmengen nur erhalten werden 
mit Düsen, die einerseits so glatt poliert sind, daß die Rei- 
bung nach Möglichkeit vermieden ist, und die andererseits aus 
a Stoff hergestellt sind, dessen Oberfliiche durch das 
heiße Wasser nicht angegriffen wird. 
= ee und ‚Temperaturverlauf wurden in der früher be- 
'nebenen Weise mittels der in der Achse der Düse ver- 
schiebbaren Röhrchen und bei den Düsen 8 und 9 an den 
RENIN Anbohrungen bestimmt. 
T Versuchen mit Düse 955 an der drei Reihen 
en . 1 eine seitlich und eine unten, vorgeschen 
der Ses en die Druckmessungen zunächst gleichzeitig an 
üherzeugt aa der unteren Reihe angestellt, bis man sich 
und unte atte, daß ein Unterschied des Druckes seitlich 
Inten nicht festzustellen war. Sodann wurde die eine 


Rei . 
he zu Druckmessungen, die andre zu Temperaturmessungen 
verwendet. 


Fig. 10 zeigt neben dem genauen Querschnittverlauf 
der Düsen 1, 3, 4, 5, 6 und 7 den Druckverlauf in den 
Düsen 1, 3, 4, 5 und 7; in den Figuren 11 und 12 ist der 
Druck- und Quersehnittverlauf der Düsen 8 und 9 einge- 
zeichnet. Hieraus kann zunächst ein Schluß darauf gezogen 
werden, ob in der Düse bis zur engsten Stelle eine Ver- 
damptung eintritt oder nieht. Unter dem Eintluß des Druck- 
unterschiedes zwischen dem Anfanesdruck und dem Druck 
an der engsten Stelle würde ohne Verdampfung durch 1 qm 
des engsten Querschnittes eine Wassermenge austreten, die 
sich ohne Beriicksichtigung der Reibung, die für den vor- 
liegenden Zweck vernachlässigt werden kann, berechnet aus 


den Formeln BER 
v 

G'ov = Fu und w -= zgh" i 
0 


Darin bedeutet 6’ die in 1 sk ausfließende Wassermenge 
in kg. v das spezifische Volumen in ebm kg, F den Quer- 
schnitt in qm und w die Geschwindigkeit in m'sk, endlich & 
den Druckunterschied in m Wassersäule von 4° C und vo 
das spezifische Volumen des kalten Wassers gleich 0,001. 
Setzen wir statt F in qm f in qem ein, so wird die in 1sk 
durch 1 qem austließende Wassermenge 

G' — 10 4 o i 
f ero 

Mit der so berechneten Wassermenge ist dann diejenige 
zu vergleichen, die aus jeder Düse bei dem jeweiligen 
Anfangsdruck bei den Versuchen austloß. Sie wird am 
besten aus den Kurven der Figuren 8 und 9 entnommen, 
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Längsschnitte der Düsen 1, 3, 4, 5, 6, 7, 
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Für die Düsen, für die der Druckverlauf bestimmt 
wurde, möge eine kurze Zusammenstelluug Platz finden. Da 
die Kurven für die Düsen 1, 3, 4 und 5 nicht einem, son- 
dern stets zwei bis drei Versuchen entnommen sind, so stim- 


Druckverlauf in den Düsen 1, 3, 4, 5, 7. 


Temperaturverlauf in den Düsen 1, 4. 
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men die eingetragenen Anfangsdrücke nicht genau mit be- 
stimmten Werten in den Zahlentafeln der Ausfluß mengen 
überein, sondern sie sind die Mittelwerte aus den genügend 
gleichen Anfangsdrücken dieser Versuche. 
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Düse Nr. 1 3 | 4 N 7 5 | 9 
Kesseldruck bo Sh . kg qem 6,6 7.30 | 6,60 6,26 | 6,06 6,80 | 7,50 
Druck an der engsten Stelle . ' 3,56 4,10 24 3,70 3,06 7.0 1 4.50 
Druckunterschied 3,00 2,90 4,15 2.50 1,0 1,16 2.01 
ye 
entsprechende sekundliche Flüssigkeltsmenge f „ Se. OR » 2,31 2.27 2572 2.13 1,84 1.11 2,28 
tatsächliche sekundliche Austlußmenge u Eu » 1.49 1,87 2,43 1,11 | 1,00 ! 1,13 | 1,01 
| 


Aus vorstehender Zusammenstellung ist zu ersehen, daß 
bei allen Düsen außer 7 und 8 die tatsächlich austretende 
Menye heißen Wassers wesentlich kleiner war, als unter dem 
einfachen Einfluß des Druckunterschiedes zu erwarten war; 
e~ mußte also bis zur engsten Stelle der Düse bereits eine 
Verdampfung eingetreten sein. Doch konnte diese nicht in 
der Weise erfolgt sein, daß die Temperatursenkung der 


Drucksenkung entsprochen hätte, da die austretende Wasser- 
menge in jedem Falle viel größer war, als sie unter dieser 
Annahme hätte werden können; die Verdampfung konnte 
eben erst begonnen haben. Bei den Diisen 7 und 8 dagegen 
stimmt die beobachtete Ausflußmenge genügend mit derjeni- 
gen überein, die für den hydraulischen Druckunterschied 
berechnet wurde. Dies führt zu dem Schluß, daß in diesen 
Düsen bis zur engsten Stelle überhaupt eine Verdampfung 


; nicht eingetreten sein konnte. Hierzu ist Folgendes zu be- 
merken. 
Da man auf Grund der vorhergehenden Versuche zu 
— der Ueber zeugung gekommen war, daß die Reibung bei den 
Ausflußerscheinungen eine ganz wesentliche Rolle spielt, so 
wurde Düse 7 mit ganz besonderer Sorgfalt hergestellt. Weil 
sich einerseits die blanken Roteußdüsen als nicht geniigvend 
bestündig an ihrer Oberfläche erwiesen und anderseits die 
Vernickelung gerade bei den sehr gut polierten Düsen leicht 
S absprang, wurde Diise 7 aus Neusilber hergestellt und be- 
> 
8 N 11. Düse 8. 
Ss Druckverlauf und Längschnitt 
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Fig. 12. 


Druckverlauf und Längschnitt. 


sonders auch in der Achsenrichtung auf sogenannten Schwarz- 
glanz poliert. Diese Düse war nach den Versuchen noch 
ebenso glatt wie vorher und zeigte nur eine Veränderung in 
ihrer Farbe. Düse 8 aus Rotguß war ebenfalls sehr hoch 
poliert und vernickelt und auch durch die Versuche an 
ihrer Oberfläche nicht angegrifien worden. Daraus ist zu 
schließen, daß wenigstens innerhalb des Druckbereiches, wel- 
cher in der Zahlentafel für diese beiden Düsen gegeben ist, 
eine Verdampfung in sich verengenden Düsen nicht eintritt, 
wenn sie nicht durch Reibung an der Düsenwandung hervor- 
gerufen wird. 

Bei Düse 1 sind in Fig. 10 drei Punktreihen, welche je 


Düse 9. 
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einer Druckkurve entsprechen und zu annithernd demselben 
Anfangsdruck gehören, zu sehen. Diese Druckkurven ent- 
sprechen auch verschiedenen austretenden Wassermengen, 
und zwar die höchstgelagerte der geringsten Ausfluß menge. 
Ein Grund für diese Abweichungen konnte mit Sicherheit 
nicht festgestellt werden, kann aber zweifellos darin gesucht 
werden, daß sich die Reibungs verhältnisse (Kesselsteinbildung 
usw.) zwischen den Versuchen änderten. 

Auch bei Düse 7 sind für zwei verschiedene Anfangs- 
drücke von 8,20 und 6,96 at je zwei Druckkurven deutlich 
zu unterscheiden, und zwar gehört zu dem zweithöchsten 

Anfangsdruck von 8,20 at die später 

CH, an höchster und an dritter Stelle ver- 
6 L 8 laufende Druckkurve, während für den 
go, höchsten Anfangsdruck von 8,42 at die 

NI Kurve später zwischen den beiden an- 
dern verläuft. 

Für Düse 1 und 4 ist der durch 
ein Thermoelement in der Düsenachse 
bestimmte Temperaturverlauf mit strich- 
punktierten Linien, der dem Druck- 
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verlauf entsprechende Verlauf der Sättigungstemperatur mit 
gestrichelten Linien eingezeichnet. Bemerkenswert ist, daß 
die Ueberhitzung, die innerhalb der Düsen schon nach den 
Versuchen von Pulin und Bonnin angenommen werden mußte, 
bis 40 mm außerhalb der Düse noch festgestellt werden 
konnte. 

Der Druck in der Mündungsebene und an der engsten 
Stelle ist bei annähernd demselben Anfangsdrucke für die 
verschiedenen Düsen stark verschieden; er ist jedenfalls 
großenteils bedingt durch die Art und Weise, wie die Ver- 
dampfung hinter der engsten Stelle eintreten kann, die ihrer- 
seits durch die Art der Ueberführung des Flüssigkeitstrahles 
in den Außenraum beein- 
flußt wird. Daß bei Düse 9 
der Druckabfall bis zur 
engsten Stelle größer ist 
als bei Düse 8, erklärt sich 
in einfacher Weise aus der 
stärkeren Konizität der 
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Düse 9 hinter der engsten Stelle gegenüber der ‚Düse 8; 
denn in Düse 8 erfolgt die durch die Volumenzunahme be- 
dingte Beschleunigung in stärkerem Maße in der Achsenrich- 
tung als in Düse 9, es ist also auch der Rückstau in jener 
größer als in dieser. 

Der Druckverlauf in Düse 8 (vergl. Fig. 11) zeigt 
einen Absatz an der Stelle, wo die sich nur bis auf 30 mm 
erweiternde erste Hälfte der Düse an die sich stärker erwei- 
ternde Verlängerung stößt, die erst später angesetzt wurde, 
um die Druckabnahme bis auf den Außendruck zu ermög- 
lichen. Möglicherweise ist dieser Absatz zu stark auf- 
getragen, doch ergibt er sich zwanglos aus den durch die 
kleinen Kreise bezeichneten Beobachtungspunkten und aus 


Düse 8. 
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zeichnerische Bestimmung des axialen Druckes in der Erwelterung der Düse. 


Fig. 14. 


Zeichnerische Bestlinmung des axialen Druckes in der Erweiterung der Düse. 
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der Ueberlegung, daß eine plötzliche Vergrößerung der 
Konizität auch eine plötzliche Verstärkung des Druckabfalles 
bedingt. 

Bei Düse 9 wurden die Druckmessungen zunächst längs 
zweier Mantellinien gemacht, von denen die eine unten, die 
andre seitlich in gleicher Höhe mit der Düsenachse lag. Da- 
bei wurden nennenswerte Unterschiede zwischen den Druck- 
verlaufkurven nicht beobachtet, so daß gesagt werden konnte, 
daß der Druck wenigstens am äußeren Mantel des Strahles 
gleichmäßig verteilt ist. Für die niedrigen Drücke wurden 
Quecksilbermanometer benutzt, während bei Düse 8 nur 
Doppelkontrollmanometer zur Verwendung kamen. Die durch 
die Quecksilbermanometer genauer bestimmten Druckkurven 
zeigen, daß der Druck innerhalb der Düse bis ”/19 at unter 
den Außendruck sank, um dann noch innerhalb der Düse 
wieder auf den Außendruck zu steigen, wie dies ja auch 
schon in viel stärkerem Maße beim Austreten von Dampf 
durch kegelig erweiterte Diisea beobachtet worden war’). 

Die ausgezogenen Druckkurven in Fig. 11 und 12 ge- 
hören zu den Versuchen bei atmosphärischem Gegendruck, 
die strichpunktierten Kurven zu den Vakuumversuchen. 


Von besonderer Wich- 
tigkeit für die Technik 
bei einer Verwertung 
des Ausflusses von hei- 
Bem Wasser für Heiß- 
wasserturbinen ist die 
Bestimmung der in der 
Erweiterung der Düse 
durch den Druck auf 


JJ “TSS — die Wandung gegebenen 
25 30 > Druckkomponente in der 
Richtung der Düsen- 

achse. Sie wird in folgender Weise erhalten: 


Denkt man sich die Erweiterung der Düse durch genü- 
gend dicht aufeinander folgende Schnitte senkrecht zur Düsen- 
achse in kleine Kegelstumpfe zerteilt, so ergeben die Projek- 
tionen der Mäntel dieser Kegelstümpfe auf eine Ebene senk- 
recht zur Düsenachse lauter konzentrische, unmittelbar an- 
einander anschließende Kreisringflächen. Wird die Fläche 
eines solchen Kreisringes multipliziert mit dem auf den 
Mantel des entsprechenden Kegelstumpfes wirkenden spezifi- 
schen Druck, so ist das Produkt diejenige Kraft, welche der 
auf den Mantel des kleinen Kegelstumpfes wirkende Druck 
in der Richtung der Düsenachse ausübt. Die Summe der 
sämtlichen Produkte aus den Kreisringflächen und ihren zu- 
gehörigen spezifischen Drücken ergibt dann diejenige Kraft, 
welche in der Erweiterung der Düse entgegengesetzt der 
Strömungsrichtung auftritt. Diese Kraft wird am besten 
zeichnerisch in der Weise berechnet, daß auf der Abszissen- 
achse die einzelnen Kreisringflächen nebeneinander aufge- 
tragen werden, so daß der Abstand vom Nullpunkt der Ab- 


Düse 9% 


szissenachse die den einzelnen Schnitten senkrecht zur Düsen- 
achse zugehörigen Querschnitte wiedergibt, während die zu- 
gehörigen Drücke als Ordinaten abgeschnitten werden. Die 
durch die Verbindungslinie der Endpunkte der Ordinaten ab- 
gegrenzte Fläche ergibt dann die gesamte axiale Kraft. 

In Fig. 13 und 14 ist diese zeichnerische Bestimmung des 
axialen Druckes in den Düsen 8 und 9 fü. diejenigen An- 
fangsdrücke durchgeführt, für die der Druckverlauf be- 
stimmt wurde. Die ausgezogenen Kurven gehören zu den 
Versuchen über den Ausfluß in die Außenluft, die strich- 
punktierten zu denen in Räume geringeren Druckes. Bel 
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den hohen Anfangsdrücken, bei denen Vakuumversuche nicht und Dampfstrahle hinter den in die Düse hineinragenden 
mehr angestellt wurden, sind die Druckkurven bis auf einen Thermoelementen ein Vakuumkegel, so daß die gemessene 
Gegendruck von 0,2 at in gestrichelten Linien sinngemäß | Temperatur wohl der Temperatur der Lötstelle, nicht aber 
verlängert. Dabei zeigt sich deutlich, daß die axiale Kraft mit | der Temperatur in dem ohne Störung austlieBenden Strahl 
abnehmendem äußerem Gegendruck ganz bedeutend wächst. entspricht. In den Punkten 8 bis 20 zeigte sich genürende 
Die Größe der axialen Kraft ist aus den folgenden Zahlen- | Uebereinstimmung mit der Sättigungstemperatur. 
tafeln zu entnehmen, in denen p; den absoluten Anfangs- Der Druckverlauf in Diise 9, Fig. 12, entspricht Versu- 
druck, pa den absoluten Enddruck in kg’qem und P die axiale | chen, bei denen der Temperaturverlauf nicht gemessen wurde, 
Kraft in kg bedeutet. Die laufenden Nummern entsprechen wo der Strahl also ohne Störung durch ein Thermoelement 


den in die Kurven eingetragenen Nummern, die Indizes a | ausströmen konnte. 
und b den Versuchen mit Ausfluß in die Außenluft und 
in das Vakuum. | Die bei den Versuchen über den Ausfluß von heißem 


Düse 8. 


6,78 6,02 5,11 | 5,18 2.94 3.02 2,00 2,00 | 1,51 | 1,51 


pi | 1.89 7,89 

pa 0,09 0,20 0,99 0,25 0,99 0,26 ' 0,98 60,24 6,99 6,20 | 6,99 | 0,10 

P 16,8 28,8 14,0 228 | 9,27 19,0 3,76 13,2 i 1,52 7,84 0,56 | 6,06 

Düse 9. 
= — = = - een = = I — ——— ee ee tee ee 
Jr. 1a | ib 232 2 5 3a | 3b 442 coa y Sw i oh 64 6h 
| | | 

pi 8.06 8,06 7,50 7,50 5,26 . 9,26 3,03 | 4,12 2,83 2,83 1,98 1.96 

pa 0,99 0,20 0,98 0,20 0, 6,20 0.98 0,29 0,% 0,25 0,9 0.22 

P 19,2 356 18,0 34,4 3,97 24,2 | 5,76 19,0 | 2,88 13,3 | 1,68 8,35 

Die Bestimmung des Temperaturverlaufes in Düse 9 Wasser gemachten Beobachtungen lassen sich kurz folgender- 
führte zu keinem genügenden Ergebnis. Bei allen Tempe- maßen zusammenfassen. 
raturbestimmungen zeigte sich übereinstimmend bei den Beim Ausströmen von hoch erhitzten Flüssigkeiten erfolgt 


der Uebergang vom Innen- auf den Außendruck nicht in der 
normalen Weise, daß nämlich dem jeweiligen Druck die 


Punkten 1 und 3, s. Fig. 12, eine höhere Temperatur als 
die dem herrschenden Druck entsprechende Süttigungstempe— 


ratur, wie dies ja vollständig den sonst beobachteten Er— Sättigungstemperatur entspricht, sondern es treten starke 
scheinungen beim Ausfluß von heißem Wasser entspricht; Ueberhitzungserscheinungen auf. Dadurch ist es erklärlich, 
dageren wurde an den Punkten 2, 4, 5, 6 und 7 eine nied- daß viel mehr Wasser ausfließt, als bei normaler Verdampfung 
rigere Temperatur als die Süttigungstemperatur gemessen, ausfließen könnte. Die Austlußinenge selbst und der Druck 
und zwar bis 15°; auch eine Vertauschung des Thermo- in der Miindungsebene sind abhängig von der Form der ver- 
elementes 2 mit einem neuen zeigte kein andres Ergebnis. wendeten Düse. Durch die Beschaffenheit der Düse — et- 
Eine niedrigere Temperatur als die Sättirungstemperatur waige Rauhigkeiten im Innern — wird die Verdampfung 
war, wie rechnerisch nachgewiesen werden kann, an diesen und hierdurch die Ausflußmenge stark beeinflußt. Der Außen- 
Querschnitten unmörlich, während anderseits ein Versaven druck kann erst in sich erweiternden Diisen erreicht werden. 
der Thermoelemente sehr unwahrscheinlich war, da sie bei der Wird die Erweiterung genügend weit fortgeführt, so tritt in 
Eichung vor und nach den Versuchen viel geringere Abwei- der Düse stellenweise eine Saugwirkung ein, der Druck sinkt 
chungen zeigten. Wahrscheinlich entstand in dem Wasser— innerhalb der Düse unter den AuBendruck. 


Der Zusammenhang von Konstruktion und Fabrikation amerikanischer Werkstätten. 


Von Obcringenieur Schmerse, Siegen. 
(Vorgetragen im Siegener Bezirksverein.) 


Gewissen beruhigt, als bis er für den besondern Fall auch 


*M. H., der Vorstand des Siegener Bezirksvereines hat gr 
das theoretisch Beste gefunden hat. Natürlich kostet diese 


mich aufgefordert, Ihnen einige Skizzen aus dem amerika- 


nischen Werkstattbetriebe zu geben. Ich bin dieser Aufforde- Liebhaberei Zeit und Geld. Der Amerikaner ist nach dieser 
ens gern gefolgt, bitte aber, meine Mitteilungen auch wirk- Richtung viel großzügiger. Er will Geld verdienen, und ich 
lich nur als Skizzen aufzufassen. Der Gegenstand ist übrigens wüßte auch wirklich nicht, zu welchem andern Zwecke sich 
bereits von Neuhaus!) sehr sachlich und eingehend be- eine Aktiengesellschaft zusammentäte. l 5 
handelt worden, so daß ich Ihnen wenig Neues zu bieten Der Amerikaner ist bestrebt, möglichst viele Einzelheiten 
fam | einer Maschine so zu gestalten, daß sie einer festen Kon- 
Der grundsitzliche Unterschied zwischen dem deutschen struktionsnorm unterliegen, daß ihre Ausbildung möglichst 
und dem amerikanischen Fabrikationsverfahren bestand bis für alle Maschinengrößen und Gattungen einheitlich erfolgen 
vor wenigen Jahren darin, daß der Amerikaner den Zusam- kann. Das System findet seine weiteste Anwendung in den 
menhang zwischen Konstruktion und Herstellung weit enger Fällen, wo eine Werkstätte nur wenige Modelle in stets glei- 


gestaltete als wir. Daß dieser Grundsatz nur sehr allmäh- chen Abmessungen herstellt. Dann sinkt die Konstruktions- 
lich Eingang in Deutschland gefunden hat und findet liegt arbeit quantitativ auf ein kleinstes Maß berab, die Werkstatt- 
wohl zumeist daran, daß das bishar übliche deutsche Arbeits: einrichtung ist bis zu den #ußersten Grenzen spezialisiert. 
verfahren: jede Maschine als ein besonderes Einzelstück zu Die Erzeugnisse solcher Werkstätten zeichnen sich stets durch 
betrachten, lange Zeit den Anforderungen renügte. Sicher- hervorragende Güte und größte Billigkeit aus. 

lich ist aber auch die deutsche Eigenart Schuld daran, denn Der amerikanische Fabrikant ist in seinem Streben nach 


der deutsch . tafi r lien und Maschinen, die er »standard« 
e Konstrukt ii i ic in seinem Einführung von Normalien un ; 
en Be baut, im Gegensatze zu unsern deutschen Verhältnissen durch 


| i i i tützt 
"8.2.1001 8. 1221. | das kaufende Publikum in wirksamster Weise unters 
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worden. Durch das amerikanische Volk geht eben ein Zug 
nüchternen praktischen Denkens. Es wird keinem Amerika- 
ner einfallen, auf die Einzelkonstruktionen einer gekauften 
Maschine in so weitgehendem Maß einwirken zu wollen, wie 
das bei uns üblich ist. Er erkennt eben auch — sehr im 
Gegensatz zu vielen deutschen Bestellern — dem Fabrikanten 
das Recht auf Geldverdienen zu. 

Sie werden übersehen, m. H., welch ungebeure Bedeu- 
tung die allgemeine Anerkennung des Standardsystems für 
ein Volk hat. Viele Millionen werden dadurch jährlich ge- 
spart, die sonst unnütz ausgegeben werden. Demgegenüber 
sollte der deutsche Käufer allmählich anfangen, etwas allge- 
meinwirtschaftlicher zu denken. In Deutschland hat leider 
jeder seine eigenen Ansichten über Maschinenbau, die er, 
wenn genügende Kapitalmacht hinter ihm steht, bei der Zer- 
splitterung des deutschen Maschinenbaues auch durchsetzt. 

Ein recht bezeichnendes Beispiel, wie ungünstig eine 
sachremäße Fabrikation durch den Eigenwillen des Abneh- 
mers in Deutschland beeinflußt werden kaun, hörte ich vor 
einigen Jahren. Eine deutsche Firma hatte an eine Behörde 
Maschinen zu liefern und mußte vor der Ausführung die Ar- 
beitszeichnungen zur Begutachtung vorlegen. Bei Durchsicht 
der Zeichnungen fand der zuständige Beamte, daß die Exzen- 
terscheibe zum Antriebe der Steuerung gegenüber der Ex- 
zentrizität einen seiner Ansicht nach zu großen Durchmesser 
aufwies, und verlangte die Lieferung kleinerer Exzenter. 
Durch die größeren Exzenter werde ständig eine unnütze 
Mehrreibung hervorgerufen. 

Jener Beamte hatte theoretisch zweifellos recht, aber 
diese verhältnismäßig kleine Beanstandung bedeutete einen 
unerträglichen Eingriff in eine sachgemäße Fabrikation. 

Gutgeleitete Werkstätten legen mit Rücksicht auf billige 
Herstellung Wert darauf, die Zahl der Modelle tunlichst zu 
beschränken. Im vorliegenden Falle benutzt man beispiels- 
weise ein Modell für eine begrenzte Reihe von Exzentrizi- 
täten, indem man an dem Modell der Exzenterscheibe die 
Nabe je nach der Exzentrizität versetzt. Auch kann das 
gleiche Modell für verschiedene Wellendurchmesser bei glei- 
cher oder wenig veränderter Exzentrizität benutzt werden. 
Man hat also für eine ganze Reihe von Exzentrizitäten und 
verschiedene Wellendurchmesser nur ein einziges Modell 
nötig. Viel größer ist aber noch der Vorteil, daß man nun- 
mehr auch nur ein einziges Bügelmodell — und diese sind 
nicht billig — für mehrere Exzentrizitäten und Wellendurch- 
messer braucht. Ist ein derartiges System durch die ganze 
Maschine durchgeführt, so bildet es die Grundlage für einen 
billigen Verkaufspreis. Wenn daher der Abnehmer im vor- 
liegenden Falle die Verkleinerung der Exzenterscheibe 
wünschte, so müßte er eine Preiserhöhung eintreten lassen. 
Sie können sich denken, daß davon niemals die Rede ist. 

Begünstigt durch das niichterne wirtschaftliche Denken 
des Amerikaners, hat sich das Standardsvstem in den Ver- 
einigten Staaten in einer Weise Geltung verschafft, die uns 
in Erstaunen setzt; einige Beispiele werden Ihnen eine Ueber- 
sicht darüber geben, wie weit verbreitet es in Amerika ist. 

Bei einer bedeutenden amerikanischen Firma wurde mir 
folgende kleine Geschichte erzählt: Die Firma beabsichtigte, 
ihre technische Registratur zu erweitern, und holte dazu An- 
gebote auf Lieferung von Kartenschränken ein, deren Ab- 
messungen von den sonst üblichen abwichen. Daraufhin er- 
hielt man von allen Seiten die Antwort, solche Schränke 
könnten nicht geliefert werden, die Abmessungen seien 
»standard«. 

Die Wirkung des Standardsystems fällt dem Ingenieur 
schon auf, ehe er noch den Boden der Vereinigten Staaten 
betritt. Ä 
Fährt man in den Hafen von New York ein, so sieht 
man eine eigentümliche Art von Fluß booten, die den Verkehr 
zwischen Hoboken und New York vermitteln. Man glaubt 
sich in die Zeit der technischen Kinderjahre versetzt, wenn 
man hoch über dem Deck eines solchen Bootes einen Balan- 
zier auf- und abschwingen sieht. An der einen Seite des 
Balanziers greift ein Dampfzylinder an, die andre ist durch 
eine Pleuelstange mit der Kurbelwelle der Antriebräder ver- 
punden. Kondensation ist meistens nieht vorhanden. Das 
Eigentümliche ist, daß solche Boote nicbt nur in New York, 
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sondern auch auf dem Mississippi und in St. Francisco anzu- 
treffen sind. 

l An diesem Beispiele kann man recht dentlich ersehen, 
wieweit die Verehrung des Standardsystems in Amerika geht. 
Die Modelle und Einrichtungen für diese Flußboote waren 
einmal vorhanden und werden allen Fortschritten der Tech- 
nik zum Trotz immer und immer wieder gebaut. Der heilige 
Standard herrscht; die Wirtschaftlichkeit der Maschinen muß 
dahinter zurückstehen. Das Beispiel zeigt, daß das Standard- 
system in einzelnen Fällen sogar zu Auswüchsen führen kann, 
kennzeichnet aber recht deutlich die Bedeutung, die man in 
den Vereinigten Staaten dieser Arbeitsweise beimißt. Im 
übrigen möchte ich nicht vergessen, besonders hervorzuheben, 
daß die Raumverteilung und Raumausnutzung auf diesen 
Booten infolge der beschriebenen Maschinenanordnung höchst 
vollkommen ist. 

Die Pumpmaschinen der städtischen Wasserwerke sind 
sozusagen zu einer Normalform ausgearbeitet. Sie werden 
fast ohne Ausnahme stehend ausgeführt und sollen hinsicht- 
lich des Dampfverbrauches recht günstige Ergebnisse gezei- 
tigt haben. Diese ganze Maschinengattung ist »standarde 
gebaut. Dabei sind die Mängel an den Pumpenteilen recht 
erheblich. Ich kann die Konstruktion der Saug- und Druck- 
organe nur für recht minderwertig halten. Als solche die- 
nen regelmäßig Gummiventile, die um sechseckige Saug- und 
Druckventilgehäuse gleichmäßig verteilt sind. 

Die Anordnung ermöglicht die Unterbringung großer 
Durchflu8querschnitte, aber die Haltbarkeit der Gummiventile 
läßt alles zu wünschen übrig. Man erzählte mir, daß eine 
größere amerikanische Stadt jährlich 20000 $ für Klappen- 
ersatz ausgibt. Doch diese Pumpmaschinen werden ebenfalls 
»standard« gebaut, und man läßt sich solche Unzuträglich- 
keiten gefallen. 

Aus der bisher gegebenen kurzen Erläuterung werden 
Sie ersehen, daß das Standardsystem als Grundlage den engsten 
Zusammenhang zwischen Konstruktion und Herstellung in der 
Werkstatt voraussetzt. Nun sind die jungen Ingenieure, die 
wir von den technischen Hoch- und Mittelschulen in die 
Praxis übernehmen, im allgemeinen vorzüglich durchgebil- 
det, und wir können wohl mit einigem Stolz sagen, daß unser 
technisches Erzichungswesen den Vergleich mit dem andrer 
Länder nicht zu scheuen braucht. Die jungen Konstrukteure 
wissen im allgemeinen eine Aufgabe rechnerisch richtig zu 
behandeln, die Bedingungen für die Aufnahme der Kraftwir- 
kungen und Wärmedehnungen, für die Montage und Demon- 
tage sachlich zu beurteilen. Nur der Zusammenhang mit der 
Herstellung in der Werkstatt wird häufig nicht richtig be- 
urteilt. Das kommt wohl im wesentlichen daher, daß die 
Zeit der praktischen Ausbildung nicht genügend ist, und 
daß diese Zeit in vielen Fällen in Werkstätten zugebracht 
wird, die für die praktische Ausbildung nicht zweckmäßig 
sind. Ich kann wenigstens unsre Eisenbahnreparaturwerk- 
stätten mit Ausnahme der ganz großen Abteilungen dazu 
nicht für geeignet halten. 

Viel könnten in dieser Hinsicht auch unsre Hochschulen 
tun, wenn zugleich ınit der Lehre von den Maschinenele- 
menten und Maschinenkonstruktionen auch die Art der Be- 
arbeitung skizziert würde. Das soll nicht etwa heißen, daß 
die Lehre von den Kraft- und Arbeitsmaschinen mit der über 
Werkzeugmaschinen eng verquickt werden soll; aber es dürfte 
angemessen sein, Zeichnungen und Photographien des Ar- 
beitsvorganges in den Lehrplan über Maschinenkonstruktionen 
einzufüren. Jedenfalls würden Vorlesungen, die Konstruk- 
tion und Bearbeitung im Zusammenhange behandeln, reiche 
Früchte tragen. Während meiner Studienzeit war die Unter- 
weisung auf diesem Gebiete noch recht unvollkommen; doch 
höre ich, daß man in neuerer Zeit diesem Zweige der Ma- 
schinenlehre auf unsern Hochschulen die gebührende Auf- 
merksamkeit zuwendet. 

Die Beispiele, die ich Ihnen nunmehr zur Erläuterung 
des amerikanischen Arbeitsverfahrens gebe, sind dem allge- 
meinen Maschinenbau entnommen, also ohne weiteres auf 
unsre deutschen Verhältnisse anwendbar. 

Nehmen wir zunächst diejenigen Maschinenteile, die, 
ohne daß man Satzmaschinen baut, an jeder einzelnen Ma- 
schine immer wiederkehren, und betrachten wir das Arbeits- 
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verfahren der Amerikaner auf diesem Gebiete. Als Beispiel 
möge die Herstellung einer Stiftschraube dienen. 

Jede Schraube weist eine Anzahl Maße auf, die ohne 
Rücksicht auf die Konstruktion von vornherein — sozusagen 
als Funktion des. Durchmessers — festgestellt werden können. 
Da ist zunächst das Gewinde- 
stück a, Fig. 1, das in den 
Maschinenteil eingeschraubt 
wird. Die Einschraublänge 
wird beinahe in allen Ma- 
schinenwerkstätten verschie- 
den gemacht; es steht jedoch 
nichts im Wege, sie von 
vornherein festzulegen. Es 
muß das nur durch die gan- 
zen Konstruktionen hindurch einheitlich geregelt werden. 

Die Länge des Gewindestückes 5 hängt ab von der 
Mutterhöhe und der Art des Gewindeschneidens in der Werk- 
statt. Da man wohl allgemein diese Gewinde mit Schneid- 
backen herstellt, deren Zähne vorn weggedreht sind, so wird 
der Kerndurchmesser nach der Auskehlung hin konisch. Da- 
mit bestimmt sich zwangläufig die Länge d, mit der das Ge- 
winde in den Flansch hineinragen muß. Die Höhe des 
Köpfehens ¢ läßt sich ebenfalls ohne Zwang festlegen, wäh- 
rend der Durchmesser di etwa gleich dem Kerndurchmesser 
der Schraube gewählt wird. 

Ferner kann man für die Bohrung D zwei Tabellen auf- 
stellen, für gebohrte und gegossene Löcher. Schließlich wird 
die Tiefe des Gewindeloches J durch die Konstruktion der 
Gewindebohrer bedingt. 

Alle Abmessungen für die Herstellung einer Stift- 
schraube, das zugehörige Lochbohren und Gewindeschnei- 
den lassen sich also mit Berücksichtigung der werkstatt- 
mäßigen Herstellung ohne weiteres von vornherein feststellen, 
bis auf die Schaftlänge s der Schraube. Diese ist einzig 
und allein von der Flanschstärke abhängig. Der Amerikaner 
schreibt nın dem Konstruktionsbureau vor: »Zur Schraube 
von einem bestimmten Durchmesser gehört auch eine be- 
stimmte, von vornherein festgelegte Flanschstirke.« Die Be- 
rechtigung dazu geht aus dem Umstande hervor, daß Flansch- 
und Schraubenstärke bei festgelegter Dichtungslinge 
der Wurzel aus dem Druck innerhalb des Zylinders propor- 
tional sind. 

Ist 

dı der Kerndurchmesser einer Schranbe, 
* die Zugbeanspruchung, 
n » Anzahl der Schrauben, 


so ist N, 
nog d’ kı = P 


oder d = konst. VP. 


Die Entfernung zwischen zwei Schrauben ist lediglich 
durch die Rücksicht auf das Dichthalten der Flansche be- 
dingt. Ist der Flansch nicht stark getur, so wird er sich zwi- 
schen zwei Schrauben ausbiegen und dadurch Undichtheit be- 
wirken. In welcher Weise nun auch diese Belastung desFlansch- 


Fig. 2 und 3. 


stückes, Fig. 2 und 3, auftritt, stets wird das Biegungsmoment 


d ner ead | 
em Ausdrucke gleichen: konst. '— _ K,, woraus wieder 
folgt: h = konst. Vp. 


n 6 
Diese eleme 


: ntare Rech ; ; : l- 
gemeinen zu: i echnung trifft allerdings nur im al 


means n Wirklichkeit ändern sich ja mit zuneh- 
1955 Chraubenstärke auch die Maße J und b, Fig. 2 und 3. 
er störende Einfluß beider Aenderungen gleicht sich 
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zum Teil wieder aus. Ist man nun bei der Festsetzung der 
zuzulassenden Beanspruchungen von vornherein vorsichtig, 
so daß man nach oben hin etwas Spielraum behält, so steht 
der Einführung des gekennzeichneten Schemas nichts im 
Wege. 

Selbst bei Fabriken mit sehr mannigfaltigen Erzeug- 
nissen lassen sich so 75 bis 80 vH aller vorkommenden 
Schrauben in das System einordnen. Damit wird das Zeichnen 
der Schrauben überflüssig, also Zeit erspart. An Hand der 
Tabellen ergibt sich sehr bald, welche Schraubengrößen am 
meisten gebraucht werden. Diese können in großen Mengen 
hergestellt und auf Lager gehalten werden. Das bedeutet 
nicht nur eine Verbilligung der Herstellung, sondern vor 
allem — und das sollte jeder Betriebsleiter als seine vor- 
nehmste Aufgabe ansehen — eine erhebliche Vereinfachung des 
Disponierens in der Werkstatt. Mit einem Worte: die Vor- 
bedingungen für eine fabrikationsmäßige Herstellung und An- 
wendung dieser Maschinenelemente sind gegeben. Ist aber 
erst einmal diese Grundlage geschaffen, so kennt der Ameri- 
kaner, ich möchte sagen, keine Rücksicht mehr. Die teuersten 
Werkzeugmaschinen sind ihm gerade billig genug, wenn 
sie nur für eine Arbeit das denkbare Mindestmaß an Zeit 
gebrauchen. 

So stellt man selbstverständlich die aus vollem Material 
gedrehten Schrauben auf Automaten her. Eine genial durch- 
dachte Maschine für Bearbeitung von Hammerkopfschrauben 
sah ich in St. Louis und an andern Orten. In einem Oel- 
bade befindet sich eine Reihe von Messer- und Gewinde- 
schneidköpfen. Darüber sind Stempel angeordnet, die die 
Bolzen maschinell in die Schneidköpfe hineindrücken. Da 
eine Reihe solcher Köpfe nebeneinander angeordnet ist, hat 
der Arbeiter ständig mit dem Finsetzen neuer Bolzen und 
dem Umstecken der abgedrehten Bolzen in die Gewinde- 
schneidköpfe zu tun. 

Die oben gekennzeichnete Festlegung des Zusammen- 
hanges zwischen Schraubendurchmesser, Flanschstirke und 
Schraubenentfernung bringt einen weiteren wirtschaftlichen 
Vorteil mit sich. Es ist klar, daß unter annähernd gleichen 
Verhältnissen, die stets bei Maschinen derselben Gattung 
vorhanden sind, für jeden Zylinderdurchmesser die Lochteilung 
von vornherein festgelegt werden kann, während Schrauben- 
durchmesser und Flanschstärke veränderlich bleiben. Damit 
ist für die Verwendung von Bohrschablonen freie Bahn 
geschaffen. Letztere stellt man vielfach nach der Skizze, 
Fig. 4 und 5, her. Der Schablo- 
nenring a besteht aus Gußeisen 
und enthält entsprechend der 
Teilung eine Anzahl Löcher, 
deren Durchmesser d für die 
größten Schrauben passend ge- 
wählt ist. In die Löcher d wer- 
den stählerne, gehärtete und ge- 
schliffene Futter zur Führung des 
Spiralbohrers eingesetzt, deren 
Innendurchmesser dı je nach 
der Schraubenstärke verschieden 
sind. Das Anreißen der Arbeit- 
stücke wird somit gespart. 

Bei kleineren Stücken, die sich häufig wiederholen, geht 
man noch weiter und benutzt mehrspindelige Bohrmaschinen 
zusammen mit Bohrschablonen, wobei dann alle Löcher auf 
einmal gebohrt werden. 

Ein andres Beispiel: Man kann in Deutschland allgemein 
beobachten, daß auf das Außere Aussehen einer Maschine 
außerordentlicher Wert gelegt wird. Beispielsweise erhalten 
unsre Exzenterstangen meist eine sehr elegante Form. Der 
Schaft läuft vom Exzenterbügel nach dem Stangenkopf spitz 
zu und besteht mit ihm aus einem Stück. Manchmal 
ist sogar noch der halbe Exzenterbügel mit der Stange aus 
einem Stück geschmiedet. Das Ganze wird dann sauber ge- 
dreht, gehobelt, gestoßen, gebohrt und schließlich poliert. 
Das Enderzeugnis sieht wundervoll aus und kostet eine un- 
verantwortliche Menge Geld. . l 

Ein derartiges Maschinenelement ist in Amerika nicht zu 
finden. Der Amerikaner verzichtet unter Umständen auf 
Eleganz der Formen, wenn damit ein Vorteil für die Fabri— 
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kation gewonnen werden kann. So nimmt man im vorlie- 
genden Fall als Exzenterstange ein Rohr, das in den Exzenter- 
bügel eingeschraubt wird, während der Stangenkopf in das 
Rohr geschraubt wird. Mit dieser Teilung, die an allen ähn- 
lichen Stellen, z. B. den Steuerstangen der Corliss-Maschinen 
und der Gebläse, Platz greift, ist eine weitgehende Verein- 
fachung der Fabrikation und des Disponierens in der Werk- 
statt verbunden. Die Bearbeitung von Exzenter, Stange und 
Kopf wird erheblich verbilligt, da diese Teile nicht mehr 
zu einem sperrigen Stück verbunden sind. Wichtiger ist 
aber noch, daß man nunmehr Tabellen der Exzenterbügel 
und Stangenköpfe aufstellen kann, womit der Weg gegeben 
ist, diese Teile als Massenartikel auf Vorrat zu arbeiten. 
Die Rohre, die äußerlich nicht abgedreht, sondern fertig ge- 
schliffen werden, kann man dann gleichfalls in größeren 
Längen auf Lager halten und bei Bedarf die erforderlichen 
Längen abstechen. 

Wie weit die zielbewußte Durchführung dieses einen 
konstruktiven Gedankens reicht, läßt sich an einem für Ame- 
rika typischen Beispiel ersehen. Der Stangenkopf ist, losge- 
trennt von der Steuerstange, ein Maschinenelement für sich 
geworden, das nunmehr für billigste Herstellung durchkon- 
struiert werden kann. Wenn man zum erstenmal amerika- 
nische Maschinenanlagen sieht, fällt einem sofort als Beson- 
derheit auf, daß diese Stangenköpfe bis zu einer gewissen 
Größe aus Rotguß hergestellt sind. Ich konnte mir zunächst 
über den Zweck dieser Materialverschwendung nicht klar 
werden, überzeugte mich aber ba'd von der Richtigkeit der 
Verwendung von Rotguß, als ich die Bearbeitung der Köpfe 
kennen lernte. Diese ist nämlich denkbar einfach. Das Loch 
des Stangenkopfes, Fig. 6, wird unter der hydraulischen 
Presse gestanzt, sonst weiter nicht bearbeitet. Der vordere 
halbrunde Teil a bil- 
det dann sogleich die 
eine Lagerschalen- 
hilfte. Die zweite 
Lagerschalenbälfte b 
und der Keil c, beide 
aus Rotguß, werden 
gleichfalls fertig ge- 
preßt. Die Bearbei- 
tungskosten werden 
damit so herunterge- 
drückt, daß die Ver- 
wendung von Rotguß 
bis zu einer bestimmten Kopfgröße wirtschaftlich ist. Hat 
man nun diese Stangenköpfe den Abmessungen nach fest- 
gelegt, so wird ein Normalblatt angefertigt, nach dem die 
Köpfe in der Werkstatt bestellt werden. Die Konstruktions- 
arbeit ist verschwunden und damit eine ganze Summe von 
Fehlern ausgeschaltet. 

Die Einzelabmessungen der Stangenköpfe sind von den 
zu übertragenden Kräften abhängig; ebenso naturgemäß auch 
die Zapfen, an denen die Stangenköpfe angreifen. Man kann 
infolgedessen eine Reihe von Zapfenabmessungen nach Länge 
und Durchmesser festlegen, die zu den Normalien der Stangen- 
köpfe passen. Je nach der Größe der zu übertragenden 
Kräfte würden sich nun Zapfenmaße ergeben, die sich nur 
geringfügig, um 1 bis 2 mm, unterscheiden. Man geht nun 
so vor, daß man die Zahl der Zapfendurchmesser einschränkt, 
indem man beispielsweise bis 50 mm um 2 bis 3, von 50 bis 
100 mm um 5, darüber hinaus um 10 mm springt. Liegt ein 
Zapfenmaß rechnungsmäßig dazwischen, so wählt man den 
nächst stärkeren Zapfen. Das bedeutet zwar eine geringe 
Materialverschwendung, erleichtert aber die Konstruktion und 
Fabrikation in ausgedehntem Maße. Die Zahl der erforder- 
lichen Aufreiber, Kaliberdorne und Ringe ist damit auf das 
richtige Maß beschränkt. Da da, Verhältnis von Zapfenlänge 
zu Durchmesser festgelert ist und die Abmessungen der Ein- 
spannstelle des Zapfens ebenfalls bestimmt werden können, 
lassen sich auch diese Maschinenteile in einer Reihe festlegen 
und auf Lager arbeiten. 

Der Einfluß der Normalisierung geht noch weiter. Von 
der Zapfenkraft sind zugleich die Abmessungen der Antrieb- 
stangen abhängig. Die Knickbeanspruchung gibt die Grenzen 
für die Stangenlänge bei gegebenem Stangendurchmesser an. 
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Man kann somit eine Tabelle aufstellen, die für einen be- 
stimmten Zapfen und verschiedene Durchmesser der Antrieb- 
stangen die zugehörigen Höchstlängen dieser Stangen fest- 
legt. Der Konstrukteur hat damit ein unfehlbares Mittel 
in der Hand, für eine gegebene Konstruktionslänge ohne 
Jange Rechnung die wirtschaftlich richtigen Stangen- 
abmessungen zu finden. 

Es bedarf wohl kaum noch der Erwähnung, daß alle 
Teile, deren Formgebung nicht durch Kraftwirkung beein- 
flußt ist, erst recht der Normalisierung verfallen, beispiels- 
weise die Oelschilfe, Schmiergefäßhalter und Nippel, Schmier- 
lochdeckel und dergl. Die Geländer setzt man aus blanken, 
kalt gewalzten Stäben und Knöpfen zusammen, die auf der 
Revolverbank hergestellt werden. Die Zahl der Maschinen- 
teile, die sich auf diese Weise normalisieren lassen, ist ganz 
außerordentlich groß und der erzielte Gewinn recht bedeutend. 

Sie sehen, m. H., daß sich die Normalisierung im 
wesentlichen auf die kleineren Maschinenteile erstreckt, die 
immer wiederkehren. Gerade diese Teile erfordern aber an 
einer Maschine den größten Aufwand an Arbeitslöhnen. Die 
Bearbeitung der großen Stücke ist verhältnismäßig 
weniger kostspielig. Bei ihnen spielt der Materialwert meistens 
die ausschlaggebende Rolle. Wer also die Gestehungskosten 
seiner Maschinen verbilligen will, muß in erster Linie darauf 
bedacht sein, die kleineren Maschinenteile so zu gestalten, 
daß sie als Massenartikel hergestellt werden können. 

In den Vereinigten Staaten hat das Streben, auch die 
großen Maschinenteile mit dem geringsten Aufwand an Zeit 
herzustellen, zu Konstruktionen von Werkzeugmaschinen ge- 
führt, die außerordentlich viel weitgehender den Konstruk- 
tionselementen der erzeugten Maschinen angepaßt sind, als 
bei uns in Deutschland üblich ist. Das Bedenkliche dieses 
Vorgehens liegt darin, daß die Formen großer Maschinen- 
elemente sich nicht mit Sicherheit auf lange Zeit hinaus fest- 
legen lassen. Beispielsweise hat der Uebergang von den 
Flachführungen zu Rundführungen im Dampfmaschinenbau 
einschneidende Aenderungen in den Werkstatteinrichtungen 
mit sich gebracht. Eine so starke Spezialisierung dürfte 
sich daher für unsre deutschen Verhältnisse nicht empfehlen. 
Wohl aber können uns die Konstruktionen der amerikanischen 
großen Werkzeugmaschinen Fingerzeige geben, in welcher 
Richtung wir die Verbilligung der Herstellung zu suchen 
haben. 

Ein Fabrikationsverfahren, das in Deutschland erst in 
einer verhältnismäßig geringen Zahl von Werkstätten einge- 
führt ist, kann man in Amerika in allen großen Fabriken 
in höchster Vollendung durchgeführt finden. Es hat alg 
leitenden Gedanken, das Bewegen der schweren Maschinen- 
teile auf das denkbar kleinste Maß zu beschränken. Auf 
einem gußseisernen, genau gehobelten und verlegten Bett von 
meist bedeutenden Abmessungen werden solche Maschinen- 
teile aufgespannt und mit beweglichen Werkzeugmaschinen 
der verschiedensten Art: Fräs-, Bohr-, Hobel- und Stoß- 
maschinen, bearbeitet, die naturgemäß elektrisch angetrieben 
werden. Da die Grundplatte genau in der Wagerechten liegt 
und der Fuß der Werkzeugmaschinen ebenfalls genau be- 
arbeitet ist, erfordert das Heranfahren und Ausrichten der 
letzteren nur geringen Zeitaufwand, während das zeitraubende 
Umspannen der unhandlichen Maschinenteile vollkommen ge- 
spart wird. 

Die Sıirnflächen geteilter Dynamogehäuse werden auf 
solchen Aufspannplatten z. B. mit schweren beweglichen Stoß- 
maschinen bearbeitet, deren Schlitten durch eine Schrauben- 
spindel bewegt wird. An diesen Maschinen, sowie an Wage- 
recht-Bohr- und -Hobelmaschinen fiel mir die außerordentlich 
kurze Bettlänge auf, die den Hub in wagerechter Richtung 
sehr eng begrenzt. Ich kann mir keinen andern Grund hier- 
für denken, als daß man diese Maschinen eben als Spezial- 
maschinen für einen eng begrenzten Arbeitsbereich ausge- 
bildet hat. Wir geben in Deutschland solchen Maschinen 
eine viel größere wagerechte Hublänge, wodurch sie mehr 
allgemein für einen größeren Arbeitsbereich verwendbar 
werden. 

Ein Beispiel aus dem Gebiet des Großmaschinenbaues 
wird Ihnen zeigen, wie weit man in der Sondergestaltung 
ortfester Werkzeugmaschinen unter Umständen geht. Es ist 
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Ihnen bekannt, daß man in Amerika die großen Corliss-Ma- 
schinen zum Antriebe von Gebläsen und Dynamos mit Vor- 
liebe stehend anordnet. Bei ganz großen Einheiten wählt 
man die Winkelanordnung derartig, daß der kleinere Zylinder 
wagerecht, der große senkrecht aufgestellt wird. Der Lager- 
körper wird nunmehr getrennt von der Rundfiibrung ausge- 
bildet. Sebr interessant ist die Bearbeitung der letzteren. 
Ihre Stirnflächen ebenso wie dle der großen Zylinder werden 
auf einer Parallel-Fräsmaschine beschnitten, deren Fräsköpfe 
bis zu 3m Dmr. haben. Diese Art der Bearbeitung hat 
den großen Vorzug, daß die Flansche genau senkrecht zur 
Führung fertiggestellt werden können. Einen Zentrierrand 
kann man natürlich auf der Fräsmaschine nicht anschneiden. 
Die Rundfiihrungen müssen auf besondern Maschinen augge- 
bohrt werden. Ich bin nicht sicher, daß die Verwendung so 
riesiger Parallel-Fräsmaschinen das Richtige ist. Es ist doch 
sehr schwer, die außerordentlich große Zahl der Friskopf- 
messer genau genug einzusetzen und in richtigem Schliff zu 
erhalten. Es will mir scheinen, als ob unsre Wagerecht- Bohr- 
maschinen mit ausziehbarer Spindel, deren fliegende Werk- 
zeughalter auf die Lagerhülse gesetzt sind, ein genügend 
genaues und dabei wesentlich billigeres Werkzeug darstellen. 

Große, mit Schraubenlöchern versehene Flansche schnei- 
det man auch wohl auf einer Sondermaschine, die mit einem 
fliegenden Werkzeughalter zum Abdrehen der Flansche und 
einer schweren Teilscheibe versehen ist. Mit Hülfe der letz- 
teren stellt man die gewünschte Lochteilung ein und bohrt 
auf der gleichen Maschine die Schraubenlöcher, spart somit 
das Anreißen vollständig. Abgesehen davon, daß auf dieser 
Maschine erst ein Werkzeug nach dem andern ver wandt 
werden kann, dürften auch die aufgewandten Mittel in keinem 
Verhältnis zu der erreichten Zeitersparnis stehen. 

Die Zylinder der stehenden Corliss-Maschinen bohrt man 
auf Senkrecht- Bohrmaschinen von geradezu gewaltigen Ab- 
messungen aus. Ich sah eine solche Maschine von etwa 
6 m Tischdurchmesser mit verschieblichen Ständern und einer 
Bohrhöhe von 11 m. Ich halte es für zweifelhaft, ob sich 
mit einer so schweren Maschine noch wirtschaftlich arbeiten 
läßt. Verzinsung und Abschreibung der Werkzeugmaschine 
erfordern einen so hohen Zuschlag zum Arbeitslohn, daß von 
billiger Fabrikation nicht mehr die Rede sein kann. Man 
wird mir einwenden, daß man die Zylinder stehender Ma- 
schinen sachgemäß auch stehend ausbohren muß. Demgegen- 
über kann ich nur sagen, daß doch schließlich die Fehler- 
größe den Ausschlag gibt. In den Werkstätten meiner Firma, 
der Siegener Maschinenbau-A.-G., werden alle großen Zy- 
linder, von etwa 1800 bis 3000 mm Dmr., in wagerechter 
Lage bearbeitet. Wir lassen bei diesen Zylindern einen Un- 
terschied in der Bohrung von 0,15 mm zu, der sich als voll- 
ständig zulässig erwiesen hat. 

Aus den wenigen angeführten Beispielen werden Sie er- 
sehen, daß man bei der Spezialisierung großer Werkzeng- 
maschinen jedenfalls mit Außerster Sorgfalt vorgehen muß. 
Die Amerikaner sind meiner Ansicht nach auf diesem Gebiet 
über das Ziel hinausgeschossen. Es zeigt sich überhaupt, 
daß sie in der Konstruktion kleinerer Werkzeugmaschinen, 
die als Massenartikel hergestellt werden können, und seicher, 
die für Massenfabrikation eingerichtet sind, viel weiter fort- 
geschritten sind als im Bau großer Werkzeugmaschinen. Auf 
diesem Gebiete dürften wir den Amerikanern mindestens 
. sein, während die automatischen und halbautoma- 
isehen amerikanischen Maschinen ihresgleichen suchen. 


Die Aenderung der Leistung von Kolben- 
Maschinen mit der Umlaufzahl. 


Von H. Lorenz. 


e man die Belastung einer Kolbenmaschine bei 
Ec 10 0 Regler, also ohne gleichzeitige Aenderung der 
se 88 . tür die einzelne Umdrehung, so beobachtet 
1 eine Abnahme bezw. Zunahme der Umlaufzahl, je 

em die Belastung wächst oder sinkt. Es bietet im all- 
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Zum Schluf gestatten Sie mir, Ihnen noch aus der ame- 
rikanischen Gießereitechnik ein Beispiel für den Zusammen- 
hang von Konstruktion und Fabrikation zu geben. In einer 
Werkstätte sah ich, daß man mit Rücksicht auf das Formen 
die Hahngehäuse der großen Corliss-Dampfzylinder ven dem 
eigentlichen Zylinder trennt. Der Zylinder erbält damit eine 
für die Formerei höchst einfache Gestalt. Der Formkasten 
ist ein geteilter zylindrischer Mantel aus Gußeisen, der mit 
Masse ausgedreht wird. Nach dem Guß werden die beiden 
Mantelhälften auf glatten Unterlagen senkrecht zur Zylinder- 
achse abgezogen. Dabei wird die Mantelform so wenig ver- 
letzt, daß sie mit geringen Ausbesserungen wieder für einen 
neuen Guß verwendbar bleibt. 


M. H., ich bin am Schlusse meiner Ausführungen. Sie 
werden vielleicht von mir ein Urteil über die uns von Ame- 
rika drohende wirtschaftliche Gefahr erwarten. Wenn ich in 
dieser Hinsicht nicht dem üblichen Pessimismus huldige, so 
liegt das daran, daß ich die wirtschaftliche Entwicklung der 
Vereinigten Staaten als eine natürliche ansehe. 


Wenn die amerikanischen Werkzeugmaschinen auf dem 
deutschen Markt mit unsern einheimischen Erzeugnissen in 
erfolgreichen Wettbewerb treten können, so ist dieser Erfolg 
sicherlich ein Zeichen für die Vorzüglichkeit der in Amerika 
üblichen Arbeitsverfahren. Denn die Billigkeit der Robstoffe 
und Frachten wird in Amerika meines Erachtens durch die 
Höhe der Arbeitslöhne ausgeglichen. 

In richtiger Erkenntnis der ungeheuern Vorzüge des be- 
schriebenen Arbeitsverfahrens haben sich denn auch schon 
ganze Industriezweige Deutschlands diese Vorteile zunutze 
gemacht. Unsre ersten Werke der elektrischen, Lokomotiv- 
und Werkzeugindustrie sowie eine Reihe gut geleiteter Spe- 
zialfirmen des Großmaschinenbaues geben den besten ameri- 
kanischen Werken der gleichen Gattung hinsichtlich Einrich- 
tung und Organisation nichts nach. Ja, die deutsche Gründ- 
lichkeit, mit der man sich die beschriebene Arbeitsweise zu- 
eigen gemacht und sie den deutschen Verhältnissen ange- 
paßt hat, geht so weit, daß selbst von Amerikanern ausge- 
sprochen wurde: »Wenn man amerikanische Arbeitsverfahren 
wirklich im Großen sehen will, muß man nach Deutschland 
gehen.« Die Erfolge der erwähnten Industriezweige Deutsch- 
lands in den letzten Jahrzehnten sind genügend bekannt, 
und ihre Wettbewerbfähigkeit ist auf dem Weltmarkte ge- 
fürchtet. 

Wäre die Zersplitterung des deutschen Maschinenbaues 
nicht so groß, so könnte man sogar hoffen, ein Einverneh- 
men über deutsche Normalien in größerem Umfange herbei- 
zuführen. Denn ebenso gut wie die Gewinde läßt sich 
eine ganze Reihe andrer Maschinenelemente ohne Zwang 
normalisieren. Solche anerkannte Normalien würden sich 
sicherlich schnell einbürgern und für den Käufer von Ma- 
schinen von unschätzbarem Vorteil sein. Auch dürften ohne 
Zweifel die Erzeugnisse der Firmen, die diese Normalien be- 
nutzen, bevorzugt werden. Ä 

Zum Schluß möchte ich noch darauf hinweisen, daß der 
deutschen Industrio im Wettbewerb mit andern Völkern eine 
tüchtige Hülfe zur Seite steht: unsre technischen Hochschulen. 
Ein Nestor der deutschen Technik, Ernst Körting sen., hat 
mir gelegentlich gesagt: »Unsre technischen Hochschulen 
sind Brutstätten der Wissenschaft und Intelligenz, die Gewähr 
dafür bieten, daß wir Deutschen im wirtschaftlichen Kampf 
nicht unter die Füße getreten werden.« : 


gemeinen keine Schwierigkeiten, die Belastung bis zum Still- 
stande der Maschine zu steigern, d. h. diese fest zu brem- 
sen. Die vollständige Entlastung der Maschine hat dagegen 
ein Durchgehen derselben zur Folge, welches wegen der 
außerordentlich rasch ansteigenden Massenwirkungen mit Ge- 
fahren fiir den Bestand des ganzen Systemes verbunden ist 
und daher tunlichst vermieden wird. 

Für ortfeste Maschinen ist dieses Verhalten meist ohne 
praktische Bedeutung, da man hier nur geringe Schwankun- 
gen der Umlaufzahl durch Anpassung der Euergiezufuhr an 


1278 


die Belastung vermittels der bekannten Regler gestattet. Bei 
Fahrzeugmotoren dagegen tritt die Fahrgeschwindigkeit in 
den Vordergrund, die immer mit der Umlaufzahl der Ma- 
schine aufs engste derart verknüpft ist, daß beide unter 
sonst gleichen Verhältnissen miteinander wachsen und ab- 
nehmen. 

Es entsteht nun die Frage, in welcher Weise sich hier- 
bei die Leistung der Maschine ändert, bei welcher Umlauf- 
zahl sie aufs äußerste angestrengt ist?). 

Die Beantwortung dieser Frage ergibt sich aus der 
Ueberlegung, daß nach der eingangs erwähnten Erfahrung 
das effektive Drehmoment M der Maschine vom Stillstande 
bis zum Durchgehen stetig abnimmt und daher als eine 
Funktion der Winkelgeschwindigkeit o zeichnerisch darge- 
stellt werden kann, Fig. 1. 

Alsdann ist die Leistung der Maschine in der Sekunde 


durch 
L=Mo. (1) 


bestimmt und kann ebenfalls in unser Diagramm aufgenom- 
men werden, wobei man eine vom Anfangspunkt bis zu 
einem Höchstwert ansteigende Kurve erhält, die bei der 
Leergangsgeschwindigkeit o die Abszissenachse wieder er- 
reicht. Die der höchsten Leistung entsprechende Winkelge- 
schwindigkeit m hängt dann mit dem zugehörigen Dreh- 
moment M., durch eine Gleichung zusammen, die sich 
durch Verschwinden des Differentialquotienten von (1) er- 
gibt: 

dL 


div 


- (°) on + Man = 0. 
dw m 


Fig. 1. 


x 


1 it m 
td! 


3 
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Bezeichnet man weiter den Neigungswinkel der Tangente 
an die Momentenkurve für die Abszissen ®„ mit 7, so ist für 
diesen Punkt P | 


d M V. (2 
—( ie = tg C= On ); 
d. h. also mit Riicksicht auf Fig. 1: N 
Das zwischen den beiden Achsen liegende 


Stück der Tangente an die Momentenkurve wird in 
dem der Höchstleistung entsprechenden Punkte 
halbiert. . 
Ist dann weiter Mo das effektive Drehmoment des Mo- 
tors unmittelbar vor der Festbremsung, oder, was auf das- 
selbe hinausläuft, im Augenblicke des Anziehens, so erkennt 
man aus einer graphischen Darstellung sofort, daß 
Ma < Mo < 2 mel (3), 
00 m <= Wo <2 On 
wenn die Kriimmung der Momentenkurve nicht wechselt, 
d. h. wenn sie in Uebereinstimmung mit der Erfahrung 
keine Wendepunkte aufweist. Die Abnahme des ‚effektiven 
Drehmomentes bestimmt übrigens unmittelbar diejenige des 
Gesamtwirkungsgrades der Maschine, wenn dieser als das Ver- 
bältnis der abgegebenen Energie zur verfügbaren verstanden 
wird. Mithin ist auch der Wirkungsgrad bei der 


1) Zur Behandlung dieses Problems wurde ich angeregt durch die 
Untersuchung zweier Schinschrauben, die, mit derselben Antriebma- 
schine (einem Spiritusmotor) gekuppelt, deni Boote Tust ante p 
selbe Geschwindigkeit bei wesentlich verschiedenen Umlaufzahlen er- 


teilten. 
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Höchstleistung erheblich kleiner als beim Anlaufen 
unter sonst gleichen Verhältnissen. 


Weitere Folgerungen sind nur möglich nach Kenntnis 
des Zusammenhanges von Af und w, d. h. der Gleichung der 
Momentenkurve selbst. Zu einer ersten Annäherung derselben 
gelangen wir nun durch die einfache Ueberlegung, daß die 
Abnahme des effektiven Drehmomentes durch das Anwachsen 
der Bewegungswiderstände des motorischen Mittels und der 
Getriebeteile bedingt ist. Setzen wir diese Bewegungswider- 
stinde in ihrer Gesamtheit dem Quadrate der Winkel- 
geschwindigkeit direkt proportional, so erhalten wir für das 
Drehmoment mit einer neuen Konstanten « 


M = M, (1—a@om?) . (4) 
und für die Arbeit in der Sekunde 
L = Mow (1— aw’). (5). 


Für den Höchstwert der letzteren folgt also durch Dite- 
rentiation 


dL 
da 
oder, da hierfür œ = w, ist 


= Mo (1— 3 aow?) = 0, 


K 
ỹ—: Au 4 (6). 
Damit gehen die Gleichungen (4) und (5) über in 


a= 


M = M (1-1: „) (4a) 
L= Mv (1-1; 23) (5a). 


Für œ = wm erhalten wir hieraus die Werte für die 
Höchstleistung 


Mn = / Mo (4b) 
L.. = 7/3 Mo Om (5b). 


Weiter ergibt sich noch für M = 0 die Leerlaufgeschwin- 
digkeit w, aus (4a) 


Wo? = 3 mn? = | (7), 
so daß wir auch für das Moment und die Arbeitsleistung 
M = Mo (1 - 2) (4c) 
7 
L = M, œ (1— 592 (5c) 


hätten setzen dürfen. Kennt man schließlich die Höchstlei- 

stung Lm mit der zugehörigen Winkelgeschwindigkeit, so folgt 

durch Division von (5a) und (5b): 
L a) 


(8), 


worin man auch das Verhältnis : ., durch dasjenige der 
Umlaufzahlen in der Minute ersetzen kann. Der ganze Ver- 
lauf der Momenten- und Leistungskurve ist hiernach durch 
die Werte bei der Höchstleistung bestimmt. Insbesondere 
folgt aus (4b), daß das Drehmoment bei der Höchst- 
leistung / des Drehmomentes beim Anziehen. be- 
trägt, und aus (7), daß die Leerlaufgeschwindigkeit 
das V3-—1,73fache der Winkelgeschwindigkeit der 
Höchstleistung ist. 


Ist der Motor mit den Triebrädern des Fahrzeuges ge- 
kuppelt, so wird die Winkelgeschwindigkeit œ der Fabr- 
geschwindigkeit w und das Drehmoment M der Zugkraft P 
direkt proportional sein, so zwar, daß mit dem Triebradhalb- 
messer r 

(9), 


Mo = Pro = Pw . . (10) 


gesetzt werden kann. Die oben entwickelten Formeln bleiben 
daher für diesen Fall auch gültig, wenn wir das Drehmoment 
mit der Zugkraft und die Winkelgeschwindigkeit mit der 
Fahrgeschwindigkeit vertauschen. Da nun weiterhin auch 
der Bahnwiderstand des ganzen Fahrzeuges nahezu mit dem 
Quadrate der Geschwindigkeit wächst, so muß auch die am 


ro = w und M = Pr 
also für die Arbeit 
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Tenderhaken gemessene Zugkraft einer Lokomotive wenig- 
stens mit großer Annäherung nach der Formel 


P= P (1 — 77 =) = Py (1 a 0 


em 


(11) 


abnehmen, worin Po die Zugkraft beim Anziehen, w, die 
einer Zugkraft P. entsprechende Fahrgeschwindigkeit der 
Höchstleistung und wọ die Leerlaufgeschwindigkeit bedeutet. 


Fig. 2. 


Dies wird durch einige Versuche mit einer Schnellzugloko- 
motive der Paris-Orlöans-Bahn!) recht befriedigend bestätigt, 


) Revue gencrale des chemins de fer, Juli 1904, auch mitgeteilt 
durch das Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1906 
i. Heft 8. 24. 


— s 


Niederrheinischer B.-V.: Das Pressen flüssigen Stahles vach dem Harmet-Verfahren. 
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die für drei verschiedene Füllungen die in Fig. 2 dar- 
gestellten Zugkraft- und Leistungskurven ergaben. Verlän- 
gert man diese Kurven über den durch die Dampferzeu- 
gung des Kessels nach oben hin beschränkten Versuchsbereich, 
so kann man die aus unsern Gleichungen folgenden Ver- 
hältnisse 

Pm w 

p, = 9667 und „ 1,73 
mit den Diagrammwerten unmittelbar vergleichen. 
sich so bei einer 


Es ergibt 


Füllung von - | — 
' Po 1 Wm 

i | 

— 

0,50 0,665 1,60 
0,55 0,645 1,70 
0,60 0,665 1,83 
im Mittel 0,658 | 1,71 


also eine recht gute Uebereinstimmung. 


Bei Verbrennungsmotoren mit flüssigen Heizstoffen, die 
für Fahrzeuge wohl allein in Frage kommen, wird die Ge- 
setzmäßigkeit zwischen dem Drehmoment und der Winkel- 
geschwindigkeit noch durch ganz unberechenbare Schwankun- 
gen im Verbrennungsvorgang selbst gestört, so daß hier nicht 
so reine Diagramme zu erwarten sind wie bei Dampfmaschi- 
nen. Immerhin diirften auch in diesem Fall unsre Formeln 
zur Abschätzung der Aenderung der Leistung mit der Um- 
laufzahl brauchbar sein, wie ich aus einigen mir von befreun- 
deter Seite zur Einsicht überlassenen Bremsversuchen ent- 
nehme. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine, 


Eingegangen 7. Mai 1906. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Kießelbach. Schriftführer: Hr. Mathias. 
Anwesend 82 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Wiecke hält einen Vortrag: 


Das Pressen flüssigen Stahles nach dem Harmet-Verfahren, 
unter besonderer Berücksichtigung der Einrichtung auf dem 
Oberbilker Stahlwerk. 


Die gesunkenen Preise haben die Aufmerksamkeit des 
Hüttenmannes auf einen Uebelstand gelenkt, der die Her- 
stellungskosten des Stahles in einer ganz unangenehmen 
Weise verteuert. Das ist der schlechte, lunkerige Kopf des 
Stahlblockes, den man nicht verarbeiten kann und deshalb in 
den Schrot schlagen muß. Dieser schlechte Kopf beträgt je 
nach der Form des Blockes bis zu 30 und 40 vH des Block- 
gewichtes, 

R Die Zeit des Erkaltens des flüssigen Stables kann in zwei 
4 schnitte eingeteilt werden. Der erste umfaßt die Zeit des 

IngieBens des flüssigen Stahles in die Kokille bis zum Ab- 
na der Kokille, also die Zeit der Abkiiblung von rd. 2000 
nn ‘00°, der zweite Abschnitt die der vollständigen Abküh- 
ung auf die umgebende Temperatur. 
det u der flüssige Stahl in die Kokille gegossen ist, bil- 
Kolle sofort an den verhältnismäßig kalten Wänden der 
15 beh Haut. Die Dicke dieser Haut verstärkt sich, und 
bilder E schnell so widerstandsfähig, daß sie eine Vase 
era 5 mit flüssigem Stahl gefüllt ist. Der sofort auftre- 
abziehen mpf läßt diese Vase sich von den Kokillen wänden 
frei u und 1 bis 2 Minuten nach dem Guß steht die Vase 

auf dem Boden, nicht mehr in Berübrung mit der Kokille. 
Pe he Augenblick an ist die äußere Hülle der Vase 
festgele 7 hoi Form als auch in ihren Maßen so gut wie 
ah enn sie hat bereits den weitaus größten Teil ihres 
cingesch in, durchgemacht. Nicht so verhält es sich mit der 
der Ane ao asse. Nach und nach mit fortschreiten- 
sie sich a dies wird diese Masse breiig und erstarrt, indem 
ich in d a Wide ade anhängt, diese verstärkend, um schließ- 
maß entspricht. ein Loch zu lassen, welches dem Schrumpf- 


s zeigt sich dann eine große Aushöhlung an dem obe- 


ë 


| 
| 


ren Ende des Blockes, von dem aus das noch flüssige 
Metall in die unten sich bildenden Hohlräume hinunterge- 
flossen ist, außerdem ein Lunker in der Achse selbst, hervor- 
gerufen durch den Schrumpf nach der Erstarrung zu einer 
Zeit, wo in ‚den darüber befindlichen Teilen kein flüssiger 
Stahl zum Ausfüllen mehr vorhanden war. 

Dieser Mangel an Metall in der Achse des Blockes setzt 
sich, dem bloßen Auge sichtbar, noch weit nach unten fort 
und ist mit dem Mikroskop bis tief in den Block hinein zu 
verfolgen. Gerade diese Teile aber sind es, die beim Erstar- 
ren in außergewöhnliche Spannungen kommen, die dann bei 
der Weiterverarbeitung die Ursache bedeutender Materialfehler 
werden. 

Außer diesen physikalischen Veränderungen im Innern 
des Stahlblockes gibt es noch eine chemische Umwandlung, 
die in ihrem Ursprung noch nicht aufgeklärt ist, auch nicht 
die Bedeutung hat, wie die geschilderten. Sie besteht ledig- 
lich darin, daß Kohlenstoff, Phosphor, Schwefel, welche mit 
dem Eisen verbunden sind, die Eigentümlichkeit besitzen, 
während des Ueberganges des Stahles vom flüssigen in den 
festen Zustand auszuseigern, d. h. sie wandern an den Stellen, 
wo der Flüssigkeitsdruck geringer ist, also in der Nähe der 
Oberfläche oder großer Hohlräume, solange es dort noch flüs- 
sige Schichten in dem Ingot gibt, aus den diese umgebenden 
teigigen Teilen aus und ziehen sich nach dem heißesten flüs- 
sigen Kern hin. Diese Ausseigerung bedarf naturgemäß einer 
gewissen Zeit. Deshalb gilt wohl im allgemeinen die Regel, 
daß je größer die Blockgewichte, also die erstarrenden Massen, 
sind und je langsamer sie erstarren, um so ausgeprägter tritt 
die Scigerung auf. 

Um die Lunker zu vermeiden, suchte man am oberen 
Ende des Stahlblockes möglichst lange flüssiges Material zu 
erhalten, um der sich unten bildenden unvermeidlichen Hohl- 
räume auszufüllen. Angewärmte Kokillen, ausgefütterte Ko 
killenköpfe, abnehmbare Kokillenköpfe, die besonders vorge- 
wärmt werden, u. a. m., wurden mit bescheidenem Erfolg ver- 
wendet; andre setzten dem Block einen regelrechten verlorenen 
Kopf auf, alles Verfahren, die die Erhaltung der ‚Wärme als 
Grundgedanken haben, die aber nur eine verhältnismäßig ge- 
ringe Verminderung des Abfalles erreichten. 1 

Sehr viel energischer gingen dieser Sache dann ziemlich 
gleichzeitig zwei unsrer ersten Schmiedewerke zu Leibe, in- 
dem sie durch Zuführung frischer Wärme die Wirkung ganz 
wesentlich erhöhten. Das eine dieser beiden sogenannten 
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Beheizverfahren, Patent Riemer’), besteht darin, daß der 
Kokille eine Haube aufgesetzt wird und dann eine regelrechte 
Stichflamme, gebildet aus Generatorgas und in der Haube vor- 
ewärmter Luft, den Blockkopf flüssig erhält. Die Wirkung 
st offenbar gut, da nach den jüngsten Veröfientlichungen des 
Erfinders der Abfall auf durchschnittlich 10 vH des Blockge- 
wichtes vermindert worden ist. 

Ganz abweichend davon hat man auch schon seit vielen 
Jahren den flüssigen Strahl einem hohen äußeren Druck aus- 
gesetzt, ursprünglich offenbar in der Absicht, sich bildende 
Hohlräume einfach zuzudrücken. Man wollte das Metall in 
der Kokille zusammendrücken, und zwar mit einem statischen 
(ruhenden) Druck auf den Kopf des Blockes. Dieses Verfahren’), 
von Whitworth angewandt, ist etwa folgendes: 

Die Kokille besteht 
‘aus geschmiedeten Rin- 
gen, die, mehrfach über- 
einander gelegt, einen 
aus einzelnen Stäben 
bestehenden Gußmantel 
umschließen. Sie steht 

| auf einem Wagen, der 
= nach dem Guß in die 
lanl Presse gefahren wird. 
2 3 Alsdann wird der Wa- 
BE gen samt Kokille durch 
den von unten nach 
oben wirkenden Preß- 
wasserkolben gegen ei- 
nen oberen Stempel ge- 
drückt. Die im Stahl 
hefindlichen Gase ent- 
weichen durch das 
feuerfeste Futter mit 
 mächtigem Getöse ins 
Freie. 

Stellt man sich den 
zwischen den beiden 
Druckkolben befindli- 
chen Block wieder als 

die oben erwähnte 
Vase vor, so ist ohne 
weiteres klar, daß die 
mittleren Teile des Blok- 
kes nur solange zusam- 
mengedrückt werden, 
bis die Wand der Vase 
so stark ist, daß sie, 
wie eine hohle Säule 
die Wirkung des Druk- 
kes stark behindert. 
Da aber auf den Man- 
tel des Zylinders wir- 
kende radiale Kräfte 
nicht vorhanden sind, so 
ist das Verhalten des 
inneren Teiles des Blok- 
kes, der nun nicht mehr 
unter Druck steht, ge- 
nau so, wie das eines 
sich selbst überlassenen 
erstarrenden Blockes. 
Es ist sogar eher die 
Möglichkeit vorhanden, 
daß die Säule sich nach 
außen ausbaucht, also 
die Lunkerbildung gefördert wird. Außerdem muß man die 
Kokille immer voll gießen. : 

Man ist dann mit dem aufgewandten Drucke, soweit da- 
rüber überhaupt etwas bekannt geworden ist, schrittweise ge- 
stiegen. Während man früher mit einer Belastung des Bo- 
dens von 300 kg qcm auszukommen glaubte, steigerte man 
später den Druck auf 900, dann auf 1800 bis 2000 kg qcm 
und denkt neuerdings daran, noch weiter zu gehen. Es 
schließt dies dann aber die Anwendung des Verfahrens auf 
größere Blöcke aus; denn man würde z.B. bei einem Blocke 
von 1200 mm Dmr., der etwa 26 t wiegt, einen Druck von 
24000 t brauchen. 


Infolge dieses gewaltigen Druckes einerseits, und des 
jedesmaligen sehr zeitraubenden Aufbereitens der Kokille an- 
derseits, stellen sich die Anschaffungs- und Unterhaltungs- 
kosten einer Presse nach dem Whitworth-Verfahren, in Ver- 

1) s. K. 1903 S. 1675. 

2) Z. 1905 S. 1398. 


Harmet- Presse. 


Fig. 1. 
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Zeitschrift des Veroines 
deutscher Ingenieure. 


bindung mit den ebenfalls sehr kostspieligen Kokillen, sehr 
hoch, so daß nur vereinzelte große Werke, die sich besonders 
mit der Herstellung von Kriegsmaterial (Geschützen und Pan- 
zerplatten) befassen, dieses Verfahren anwenden. 

Der Franzose Harmet fand Ende der neunziger Jahre 


einen newen Weg, die Verdichtung des flüssigen Stahles 


weiteren Hütten zugänglich zu machen’). 

Um die durch den Schrumpf entstehenden Mängel von 
Anfang an zu verhindern, muß man 

1) die erstarrte äußere Schale, der fortschreitenden Ab- 
kühlung der inneren Masse entsprechend, zusammenpressen, 

2) die Stahlmasse möglichst schnell abkühlen, so daß die 
nur bei ganz hohen Temperaturen auftretende Seigerung keine 
Zeit hat, sich zu entwickeln. 

Aus diesen Erwägungen heraus hat Harmet seine Presse 
konstruiert, Fig, 1. Sie besteht aus einem oberen und einem 


unteren Querhaupt, die durch zwei, bei größeren Pressen 


Fig. 2. 


Harmet-Presso im Oberbilker Stahlwerk. 


durch vier Säulen miteinander verbunden sind. Im unteren 
Querhaupt sitzt der Hauptpreßzylinder, im oberen ein kleine- 
rer Hülfszylinder. Die Kokille aus Gußeisen und mit ge- 
walzten Stahlringen ist im unteren Teile gerade, oben 
kegelig. Sie steht so auf einem Wagen, daß ihr beweg- 
licher Boden mit einem Ansatz durch den Wagen bis 
nahe zum Flur hindurchreicht. Der Oberteil des Bodens ist 
starkem Verschleiß ausgesetzt und deshalb zum Auswechseln 


eingerichtet. Die Presse kann mit Betriebspreßwasser vorge- 


füllt und dann durch eine kleine Hochdruckpumpe. betrieben 
werden. Der Wasserverbrauch ist infolge des kleinen Weges, 
den der Hauptpreßkolben in einigen Stunden zurücklegt, ge- 
ring, so daß z. B. bei der 3600 t-Presse in Oberbilk eine elek- 


trisch betriebene kleine Preßpumpe von 25 Itr,min Leistung und 


ein Akkumulator von 2 lItr Inhalt gebraucht werden. Die Steue- 
rung besteht in vier einfachen Absperrvorrichtungen: zwei für 
Hochdruck, zwei für Niederdruck. 

Der Arbeitsvorgang ist folgender: 

Die Kokille ist mit flüssigem Stahl gefüllt in die Preses 
gefahren. Zunächst wird der obere Kolben, der einen etwas 
verbreiterten, nur mit einem dünnen, 25 mm starken Stift be- 


1) vergl. Z. 1903 S. 1677. 


Rand 50. Nr. 32. 
11. August 1906. 


festigten Druckkopf hat, bis in die Kokille, aber nicht bis auf 
den Stahl heruntergelassen, um die Kokille genau zu zen- 
trieren. Dann wird sofort mit dem Pressen begonnen, indem 
ınan langsam den Boden der Kokille in die Höhe drückt und 
so die erstarrende Masse in den Kegel hineintreibt. Gleich- 
zeitig wird die Kokille außen mit Wasser berieselt. Nach 
etwa 20 Minuten wird der obere Druckkopf bis auf den 
Blockkopf heruntergelassen und mit Niederdruck darauf 
gedrückt. Der Kolben geht mit dem nach oben gepreß- 
ten Block langsam zurück. Ist der Preßvorgang beendet, 
und hat sich der Block vielleicht etwas festgesetzt, so kann er 
mit dem oberen Kolben, nötigenfalls mit Hochdruck, heraus- 
vepreBt werden. Sollte der Druckkopf oben in den breiigen 
Stahl festgefroren sein, so wird er einfach mittels Hochdruck 
zurückgezogen, indem man den dünnen Stift abschert, den 
(ußkopf im Stahl sitzen läßt und ihn später vom Block ent- 
fernt. 

Um eine unbedingt sichere, den ganzen Block durch- 
dringende Verdichtung zu erzielen, müssen zwei Umstände 


Fig. 3. Querschnitt eines 16 t- Blockes. 


sharf beobachtet werden. Das sind der dem ‚eweiligen‘ Er- 
starrungsgrad entsprechende Druck und die Zeit des Druckes. 

Triebe man gleich von vornherein die zum”größten Teil 
noch flüssige Masse mit hohem Druck in die Kokill« hinein, 
sv würde man sie einfach hinausquetschen, ehe sie über- 
haupt erstarrt ist, und damit natürlich gar nichts erreichen; 
anderseits würde man bei zu langsamem Druck die Bil- 
dung von Hohlräumen nicht verhindern und dadurch, daß 
man sie nachträglich zusammendrückt, nur einen Fehler ver- 
bergen, den man besser in seinem ursprünglichen Umfang 
ließe, weil er dann eher bemerkt werden könnte. 

Um also zu richtiger Zeit den richtigen Druck ausüben 
zu können, hat Harmet eine Registriervorrichtung einge- 
schaltet, bei der ein Stift, der den gleichen Hub macht wie der 
Arbeitskolben, auf einer Trommel gleitet, die sich mit 
der Uhr dreht. Man hat dann eine große Zahl von Blöcken 
gepreßt und durchgeschnitten und ist so schließlich auf eine 
empirische Kurve gekommen. Diese Kurve ist auf dem Pa- 
pierstreifen vorgedruckt, und der Maschinist hat nichts mehr 
zu tun, als den Wasserdruck so zu bemessen, daß der Stift 
dieser Kurve folgt. 

Der bei der Harmet-Presse aufzuwendende Druck auf die 
Blockbodenfläche beträgt rd. 350 kg/qem. 


Niederrheinischer B.-V.: Das Pressen flüssigen Stahles nach dem Harmet-Verfahren. 


1281 


Die Preßdauer bei mit Wasser gekiihlter Kokille ist ½ st 
für 1 t Blockgewicht. Ein 16 t-Block kann also in 4 st ver- 
dichtet werden. Da die Kokille nach dem Abziehen sofort 
wieder gebrauchsfertig ist, kann man bequem 3 solcher Blöcke 
in 24 st pressen. 

Bis vor drei Jahren war die einzige derartige Anlage auf 
dem Werk in St. Etienne, das der Erfinder selbst leitet, und 
zwar preßte man dort nur Blöcke bis 5 t Gewicht unter 3 
Pressen zu gleicher Zeit. 

Im Jahr 1903 erwarb das Oberbilker Stahlwerk das Patent, 
insoweit es zur Herstellung von Schmiedeblöcken ausgenutzt 
wurde, für Deutschland und stellte eine Presse auf, um Blöcke 
von 12 bis 24 t Gewicht verdichten zu können. (Fig. 2 veran- 
schaulicht die Anlage.) 

Die Kosten der Kokille für 
rd. 2300 M. 

Die Kokille hat bis heute 130 Blöcke zu 16 t = 2080000 t 
geliefert, entsprechend 1,10 M auf 1 t Stahl. Dabei ist nicht 
ausgeschlossen, aß die Kokille noch 30 bis 40 Güsse aushält. 


16 t-Blöcke stellen sich auf 


Fig. 4. Querschnitt eines 35 t- Blockes. 


Der Preis wird sich dann auf 85 bis 90 Pig stellen. (Inzwi- 
schen ist der 201ste Block in der erwähnten Kokille gepreßt 
worden, und sie ist noch brauchbar.) 

Die große Haltbarkeit der Kokillen ist lediglich ihrer Pan- 
zerung zu verdanken. Der Gußkörper selbst geht schon 
nach wenigen (Grüssen in Stücke. Zunächst reißen die Längs- 
kanten, dann kommen die einzelnen (Querrisse. Aber das 
ist ohne Bedeutung; Risse in den Eeken der Kokille, die über 
20 mm klaffen, füllen sich mit Stahl, und der Block kann un- 
gehindert daran vorbeirutschen. 

Durch die rechtzeitige Stauchung werden tatsächlich Hohl- 
räume, Risse und Spannungen vermieden. Er-tens hierdurch 
und zweitens dadurch, daß alle Teile des Blockes, seien sie 
nahe der Oberfläche oder nicht, unter einem hohen Drucke 
stehen, ist eine Saigerung so gut wie unmöglich gemacht. 

In Fig. 3 und 4 sind zwei Blöcke von 16t und von 35t 
im Durchschnitt dargestellt. Von Lunkern oder auch nur von 
Spannungsrissen ist keine Spur zu bemerken. 

Wir kommen nun zur Kostenberechnung einer Harmet- 
Anlage für Schmiedeblöcke Es ist dies naturgemäß der 
Punkt, an welchem die Vertreter des Beheizverfahrens mit 
Vorliebe die Flüssigverdichtung angreifen. 

Aus der folgenden Zahlentafel über die Kostenberechnung 
der in Oberbilk in Betrieb befindlichen Harmet-Anlage 
geht ohne weiteres die Ertraglähigkeit einer solchen Anlage, 
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Kostenberechnung einer Harmet-Preß anlage für 3600 t Druck. 
„————T—!!r!.!.!. ñ ——. —.. ͤ—. TT!!! .... — nis 
Jährliche Betriebskosten bef einer täglichen Erzeugung von 


Kosten der Anlage = 


— FKK ͤ dB a d 


1 Block = 16 t 2 Block zu 16 = 32 t; 3 Block zu 16=48t 


prese... 80 000 Æ | 10 vH Abschreibung . . 15000 % 15000 M | 15000 AM 
Pumpe und Akkumulator. 17000 „ 5 e Verzinsung. . . 7500 > 7500 » 7500 > 
Kokillenwagen . . . . ., 6000 > Elektrizität . . . .. 1500 „ 3000 >» 4500 „ 
Gründung 10000 Maschi niet 1500 » 1500 * 3000 „» 
Winde vollständig 4000 > Verschiedenes 1500 » 2000 „ 2500 > 
Druckwasser-Abziehvorrichtg. 10000 » Ausbesserungen. . . . 2000 >» 3 000 4000 >` 
Kokillenringe, Rohrleitung und 29000 M+ . 32000 1. | 36500 4 +1. 
Aufstellung 23000 „ 


150000 M bei 4800 t = 6,00 W/t +L 


| bei 9600 t = 3,35 Mit + L bei 14400 t= 2,50 t . 


Kosten des vor geschmiedeten Stahles. 


bei einem verdichteten Block 
bei einem gewöhnlichen Block 


4800 t pro Jahr 9600 t pro Jahr 14 400 t pro Jahr 


1000 kg zu WM. 90 % ’ 96 + J. 93,5 + J. | 92,5 + L. 
Löhne für das Schmieden 2 » 2 2 2 
Unkosten 16 - 16 16 | 16 
108 » 114 111,5 110,5 
30 vH Abfall (60 Mi... Eee we te IS „ VH Abfall 3 svH Abfall 3 5 vH Abfall 3 
bleiben 700 kg brauchbar zu- 90 950 zu 111 950 zu 108,5 | 950 zu 107,5 
entsprechend 129 Mt = 118 4 t 21. , =114 WMt4L | =113 Mt+L 


Nutzen der Verdichtung im Jahr | 4800 x 11 =52800 WH u 9600% 15 = 144000 M-L 14400 x 16 = 230000 M-L 
namentlich wenn sie bis zur Grenze ihrer Leistungsfäbigkeit Bisher ist immer angenommen worden, daß für verdichte- 
ausgenutzt werden kann, hervor.. | ten Stahl kein höherer Preis gezahlt werde. Dies trifft in den 

Unter dem Faktor »L« ist die Lizenzgebühr verstanden. meisten Fällen zu, wenn ihm auch bei gleichen Preisen der 
die deshalb nicht mit Zahlen in die Berechnung eingesetzt | Vorzuggegeben Wird. Jedoch ist ein nicht unbedeutender An- 
werden konnte, weil sich ihre Höhe naturgemäß nach dem teil der in Oberbilk hergestellten Sonderstücken auf verdichte- 
zu erzeugenden Produkt richtet. Man wird bei Herstellung ten Stahl angewiesen, da die ihm eigentümliche ungemeine 
einer gewöhnlichen Handelsware, die sich ja auch nur in Gleichmäßigkeit zur Herstellung der verlangten Eigenschaften 
ganz großen Mengen bewegen kann, selbstverständlich die notwendig ist. In diesem Falle wird natiirlich ein entsprechen- 
Abgabe fiir die Tonne sehr viel geringer bemessen, als bei | der Aufpreis erzielt. 

Blöcken zur Herstellung von Schmicdestiicken. | 

Sehr viel günstiger stellen sich diese Zahlen noch, so- 
bald ein hochwertiger Stahl hergestellt wird, wie 2. B. Tie- 
gelstahl, Nickelstahl usw., wo der Unterschied zwischen Schrot- 
wert und Blockwert ganz wesentlich größer ist als bei ge- 
wöhnlichem Siemens-Martin-Stalıl. 

Bemerkt sei noch, daß die Kokillen aus der Ertragbe- 
rechnung herausgelassen sind, weil schon oben nachgewiesen 
ist, daß sich die Kosten hierfür günstiger stellen als bei einem 
gewöhnlichen Gieß verfahren. 


Zum Schluß sei noch bemerkt, daß ein weiterer Be- 
weis für die Vorzüglichkeit und Ergiebigkeit des Verfah- 
rens in der ungemein schnellen Verbreitung innerhalb der 
letzten drei Jahre gegeben ist. Es sind in diesen drei 
Jahren nicht weniger als rd. 20 Harmet-Pressen auige- 
stellt und zum größten Teil schon in Betrieb genommen, 
und. zwar in den meisten Fällen von Firmen, von denen 
man weiß, daß sie nur gut durchdachte und nach allen Rich- 
tungen hin vorgeprüfte Anlagen aufzustellen pflegen. 


ne 
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Das Skizzieren von Maschinenteilen in Perspektive. 
Von Ingenieur Karl Volk. Zweite verbesserte Auflage. 
33 Seiten mit 60 in den Text gedruckten Skizzen. Berlin 


mit größerem Vorteil für seine Ausbildung benutzen können, 
seine Raumvorstellung würde mehr angeregt werden, und 
er würde mehr veranlaßt werden, sich seine eigenen Ent- 


1906. Verlag von Julins Springer. Preis gebunden 1,40 N. 

Das Zeichnen von Maschinenteilen in Perspektive ist 
ein sehr wertvolles Hülfsmittel für ‚die Ausbildung der an- 
gehenden Ingenieure. Die schöpferische Tätigkeit, die zwi- 
schen dem Erfassen eines Konstruktionsgedankens und der 
zeichnerischen Darstellung der ihn verwirklichenden Form 
liegt, macht gerade den Anfängern große Schwierigkeiten, 
und sie ist auch eine solche, die nicht gut gelehrt, sondern 
zum größten Teil nur eigener Kraft durch beharrliche 

werden kann. 

N nach der Gestaltung der Maschinenteile wird 
der Geist durch bildliche Darstellungen, am besten durch per- 
spektivische Bilder, die in einer Figur den Körper oder die 
Gesamtanordnung mehrerer Körper zeigen, befähigt, durch 
Unklarheiten in der Vorstellung durebzudringen. Gewandtheit 
in der Anfertigung perspektivischer Skizzen ist daher sehr 
Fe E wäre zu wünschen, daß die Zeichnungen in den 
Lehrbüchern des Maschinenbaues viel mehr in perspektivi- 
scher Darstellung gegeben wiirden, als dies >o ge- 
schieht. In den meisten Fällen würde der Studierende sle 


würfe in einer räumlichen Uebersicht klar zu machen, zum 
großen Vorteil für seine Selbständigkeit und seine Leistungs- 
fähigkeit im Entwerfen. 

Recht dankbar zu begrüßen ist darum das kleine Werk 
von Karl Volk, das nunmehr schon in seiner zweiten Auf- 
lage vorliegt, und das in einer leicht taßlichen und anregen- 
den Weise zur perspektivischen Darstellung von Maschinen- 
teilen anleitet. l 

Die Lehrweise ist klar auseinander gesetzt, und die 
Beispiele, an denen sie erläutert wird, sind geschickt ge- 
wählt. Sie sprechen alle für sich selbst und beweisen 
treffend die Erreichbarkeit des Zieles des Verfassers: den 
Anfänger an Raumvorstellung und Formengefühl zu gewöh- 
nen, ihn zu befähigen, aus der Vorstellung heraus einen 
Maschinenteil zu schaffen, dem geübteren Konstrukteur ZU 
zeigen, wie er sich durch die kleine Vorarbeit einer per- 
spektivischen Skizze das eigentliche Entwerfen erleichtern 
es kleine Werk kann aufs beste empfohlen werden. 

W. Lynen. 
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Prüfungen in elektrischen Zentralen. Zweiter Teil. 
Prüfungen von Anlagen mit Wasserrad-, Wasser- 
und Dampf-Turbinenbetrieb. Von Dr. E. W. Leh- 
mann-Richter. Braunschweig, Friedr. Vieweg & Sohn, 
228 S. mit 131 Abb. Preis 7 A. 


Dem im Jahr 1903 erschienenen ersten Teil der »Prü- 
fangen in elektrischen Zentralen«, welcher insbesondere die 
Anlagen mit Dampf- und Gasbetrieb behandelt, ist nunmehr 
der vorliegende zweite Teil gefolgt. Naturgemäß wird im 
zweiten Teil häufiger auf die Mitteilungen im ersten Bande 
verwiesen, um unnötige Wiederholungen zu vermeiden. 

Der erste Abschnitt des zweiten Bandes ist den Wasser- 
motoren gewidmet. In einer kurzen Einleitung wird das 
Wesentlichste über Wassermessungen gesagt. Daran an- 
schließend werden dann die hauptsächlichsten Arten von 
Wasserrädern und deren günstigste Anwendung besprochen. 
Die Besprechung der Wasserräder ist ihrer heutigen Bedeu- 
tung gemäß kurz gehalten; der Verfasser geht dann bald zu 
den wichtigeren Wasserturbinen über. 

Wie bei jedem Kapitel werden auch hier jedesmal kurze 
theoretische Bemerkungen vorausgeschickt „ um dem Leser 
das Verständnis der später anzuwendenden Rechnungsvor- 
gänge zu erleichtern. Bei dieser Gelegenheit wird die ein- 
schlägige Literatur erschöpfend angegeben. Obwohl die 
Bremsversuche schon im ersten Bande eingehend bespro- 
chen sind, werden sie hier nochmals in unmittelbarer Be- 
ziehung zu den Wasserrädern und Wasserturbinen behandelt. 
Im Anschluß daran wird eine große Anzahl von ausgeführ- 
ten Messungen mitgeteilt, woraus der praktische Ingenieur 
bei seinen Arbeiten erheblichen Nutzen ziehen wird. Beson- 
ders eingehend sind die Versuche in dem Kraftwerk Lauffen 
der elektrischen Kraftübertragung Lauffen a/N.-Frankfurt a/M. 
beschrieben. Sie sind zwar älteren Datums, bieten aber doch 
eine Fülle von Anregung 

Der zweite Abschnitt handelt von den Dampfturbinen. 
Es ist als dankenswertes Unternehmen des Verfassers zu be- 
zeichnen, daß er den praktischen Ingenieur mit diesen mo- 
dernsten Kraftmaschinen und ihrer Prüfung in leicht faßlicher 
Weise bekannt macht. Der Reihe nach sind die Bauarten von 
Rateau, Riedier-Stumpf, Zoelly, Curtis, de Laval und Parsons 
beschrieben. Insbesondere sind die Dampfturbinen in bezug 
auf Regelbarkeit und Dampfverbrauch mit den Kolbendampf- 
maschinen verglichen; der Vergleich fällt sehr zugunsten der 
Dampfturbine aus Im Anschluß hieran bringt der Verfasser 
Beschreibungen über Art und Weise der Untersuchungen mit 
darauffolgenden Ergebnissen in Zahlentafeln und zeichneri- 
scher Darstellung. Daraus gewinnt man einen guten Ueber- 
blick über die Prüfungen und Ergebnisse an Dampfturbinen. 

Das Buch kann den älteren Studierenden sowie den in 
der Praxis stehenden Ingenieuren nur bestens empfohlen 
werden, es ist aus der Praxis für die Praxis geschrieben. 
Seine Ausstattung ist tadellos. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. — Zeitschriftenschan. 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
Jahrbuch für das Eisenhüttenwesen. (Ergänzung 
zu »Stahl und Eisen«.) Ein Bericht über die Fortschritte 
auf allen Gebieten des Eisenhüttenwesens im Jahr 1903. 


Im Auftrage des Vereines deutscher Eisenhüttenleute bear- 
beitet von Otto Vogel. IV. Jahrgang. Düsseldorf 1906, 
Kommissionsverlag von A. Bagel. 164 S. 8° mit 67 Fig. 


Preis geb. 10 % (für Mitglieder des Vereines deutscher 
Eisenhüttenleute 3 M). 

Nachdem beim vorigen Jahrgang eine Verkürzung der Herstel- 
lungszeit in Aussicht gestellt und damit die Hoffnung verknüpft werden 
konnte, daß der Zeitunterschied von über 2 Jahren, um den das Jahr- 
buch den in ihm behandelten Veroffentlichungen nachhinkt, verringert 
werden würde, muß leider wieder festgestellt werden, daß der Zwischen- 
raum von 1 Jahr zwischen dem Erscheinen des vorhergehenden und 
dieses Bandes sogar noch un ein Geringes überschritten ist. Die Zahl 
der bearbeiteten Zeitschriften und Jahrbücher ist wiederum und damit 
naturgemäß die Arbeitslast für den Bearbeiter vermehrt, und es wird 
wohl nicht eher ein Wandel eintreten, als bis man sich dazu entschließt, 
die Arbeit auf mehrere Kräfte zu verteilen, was allerdings für die 
Herausgeber erhebliche Mehrkosten bedeuten dürfte. Erst dann auch 
würden sich manche berechtigten Wünsche erfüllen lassen, so nament- 
lich eine Vermehrung der kurzen Inhaltsangaben und damit Kennzeich- 
nung des Wertes der Aufsätze an Stelle der jetzt naturgemäß über- 
wiegenden einfachen Titelangabe. Der Wert des Buches ist bereits 
früher genügend gekennzeichnet worden: der Verein deutscher Eisen- 
hütteuleute dient mit der Herausgabe weiten Kreisen der wissenschaft- 
lich und praktisch arbeitenden Fachgenossen, und wer sich einmal 
daran gewöhnt hat, das Jahrbuch zu benutzen, erwartet das Erscheinen 
des neuen Jahrganges mit Ungeduld. Fr. Frölich. 

Lehrbuch der Metallhüttenkunde. Von Dr. H. 
Hildebrandt Hannover 1906, Dr. M. Jänecke. 530 S. mit 
333 Fig. Preis 13 A 

Der Verfasser behandelt der Reihe nach die verschiedenen Dar- 
stellungsweisen für Kupfer, Nickel, Kobalt, Blei, Silber, Gold, Platin, 
Quecksilber, Zink, Cadınium, Zinn, Arsen, Antimon, Wismut und Alu- 
minium aus den verschiedenen Erzen sowie die weitere Verarbeitung 
der Zwischenerzeugnisse bis zur Herstellung des Handelsmetalles. 
Jeder Abteilung sind kurze geschichtliche Mitteilungen, Angaben über 
die Eigenschaften und Verwendung sowie über die vorkonnnenden Erze 
Verangestellt. Das Buch ist vorzugsweise für Studierende bestimmt. 


Handbuch der Ingenjeur wissenschaften. 2. Bd: 
Der Brückenbau 5. Abt.: Eiserne Bogenbrücken 
und Hängebrücken. Bearbeitet von J. Melan und Th. 
Landsberg. 3. Aufl. Leipzig 1906, Wilb. Engelmann. 430 8. 
mit 270 Fig. und 14 lithographierten Tafeln. Preis 16 M. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften 5. Teil: 
Der Eisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten und 
Tunnelbau. 2. Bd.: Berechnung, Konstruktion, Aus- 
führung und Unterhaltung des Oberbaues. Von H. 
Zimmermann, A. Blum und H. Rosche 3. Aufl. Leipzig 
1906, Wilh. Engelmann. 427 S. mit 296 Fig. Preis 12 M. 

Das Recht des Angestellten an seinen Erfin- 


dungen. Von J. Hammer. Nürnberg 1907, C. Kochs Ver- 
79 8. Preis 1 M. 


Mülheim a / Rhein. Dr. Paul Humann. lagsbuchhandlung. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 

Versuche mit Hülfsapparaten zur Bestimmung der mitt- 
leren sphärischen und der mittlerenhemisphärischen Licht- 
stärke. Von Monasch. (Elektrot. Z. 19. Juli 06 8. 669:71* und 
=. Juli S. 69 f Der Verfasser hat ausgedehnte Versuche mit der 
Ulbrichtschen Kugel von 2 m Dmr. angestellt. Die auf die Größe der 
indirekten Beleuchtung, auf den Festwert, auf den Vergleich mit einer 
bedeckten Halbkugel und auf die allgemeine Gestaltung photometrischer 
Integratoren gezogenen Schlüsse sind in 4 Punkten zusammengefaßt. 


Bergbau. 
io winding-machines, Von Habets. (Proc. Inst. 
n TNS. 0% Heft 3 J 8. 429/830 Wiedergabe des in Zeitschriften- 
“chau v. 15. Juli US erwähnten Vortrages. Meinungsaustausch. 


—— 


m Das Verzeichnis der fur die Zoltschrifienschau boarbolteten Zelt- 
r iat in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlichht, 

ine. Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 

und 1 sSsammengefaSt und geordnet, gesondert herausgegeben, 

5 zum Preise von 3 % pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 .K 
*Ureang für Nichtmitglieder. 


Dampfkraftanlagen. 

Wärmemechanik. Von Cario. Forts. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
25. Juli 06 S. 297'302*) Spezifische Wärme im Wärmediagrammın, 
Beziehungen zwischen verschiedenen Ar en von Diagrammen. Zustands- 
änderungen des Naßdaınpfes. 

An investigation to determine the effects of steam- 
jacketing upon the efficiency of a horizontal compound 
steam engine Von Mellanby. (Proc. Inst. Mech. Eng. 05 Heft 
34 S. 519/618“ mit 1 Taf.) Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 
15. Juli 05 und Z. 1906 S. 1066 behandelten umfangreichen Versuchs- 


berichtes. Ausführliche Meinungs&uBerungen. 

Alr in relation to the surface condensation of low- 
pressure steam. Von Smith. Schluß. (Engineer 27. Juli 06 
S. 103,04°) S. Zeitschriftenschau v. 4. Aug. 06. 

Druck- und Geschwindigkeitsverhältnisse des Dampfes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. Forts. (Z. f. Tur- 
binenw. 20. Juli 06 S. 803/05*) Das Arbeitsdiagrainm. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 


Notes de voyage en Amérique. 
Forts. (Rev. gen.‘ Chem. de Fer Juli 06 S. 3,34*) 


schau v. 14. April U6. 


Von Asselin und Collin. 
S. Zeitschriften- 


] 2 84 Zeitschriftenschau. 
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Der elektrische Betrieb im Simplontunnel. Von Herzog. 
(El. Bahnen u. Betr. 24. Juli 06 8. 389/95) Darstellung des Wasser- 
Kraftwerkes in Brig von 2 x 600 PS. Schaltanlage im Tunnel. Bahn- 
hof Brig. Oherhau. Forts. folgt. 


Superheaters applied to locomotives on the Belgian 
State Railways. Von Flamme. (Proc. Inst. Mech. Eng. 05 Heft 3/4 
S. 409 27% mit 3 Taf.) Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 8. Juli 05 
erwähnten Vortrages. Mündlicher und schriftlicher Meinungsaustausch. 


Heißdampf-Zwillingslokomotive für schwere Schnell- 
züge der Außig-Teplitzer Eisenbahn gesellschaft. Von Ma- 
res ch. (Organ 06 Heft 7 8 S. 148,52“ 3% gekuppelte Lokomotive 
mit außenliegenden Zylinderu von 540 mm Dir. bei 630 mm Hub und 
66 t Betriebsgewicht. 


Ergebnisse der Versuchsfahrten mit einer / gekup- 
pelten Vierzylinder- Lokomotive, Grafenstadener Bauart. 
Von Leitz manu. (Organ 06 Heft 7/8 S. 13143 mit 2 Taf.) Bei 
den Versuchen, deren Ergebnisse in Zahlentafeln zusammengestellt sind, 
wurden Leistung der Lokomotive, Kohlen- und Dampfverbrauch, Zug- 
kraft usw. ermittelt. 


Steam coach for Central South African Railways. (En- 
gug. 27. Juli 06 S. 107%) Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen 
ruhende Dampfmotorwagen ist 18,3 m lang über den Außenwänden. 
Anordnung des Kessels und des Motors. 


Der Balken mit elastisch gebundenen Auflagern bei 
Unsymmetrie mit Bezugnahme auf die Verhältnisse des 
Eisenbahnoberhaues. Von Francke. (Organ 06 Heft 78 
S. 143.476) Ableitung von Formeln zur Berechnung der Kriiftevertei- 
lung in dem Balken ohne und mit Zwischenstütze. Forts. folgt. 


Some recent block signal systems forelectric railways. 
(Eng. News 19. Juli 06 S. 70 72*) Kurze Beschreibung einiger elek- 
trisch einstellbarer, optischer Signalvorrichtungen amerikanischer 
Bahnen. 


Eisenhüttenwesen. 


Iron and steel manufacture in India. (Iron Age 12. Juli 
06 8. 69/73*) Zur Ausbeutung der Eisenerzlager bei Sini und Dhullee- 
Rajara sowie der Kohlenlager bei Iherria ist die Tata Iron and Steel 
Co. gegründet worden. Ergebnisse der Vorversuche mit den Rohstoffen 
und Aussichten des Unternehmens. 


The blast furnace plant of the Federal Furnace Com- 
pany. (Iron Age 19. Juli 06 S. 135/38*) Das im Entstehen begrif- 
fene Werk in East Side bei Chicago erhält vorläufg einen 22,5 m 
hohen Hochofen von 3,3 m Herddurchmesser, der durch einen elektri- 
schen Schrägaufzug beschickt wird. Lageplan. Verladeeinrichtungen. 
Maschinen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken.i 


Concrete bridge over Deep Creek, Queensland Railways. 
(Engng. 27. Juli 06 S. 117%) Die eingleisige Eisenbahnbrücke hat 
24 m Spannweite und 8,5 m Pfeilhöhe. 

Ferro-concrete, and some of its most characteristic 
applications in Belgium. Von Noaillon. (Proc. Inst. Mech. 
Eng. 05 Heft 3 4 S. 485/517* mit 3 Taf.) Der Vortrag ist bereits aus- 
züglich in Zeitschriftenschau v. 15. Juli US erwähnt. Meinungsäuße- 
rungen. 


Elektrotechnik. 


Wasserkraft-Elektrizitätswerk der Stadt Launceston 
(Tasmania). Von Martinek und Lauri. (Elektrot. Z. 18. Juli 06 
S. 672/77*) Das von der Elektrizitäts-A.-G. vorm Kolben & Co. in 
Prag gebaute Werk nutzt ein Gefälle des Esk-Flusses von 34,5 m in 
D Francis-Turbinen mit liegender Welle aus, die Drehstromdynamos von 
400 KW Leistung bei 5200 V Spannung mit 500 Uml. min antrelben. 
Lageplan. Maschinen, Regelung. Stromverteilung. Bau des Werkes 
mittels elektrischer Dralitseilbahn. Abnahmeversuche. 


Ueber ein neues Verfahren zur selbsttätigen Span- 
nungs- und Isvlationskontrolle Von Kallmann. (Elektrot. 
Z. 19. Juli 06 8. 686/90* u. 26. Juli 8. 710135) Die ausführlich dar- 
gestellten Vorrichtungen beruhen auf der Verwendung von Widerständen 
mit hoher Temperaturziffer, insbesondere aus Eisen, in Verbindung 
ınit unveränderlichen Widerständen, vorzugsweise in Differentialschal- 
tung. 


Erd- und Wasserban. 

Goldbagger für Pagveat auf Celebes, Von Kerdyk. 
(Dingler 28. Juli 06 S. 46568“) Eimerbagger von 50 bis 70 cbm st 
Leistung und bis zu 7 m Baggertiefe, gebaut von Werf Conrad in 
Haarlem. 

kisenbetonpfähle und ihre Anwendung für die Grün- 
dungen im neue Bahnhof in Metz. Von Schürch. Schluß. 
(Deutsche Bauz. 28. Juli 06 S. 412/14*) Schlaghaube zum Rammen 
der Pfähle. Standfestigkeit der Pfähle. 

The East River tunnels for the New York City termi- 
nus of the Pennsylvania and Long Island Railroads. Forts. 
(Eng. Rec. 21. Juli 06 S. 66 63*) Darstellung der umfangreichen 
Kraftanlagen der Unternehmer in New York und Lung Island City. 


Lowering the tunnels under the Chicago River. (Eng. 
Rec. 21. Juli 06 S. 73*) Em Schiffen von größerem Tiefgang den 
Verkehr zu ermöglichen, werden die bekannten Straßentunnel in der 
La Salle-Straße, der Washington-Straße und der Van Buren-Straß- um 
2 bis 2,4 m tiefer gelegt. In die Tunnel werden flache Decken aus 
Beton-Eisenkonstruktion eingebaut, worauf der obere Teil fortgeräumt 
wird. Die erforderliche lichte Tunnelhöhe wird durch Erweitern der 
Tunnel nach unten hin gewonnen. 


Feuerungsanlagen. 


The problem of smoke abatement. Von Bryan. (Am. 
Mach. 28. Juli 06 S. 52/54) Bei der Untersuchung über die verschie- 
denen Wege, rauchende Feuerungen zu vermeiden, unterscheidet der 
Verfasser zwischen der Vereinigung von kleineren Kraftanlagen zu grö- 
teren Werken, der Verwendung flüssiger Brennstoffe und der Verwen- 
dung von rauchvermindernden Einrichtungen, wovon der letztgenannte 
Weg hauptsächlich in Betracht kommt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Experimental methods as applied to water and sewage- 
works for large communities. Von Fuller. (Eng. Rec. 21. Juli 
06 S. 30.83) Nutzen der Abwässerreinigung und Kosten der Anlagen. 
Der Verfasser befürwortet die Einrichtung von Versuchsanstalten, die 
der Praxis zuverlässige Angaben über den Wert verschiedener Reini- 
gungsverfahren und Ratschläge für die Einrichtung von Reinigungsan- 
lagen liefern sollen. Versuchsanstalten in Massachusetts, Leeds, in Lille 
und Berlin. 

Ueber städtische Entwässerungskanäle. VonKrawinkel. 
(Gesundhtsing. 28. Juli 06 S. 455/92* mit 3 Taf.) Vergleich zwischen 
den verschiedenen Kanalquerschnitten in bezug auf Ergiebigkeit. Größte 
Leistungen der verschiedenen Kanäle. Schluß folgt. 

Power plant of the new abbattoir in New York City. 
(Eng. Rec. 21. Juli 06 S. 69 73*) Das Kraftwerk enthält zwei 100- 
und eine 200 KW-Dampfdynaino neben mehreren Ammoniak- Kompres- 
soren mit Dampfbetrieb. Ausführliche Konstruktionszeichnungen der 
Gesamtanlage. 


Gießerei. 


Molding a heavy balance wheel. (Am. Mach. 28. Juli 06 
S. 42/43*) Die Mitteilung enthält genaue Einzelheiten der beim Ein- 
formen des gezahnten Kranzes, der Arme und der Nabe verwendeten 
Hülfsmittel. , 

Pattern mounting on the molding machine. Von Hall. 
(Am. Mach. 28. Juli 06 S. 39/42*) Erörterungen über das Einformen 
eines Wandlagers auf der Paxson-Hall-Maschine. Allgemeines über die 
Wirtschaftlichkeit von Formimaschinen sowie über die zu verwendenden 
Forinkasten. 


Hebezeuge. 


Laufkatze für eine Deckenkrananlage. (Schiffbau 25. Juli 
06 S. 832/35*) Beschreibung der von der Beurather Maschinenfabrik 
A.-G. für die Hellinge der Werft von Doxford & Co. in Sunderland ge- 
lieferten Konstruktion. 


Maschinenteile. 


Ball-bearing design. Von Bushnell. (Am. Mach. 28. Juli 
06 S. 51) Formeln zur Berechnung der Krümmung der Auflager- 
Hiiche für Kugellager, bei denen der Auflagerdruck unter 30° oder 45° 
gegen die Achse geneigt ist. 

Gas engine valve construction. Von Brown. (Iron Age 
19. Juli 06 S. 144/45*) Angaben über die vorteilhafteste Materialbe- 
schaffenheit der verschiedenen Teile eines mit der Spindel verbundenen 
Tellerventiles. Rücksichtnahme auf Einschleifen, Gewindeschneiden und 
Rosten. 

Improved thread rolling machinery. (fron Age 19. Juli 06 
S. 148/50% Der Vorgang beim Gewindewalzen. Das Schneidwerk- 
zeug. Die herzustellenden Schrauben. Selbsttätige Gewindewalzina- 
schinen der E. J. Manville Machine. Co. in Waterbury, Coun. 


Materialkunde. 


Seventh report to the alloys research committee: On 
the properties of a series of iron-nickel-manganese-carbon 
alloys. Von Carpenter, Hadfield und Longmuir. (Proc. Inst. 
Mech. Eng. 05 Heft 3/4 S. 857/1041* mit 12 Taf.) Der in Zeit- 
schriftenschau v. 9. Dez. U5 bereits erwähnte Bericht enthält die Er- 
gebnisse von ausgedehnten chemischen, physikalischen und Wärimnever- 
suchen. Metallographische Behandlung der Proben. 

Fire-box steel. — Failures and specifications. Von 
Wiekhorst. (Eng. News 19. Juli 06 S. 76/79*) Ursachen der Män- 
gel an Flammrohrblechen. Versuche mit Blechen, die hohen Tempe- 
raturen ausgesetzt wurden. Bildung von Krusten auf der inneren Ober- 
fiche der Flammrohre. Einwirkung des Wassers. Schlußfolgerungen 
für die Behandlung von Flammrohren. 


Mechanik. 
Versuchsmethode zur Ermittlung der Spannungsvel’ 
teilung bei Torsion prisiwatischer Stäbe. Von Anthes. 
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schfuß. Dingler 28. Juli 06 8. 47175 S. Zeitschrifienschan v. 


os Juli 06. 
The strength of co 


Iumns. Von Lilly. (Proe. Inst. Mech. 
. 697 2) 


Abdruck des in Zeitsehriftensehan v. 


Eng. 05 Heft 
Theoretische 


99, Juli 05 erwähnten Versuchsherichtes, Folgerungen 


ans den Ergebnissen. Meimungsanstausch. 


Meßgeräte und -verfahren. 

Mitteilungen der Physikalisch-Technischen Reichs- 
anstalt. Bekanntmachung über Prüfungen und Beelaubi- 
zungen durch die Elektrischen Prüfämter Nr 15. (Elektrot. 
J. 19. Juli 06 S. 677 79%  Induktionszähler für 
Danubia A.-G. für Gaswerks-, Beleuchtungs- und MeBapparate in Straß- 
burg iE 

The American gauge tester, (Iron Age 12. Juli 06 S. 74%) 
Bei dem von der American Steam Gauge and Valve Mtg. Co. in 
Boston, Mass.. hergestellten. Meßzerät wird der Prüfdruck durch Be- 
lastung einer eingeschlossenen Fhissigkeitsmenge mit Gewichten hervor- 
gehracht. 

Metallbearbeitung. 

The Duntley eleetrie drills. Grof Age 12. Juli 06 8. 16.77 
Für größere Bohrmaschinen, von rd. 30 mm Lochdurehmesser ange- 
fangen, werden zwei oder drei Elektromotoren verwendet, die in dem 
Maschinenzehäuse um die Bohrspindel herum gelagert und mit ihr dureh 
Zahnräder gekuppelt sind. 

Shop tools and methods. Von Le Card. (Am. Mach. 28. Juli 
6% S. 501, Darstellung eines Bohrfutters für kleine Messingringe, 
die nach zwei aufeinander senkrechten Richtungen gebohrt werden sollen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Spezial-Werkzeugmaschinen für Automobil- und Mo- 
Von Valentin. Forts. (Motorw. 20. Juli 06 S. 33 38 * 
mit I Taf. Fräsmaschinen zum Bearbeiten der Steuerdaumen, 
wellrmbearbeitung. Schmieden und 
Forts, folgt, 

Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
‘Dingler 28. Juli 06 S. 475 79%) 
Forts. folgt. 


torenbau, 
Kurbel- 
Kinschleifen von Ventilkörpern. 
Von Koch. Forts. 
S. Zeitschriftenschan . J. Aug. 06. 


Schiffs. und Seewesen. 
Vergleich der Stahilitätseirenschaften verschiedener 
Schwimmdocksysteme, insbesondere hinsichtlich des Kin- 


Wechselstrom der 


Rundschau, 
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Tlusses der geöffneten Wasser- Hin— bezw. A ustlußöfinungzen. 
Von Dietzius. (Schiffbau 25. uli 06 S. 82325 

Festigkeit von Trägersystemen. Von Kretzschmar. 
(Schiffbau 25. Juli 06 N. S3537 
Forts. folgt. 


Forts. 
N. ŽZeitsehriftensehaun v. 26. Mai 06. 

First-class battleship »>Montague: Salvage operations., 
(Engineer 27. Inli 06 S. 85/594) Das hej Lundy-Tsland im Bristol 
Kanal gestrandete Linienschiff sitzt zur Zeit des Berichtes noch, zwischen 
Felsen eingeklemmt, fest. Es soll versucht werden, das Schi hei der 
Nächsten Springdut durch gleichzeitiges Leerpumpen aller Räume tott 
zu wachen. 

The turbine steamers for the Fishguard and Rosslare 
Service, (Engng. 27. Juli 06 8. 106 07%) Die für 222 Knoten Ge- 
sehwindiekeit hestinmnten Schite sind 107 m lang zwischen den Loten 
und 12,5 m breit über 
richtung. 

Ueber kombinierte 
anlagen für Schifte. Von 
OG S. 297.3020 


Hauptspant. Angaben über die innere Ein- 


und Turbinen- 
Turbinenw. 20. Juli 
verspricht sich von dieser Maschinen- 


Kolbenmaschinen- 
Pottinger Z. f. 
Der Verfasser 


verbindung bessere Ausnutzung des Dampfes, höhere Leistung beim 
Rückwärtsfahren, Wirtschaftliehkeit bei Marschgeschwindigrkeit und 
bessere Raumverhältnisse, Besprechung verschiedener Anordnungen. 
Verbrennungs- und andre Warmekraftmaschinep. 
The growth of large gas engines on the continent. Von 


Malbot, (Proe. Inst. Mech. Eng. 05 Heft 3 ] S. 619 95 mit 16 Taf.) 
Vollständiger Abdruck des in Zeitschriftenschau ws 
Fachberichtes, Meinungsaustausch. 


Sept. 0 erwähnten 


Large German Fas engines. Von Reinha rdt. (Engng. 27. 
Juli 06 S. 132 368) Zusammenstellung der Gasinaschinen enthaltenden 
Kraftwerke im Fisenhüttenwesen und im Bergbau Deutschlanes. Be- 


triebserfahrungen ; Konstruktionseinzelheiten neuerer deutscher Gas- 
Maschinen. 
The desien of blast-furnace Fascenzines in Belgium. 


Von Hnbert. (Engng. 27. uli 06 8S. 12932) Uebersicht über die 
Entwieklung der Hochofen-Gaskraftanlagen und über die neueren 
struktionen. 

Gas engines and kas cleaning. Von Westgarth. Ereng, 
27. Juli 06 N. 1277289 Mitteilungen über die bemerkenswertesten 
GroBeasmaschinen- und Gasreinigungsanlagen in Großbritannien, 


Kon- 


Rundschau. 


Walzwerkanlagen. 

Das Bestreben der Eisenwerke ist heute mehr 
auf große Erzeugung gerichtet: einmal, weil entsprechend 
der Menge der Erzeugnisse der Gewinn steigt, vornehmlich 
aber, weil die Erzeugung einer WalzenstraBe bestimmend ist 
für die Selbstkostenrechnung. Man sucht deshalb mit allen 
Mitteln die vorhandene Walzwerkanlage erschöpfend auszu- 
untzen, hilft sich durch Umbauten, um mit den Konkurrenz- 
werken Schritt zu halten, oder ersetzt die alten Anlagen, 
wenn sie den Anforderungen der Neuzeit in keiner Weise 
mehr entsprechen, durch neue, 
lichen ah gung eines Walzwerkes 

1) von der Umlauizahl, 

x, von der Verteilung der Stiche, 

3) von der Menge des jeweils ausgewalzten Profiles, 

4) von der Walzlänge, 

BL bedart kaum der Erörterung. í 
K T e a x wird eine größere Menge Walzeut aus- 
meer 11 T sangsamer umlaufende ‚von demselben Durch- 
wicklungen a ee verhalten sich wie die Anzahl der Ab- 
einer Grenre ! eae Umlautzahl, Praktisch ist man zu 
ile gelang 99 Umlautzahlen tür die verschiedenen Pro- 
das ie Kee wo der Stab sich nicht selbst in 
Anden ad 11 ier oe sondern vom Arbeiter aufge- 
rein, i n sten Kaliber „ugelührt werden muß. 
le mlaufzahl diese Grenze, so wird das 

mit solcher Wucht herausgeschleudert, daß das 
1 ö ; unmöglich gemacht wird: statt 
Rickeang Cites bringt die schwierige Arbeitsweise einen 
en 17 diesen a mit sich. So sind nicht selten 
lautzahl einer Strap sichten gezwungen worden, die Um- 

die Frage one = erniedrigen. ; ; . 
raus erklan 550 er nur der Stiche liegt weniger einfach. 
noch bei der Wahl a. die Unsicherheit, die teilweise heute 
legend für die Wan der Walzwerkbauart herrscht. Grund- 
zunehmenden Ver anlage muß das Bestreben sein, mit 

nerung der Abmessungen eine zunch- 


denn je 


hängt im wesent- 


Eine rascher 


mende Verteilung der Stiche durchzuführen. Je weniger 
Aufmerksamkeit man diesem Gesichtspunkte schenkt, desto 
mehr bleibt die Anlage hinter den Erwartungen zurück. 

Für das Träger- und Schienenwalzwerk wählt man heute 
wohl übereinstimmend das Umkehrduo für die schweren, das 
Trio für die mittleren und kleineren Profile. Bei den schweren 
Profilen ist das Blockgewicht so groß, daß die Leistung schon 
bedeutend ist, wenn die Straße nur mit einem Block ar- 
beitet oder der zweite Block nur einen Teil der Vorkaliber 
durchläuft, während der Stab in dem Fertirgerüst gleichzeitig 
weiter verarbeitet wird. Bei den mittleren und noch mehr 
bei den kleineren Profilen ist schon mehr als das Gewicht die 
Zahl der verwalzten Blöcke entscheidend; um eine hohe Zahl 
zu erreichen, muß deshalb dahin gestrebt werden, mit mehreren 
Blöcken gleichzeitig zu arbeiten, die Stiche müssen auf Vor- 
und Fertiggerüst derart verteilt werden, daß beide möglichst 
gleichzeitig ihre Arbeit verrichtet haben, damit ein Leerlauf 
des einen Gerüstes tunlichst vermieden wird. Vorausgesetzt, 
daß beide Gerüste getrennte Wippen oder unabhängig von- 
einander angetriebene Rollgiinge haben, hat das Trio vor dem 
Umkehrduo den Vorteil, daß beide Gerüste unabhängig von- 
einander arbeiten können. Beim Umkehrduo werden die 
Stäbe im Vor- und Fertiggerüst der Gleichheit der Umlauf- 
richtung wegen gleichzeitig durchgezogen, der Block im Vor- 
gerüst wird sein Kalıber rasch durchlaufen und muß dann 
warten, bis der bereits langgestreckte Stab im Fertigrerüst 
seinen Durchgang vollendet hat. Beim Umkehrduo wird man 
deshalb die Anzahl der Stiche ziemlich gleichmäßig auf 
beide Gerüste verteilen, während man beim Trio etwa von 
9 Stichen 6 in das Vorgerüst und nur 3 in das Fertiggerüst 
legt; die Zeit der Durchgänge wird dann auf beiden Gerüsten 
ziemlich dieselbe sein. 

Für die Stabstraße, die schon kleinere Kaliberquerschnitte 
verlangt, hilft man sich heute meist schon mit einer Vor- 
straße, um die Verteilung der Stiche günstig zu gestalten. 
Setzt man die Straße aus 2 Triogerüsten und dem Polier-Duo- 
gerüst zusammen und verteilt die Stiche zweckmäßig auf die 
beiden Triogerüste, so daß man einschließlich der Vorstraße 
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ständig 3 Stäbe gleichzeitig walzt, so erzielt man recht an- 
sehnliche Leistungen; auch kann man die Kaliber von meh- 
reren Profilen auf demselben Gerüstpaar anbringen. 

Für die Feinwalzwerke ist in letzter Zeit das Doppelduo 
immer mehr in Aufnahme gekommen, mit Vorteil dort, wo 
mehrere FeinstraBen betrieben werden, so daß das Doppelduo 
nur einen Teil der Feineisenerzeugung zu verwalzen hat. 
Für Flach-, Band-, Rund- und Quadrateisen bewährt es sich 
vortrefflich, für Formeisen dagegen weniger wegen der 
Schwierigkeiten beim Einbau und der Ausbesserungen, die 
durch Störungen beim unteren Duo hervorgerufen werden. 
Erlaubt die Reichhaltigkeit der Aufträge, eine Straße nur für 
Formeisen einzurichten, so ist immer noch das Trio am 
Platze. Das Trio wäre auch dort zu wählen, wo nur eine 
Feinstraße als Ergänzung der größeren Straßen betrieben 
werden soll, so daß die Straße eine große Zahl verschiedener 
Profile herstellen muß. Die Leistungen des Triowalzwerkes 
können sieh bei guter Einteilung der Aufträge neben den 
Erfolgen der andern Bauarten noch immer sehen lassen. Die 
Vorstraße würde man zweckmäßig mit zwei Gerüsten aus- 
führen, um für die kleinen Profile einen kleinen Querschnitt 
von der VorstraBe in die Fertigstraße übernehmen zu 
können. 

Dem Doppeldno gleichwertig, wenn nicht überlegen, ist 
für Walzeisen kleiner Abmessungen das einfache Duo. Die 
Straße besteht aus einer Vorstraße mit 3 Gerüsten und der 
FertigstraBe mit 6 bis 7 Geriisten; je zwei Gerüste derselben 
3ewegungsrichtung werden durch Treibspindeln verbunden 
Das letzte Gerüst der Fertigstraße, das sogenannte Fertigge- 
riist, sollte eigenen Antrieb durch Elektromotor erhalten, da- 
mit die Umlaufzahl erhöht und auch etwas verändert werden 
kann. Die Schlingenbildung kann auf diese Weise fast ver 
mieden werden; überhaupt steigt die Erzeugung erheblich, 
sobald das Fertiggeriist leicht die Mengen bewältigt, welche 
die Straße ihm zuführt. Nach Möglichkeit wird man mecha- 
nisch umführen, auch schon in der Vorstraße. Vorteilhaft lassen 
sich große Längen walzen; den langen bertigstab wird 
man durch eine fliegende Schere oder eine Flügelschere beim 
Auslauf in mehrere Stücke und dann weiter in üblicher 
Weise auf bestellte Längen zerteilen. Um einen ungestörten 
Betrieb zu ermöglichen, wird man die Auslaufrinne zweiteilig 
machen; durch eine Zungenweiche führt man die Teile des 
ersten Walzstabes in die rechte Rinne, die des nächsten Stab 
in die linke Rinne. Während die eine Rinne sich füllt, kann 
die andre bequem entleert werden. Bandeisen wird man, 
wie schon ausgeführt, auf ein Förderband auflaufen, schlin- 
gern und durch zwei Haspel aufwickeln lassen. Bei sachge- 
mäßer Anlage und gutem Betrieb werden die Leistungen 
einer solchen Straße bedeutend sein. 

Das Prinzip der günstigsten Verteilung der Stiche wird 
in vollkommener Weise dureh das amerikanische kontinuier- 
liche Walzwerk (Morgan continuous mill) erreicht. Einzelne 
Anlaren sind aueh in Deutschland ausgeführt worden (Rhei- 
nische Stahlw erke, Phoenix in Hamm, Ge ‘orgsmarienhütte), doch 
scheint der Erfolg den Erwartung n nicht ganz zu ent- 
sprechen. Neben den hohen Anlagekosten, den vielen und 
teuern Ausbesserungen hat das Walzwerk den Nachteil, daß 
man mit Knüppeln arbeitet. Da die Kniippel bei uns fast 
ausschließlich auf besondern Walzwerken hergestellt werden, 
sinken die zusätzlichen Walzkosten für den "Knüppel kaum 
unter 8 bis 9 M für 1000 kg. Bei diesem Wertunterschied des 
Einsatzes (zwischen Block und Knüppel) muß die Leistung 
der Straße schon ungleich höher sein als die einer andern 
Bauart, die mit Blöcken arbeiten Kann; der Vorteil der Anlage 
gegenüber einer andern kann dadurch zunichte werden 

Den Eintluß der jeweils von demselben Profil abgewalzten 
Mengen auf die Höhe der Erzeugung kennt jeder Betriebs- 
leiter, der gute und schlechte Zeiten durchgem acht hat. Bei 
Wechselstraßen ist dieser Umstand weniger fühlbar, weil 
durch Walzenwechsel weniger Zeit verloren geht, namentlich 
nicht, wenn Profileisen gewalzt wird, das kein Umstellen er- 
fordert. Bei Stabeisen dagegen sinkt die Produktion auch 
der Wechselstraße bei geringen Profilmengen bedeutend; 
bei einfach betriebenen Straßen erhöht sich der Ausfall der 
Erzeugung noch mehr durch reichlichen Walzenwechsel, denn 
die hierfür aufgewendete Zeit geht der Erzeugung verloren. 
Die Ertractihigkeit einer Straße kann durch ein zu aus— 
gedehntes Programm in Frage gestellt werden. 

Eine größere Walzlänge würde theoretisch die Erzeugung 
nieht wesentlich steigern, wenn die Stäbe genau hinter- 
einander folgten. In “Wirklichkeit läßt sich die Verteilung 
der Stiche jedoch nicht so genau ausführen, daß jeglicher 
Leerlauf eines Gerüstes vermieden wird; auch entstehen 
zahlreiche Unregelmäßigkeiten der Arbeitsweise, die zusam- 
men genommen eine beträchtliche Zeit ausmachen. Die Zahl 
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dieser Unregelmäßirkeiten steht in geradem Verhältnis zur 
Bloekzahl. Dadureh, daß man die Zahl der ungünstigen 
Einflüsse, d. h. die Blockzahl, verringert und dafür das 
Blockgewicht erhöht, wird die Erzeugung vergrößert. Ein 
weiterer Vorteil der großen Walzlänge beruht in der Verrin- 
gerung des Abfalles, der natürlich mit steigender Walzlinge 
sinkt. 

Mit dem Anwachsen der Erzeugung der Walzwerke 
hat der Ausbau der Zurichtereien nicht immer Schritt ge— 
halten. Das Zurichten und Fortschaffen verursacht heute 
vielfach mehr Koptzerbrechen als das Walzen großer Men- 
gen. Der Uebelstand beginnt in der Regel schon bei den 
Warmsigen; sie stehen zu nahe an den Straßen und sind 
nicht für große Walzliingen berechnet; vielfach reicht auch 
ihre Zahl nicht aus, um alle erforderlichen Schnitte aus- 
zuführen. Das Schneiden der erforderlichen Längen an den 
Warmsägen der Straße ist aber wesentlich billiger als die 
Einrichtung einer besondern Zurichterei mit elektrischen Kalt- 
sigen, Scheren usw. Man sollte deshalb bei Neuanlagen und 
auch bei Aenderungen an bestehenden Anlagen dahin streben, 
im Walzwerk alle geforderten Längen an den Warmsiigen 
bewältigen zu können. Bei einer Wechselstraße, deren Fertig— 
gerüste nur 1 bis 2 m voneinander abstehen, läßt sich das 
leicht erreichen; man hilft sich dadurch, daß man jeden 
zweiten oder dritten Stab eines kleineren Profiles durch eine 
Zungenweiche oder andre Vorkehrung auf den Rollgang der 
andern Straße überführt. Besitzt jeder Rollgang 2 Sägen, so 
stehen 4 Sägen zur Verfügung, mit denen sich leicht alle 
Schnitte ausführen lassen. Die Schnelligkeit, mit der die 
Aufträge ausgeführt werden können, ist auch von nicht zu 
unterschätzendem Einfluß, sie sichert häufig den Auftrag. 

Anders gestaltet sich die Sache, wenn die Fertirgerüste 
der beiden Straßen zu weit voneinander abstehen, so daß sich 
ein l’eberleiten des Stabes von einem Rollgang auf den andern 
nieht mehr leicht ermöglichen läßt. Die schweren Straßen 
werden mit einem Rollgang und zwei hintereinander auf- 
gestellten Warmsägen vollständig auskommen, nicht dagegen 
die leichteren Straßen; die kurzen Längen häufen sich beson- 
ders bei den kleineren Trägern. Um auch hier alle Liingen 
durch Warmsären zu bewältigen, könnte man statt eines Roll- 
ganges deren zwei nebeneinander anlegen. Bis zu etwa 25 m 
würde der fertige Stab auf einem breiteren Rollgang geführt 
werden, der sich dann in zwei schmalere Rollgänge teilen 
wiirde, von denen jeder zwei Warmsägen erhalten müßte. 
Durch eine Vorrichtung würden die Fertigstibe von dem ge- 
meinsamen Rollgang aus bald auf den einen, bald auf 
den andern Rollgang weiter geleitet, so daß die nötigen 
Schnitte ohne Hast ausgeführt werden könnten. Diese An- 
ordnung hat vor der Aufstellung von drei und mehr Warin- 
sägen hintereinander den Vorteil, daß die Anlage nicht 
zu lang wird; außerdem kann die Bedienungsmannschaft der 
beiden Rollgänge unabhängig voneinander arbeiten, Eine 
derartige Anordnung der Warmsigen wäre vielleicht auch 
für eine Stabstraße zu empfehlen, die bei größerer Leistung 
mit einer Säge nicht mehr auskommt. Manches Durchein- 
ander, schlechte Schnitte und dergl. mehr könnten dadurch 
vermieden werden. 

Nicht nur das Zurichten, sondern auch das Fortschafien 
des Walzgutes verursacht den Hütten Schwierigkeiten. Die 
Vielzahl der Bestellungen einer einzigen Walzung erfordert 
für das Abfahren des Walzgutes nach den einzelnen Aufträgen 
geschulte Leute. Bei Mangel an solchen Leuten kann in be- 
sonders lebhaften Zeiten große Verlegenheit eintreten. Man 
sucht neuerdings mit mechanischen Einrichtungen, insbesondere 
Kranen, nachzuhelfen. Mit Kranen kann eine bedeutende 
Erleichterung der Abfuhr geschaffen werden, sie entsprechen 
ihrem Zweck aber nicht, wenn ihre Kraft verzettelt wird. 
Sind z. B. die Stäbe einer Bestellung derart verzettelt, daß 
der Kran sie stückweise zusammensuchen muß, so wird seine 
Leistungsfähigkeit nur sehr wenig ausgenutzt. Die Stäbe 
miissen bereits von den Bedienungsmannschaften der Walzen- 
straße den Aufträgen entsprechend nach Möglichkeit zusam- 
mengelegt werden, damit der Kran ordentliche Lasten greilen 
und sich so bezahlt machen kann. 

Die Zurichterei selbst soll in ihrer Anlage einen einheit- 
lichen Gedanken aufweisen, nicht als regelloses Stückwerk 
erscheinen, damit unnötige Transporte und verwickelte Gleis- 
anlagen vermieden werden. 

Völklingen a.Saar. 

A. Bartholme, Ingenieur. 


Die Zahl der heute im Bau oder im Betrieb befindlichen 
Heifsdampflokomotiven, Bauart Schmidt, beträgt nach einer 
uns vorliegenden Mitteilung 1156. Diese verteilen sich folren- 
dermaßen auf die verse hiede nen Staaten: 


‚amt . Kr. 
F Patentbericht. 1287 
im Betrieb im Bau Der Großherzog von Baden hat als Rektor Magnificen- 
Deutsches Reic ß 295 557 tissimus der Universität Heidelberg für den Ehrensaal des 
(esterreich . ............ 49 18 Deutschen Museums ein Bildnis des Chemikers und Physi- 
, Oe 4. | ae 60 kers Robert Bunsen gestiftet, der bekanntlich die längste 
„5 a-i a Boas & ea re AA 50 Zeit seiner Lehrtätigkeit in Heidelberg verbrachte. Die Aus- 
e 4 28 führung des Bildnisses ist Prof. Trübner in Karlsruhe über— 
Schweden a ree ee ee 2 29 tragen worden, 
LBP 2.2. ara. de eM, Dt Se 7 D re 
0 ²˙ et are ee 6 Das Iron and Steel Institute hat in seiner Sommer- 
Spanien F E E E EO 1 -- versammlung beschlossen, die Bessemer-Denkmünze in diesem 
Griechenland 6% & ee ᷣ⁵œUꝗůi ee 1 Jahr, in welchem 50 Jahre seit der Erfindung Bessemers ver— 
ß . ]˙ AAA... ˙ 3 gangen sind, dem König von England darzubringen, der sich 
% A A ae a Ge . 9 bereit erklärt hat, sie anzunehmen. Auch die Königin Victoria 
/ T -e: aoe ea we. GA 2 — war Inhaberin der Bessemer-Denkmiinze. 
insgesamt 388 768 er 


Von den in Deutschland verwendeten Ueberhitzerlokomo- 
tiven entfallen 258 im Betrieb und 529 im Bau befindliche 
allein auf die Preußischen Staatsbahnen, die sich zu Anfang 
dieses Jahres verpflichtet haben sollen, innerhalb 6 Jahre 
mindestens 1200 Lokomotiven mit Schmidtschem Ueberhitzer 
in Benutzung zu nehmen. 420 davon sind für das Jahr 1906 
bereits bestellt. 


Der Verband deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine hält seine mit der 35. Abgeordnetenversammlungr ver- 
bundene 7. Wander versammlung 31. August bis 2. Sep- 
tember d. J. zu Mannheim ab. , 


Die Hauptversammlung des Vereines Deutscher Eisen- 
giefsereien findet vom 13. bis 15. September d. J. in Nürn- 
berg statt. 


Patentbericht. 


Kl. 13. Nr. 167089. Dampfent- 
wässerungs- und Sicherheitsvorrich- 
tung für Dampfkessel F. Kra- 
mer, Köln-Ehrenfeld, und F. 
Mewis, Köln-Lindenthal. Der 
Dampf strömt aus dem Kessel 
durch einen ringförmigen Spalt 
zwischen den Hohlkegeln d und + 
in der Pfeilrichtung, Fig. 2, durch 
das Rohr a und den Behälter c 
nach dem Austrittsrohr 7. Beim 
Sinken des Wasserspiegels unter 
die geringste zulässige Höhe wird 
der Spalt zwischen d und e da- 
durch geschlossen, daß der untere 
Nohlkegel d durch den sinkenden Schwimmer „ gehoben wird, Fig. 1. 


Kl. 14. Nr. 168163. Dampfturbinenregelung. A. Hering, Nürn- 
berg. Das Dainpfeinlaß- und Drosselventil p der Turbine wird durch 
einen Kolben n und eine 
Feder o zeitweise geöffnet 
und wieder geschlossen. Die 
Reglerwelle a nämlich be- 
wegt mittels Exzenters c 
und Hebels d die Stange e 
des Steuerkolbens 6 hin und 
her, und die Reglermuffe y 
verdreht den Steuerkolben 
mittels Gestänges kk,z, so 
daß bei zu langsamem und 
bei richtigem Gange der 
Turbine die schrägen Kan- 
ten von 6 den von m her 
zuströmenden Dampf durch ,t unter leiten 
und p öffnen, bei zu schnellem Gange aber iñ 
abschießen und den Dampf unter n durch f, ia, 13 
abströmen lassen, worauf p durch die Feder o 


aca geschlossen wird. 

gag > Kl. 18. Nr. 166927. veberhitzer. Ma- 
280 888 schinenfabrik Esterer A.-G., Altötting 
= D 


KHAHAHHHHHR 


— 
= 8 (Bayern). In die Rauchkammer sind senkrechte 
288 . Zwischenwände „i und gegebenenfalls noch 


FT: 
Li 


wagerechte Wände eingebaut, um die Rauchgase 
beim Austritt aus den Heizröhren zu teilen und 
jeden Strom einem bestimmten Teil der Ueber- 
hitzerrohrschlangen a zuzuführen. In der Mitte 
der Rohrschlange ist, durch eiue drehbare 
Klappe e abgeschlossen, der Abzugschacht d 
für die Rauchgase. 


Kl. 50. Wr. 167539. Kurbelantrieb für Flachsichter. J. Soder & 
Suhme, Niederlenz (Schweiz). Mit dem einen hin- und hergehen— 
den Siebkasten antreibenden, durch Schwungrad und Gegengewicht ent- 
Iasteten kKurbelzapfen ist mittels Kurbelstange noch ein sich rechtwink- 
lig zur Siebbewegung verschiebendes Gewicht verbunden, das die in 


1 


dieser Richtung durch das erste Gegengewicht hervorgerufenen Kräfte 


ausgleicht. 


Ki. 46. Nr. 168957. Kolben- oder Ventilkühler. F. Reichen- 
bach, Charlottenburg. Die hohle Arbeitskolben 
(oder der Ventile) ist fest mit einem 
zylindrischen Kühlwasserbebälter 7 


der 


Stange 8 


verbunden, worin ein Pumpenkolben k N. 
so hin- und herbewegt wird, daß das £ y 
Kühlwasser einen Kreislauf ausführt, * 
indem es durch Kanäle a,g in den rn 
mitbewegten Rückkühler f, durch 


Rohre d, e in die hohlen Kolben- (oder 
Ventil-) Körper und durch c, b zurück 
nach i getrieben wird. Hin- und 
herbewegt wird k durch seine Trig- 
heit oder durch Elektromagnete oder Spulen usw., so daß jede Abdich- 
tung nach außen vermieden ist. Gesteuert wird der Verteilungsschieber 
durch Anschlaghebel A. 


Kl. 46. Nr. 168695. 


Schalldämpfer für Kraftfahrzeuge II. 


Hildebrand, Deutsch-Wilmersdorf bei Berlin, und H. Rie- 
mann, Chemnitz-Gablenz. Der 

im Trichter f bei der Fahrt entste- | ` 

hende Luftzug saugt die bei a eintre- tel 7 
tenden Abgase ab und erhöht den 2 — ERA 
Wirkungsgrad. Zur Schalldämpfung „ ; 
ist ein dem Luftfangtrichter f ent- g 4— |} 


gegengesetzt geneigter Blechkegel c 
eingesetzt, so daß die Abgase auf dein 
Wege abcidkg ihre Richtung oft än- 


dern. Beim Stillstande wird der Schieber A geschlossen. 
Kl. 47. Nr. 168697. Lager für stehende Wellen. V. Lapp, 
Leipzig. Sowohl im unteren Lager, Fig. 1, als im oberen, Fig. 2, 


läuft die Welle a 
zwischen denen 


mit ihren Seitentlächen auf (Vock-) Holzptlécken ,t, 


auf dem Wege !knm bezw. osuv Kühlwasser flott, 


Fig. 1. Fig. 2 
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wodurch die Oelschmierung überflüssig wird. Die durch eine (Bronze-) 
Platte b verbreiterte Welle läuft auf (Vock-) Holzstif- 
ten d, die in eine zweckmäßig auswechselbare Platte e eingesetzt sind, 
und zwischen denen das Kühlwasser gleichfalls umläult. 


Grundfläche der 


Digitizediby Google 


1288 


Zusebriften an die Redaktion. 


— Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Vergasung 
der Braunkohle zu motorischen Zwecken. 


Geehrte Redaktion! 


In Z. 1906 S. 902 führt Hr. H. Neumann an, daß die 
besten mit Dampf betriebenen Wasserwerke mit 1 ke Stein- 
kohlen etwa 200000 mkg Wasser heben, gegentiber 387000 mkg, 
die mit 1 kg Braunkohlenbriketts und einer 70pferdigen Ge- 
neratorgasmaschine zu Bergheim erreicht worden sind. 

Diese Behauptung ist in so allgemeiner Form nicht richtig. 


Zugegeben, daß Hrn. Neumanns Zahlen auf Tatsachen be- 
ruhen, so entsprechen sie doch bei weitem nicht den Lei- 


stungen unsrer neuzeitigen Wasserhebe-Dampfmaschinen. 
Auf dem Förderwerke der Charlottenburger Wasserwerke 


zu Johannisthal bei Berlin liegen 3 Dampfpumpmaschinen 


von der Ascherslebener Maschinenbau-A.-G. (vorm. W. Schmidt 


& Co.) zu Aschersleben. Zwei sind vor mehreren Jahren er- 
baut'); die dritte wurde im Jahr 1905 und in demselben Jahr 
eine etwas größere auf dem Forderwerke Beelitzhof bei Wann- 
see in Betrieb genommen. 
Die Leistungen dieser vier Dampfpumpmaschinen bei den 
Abnahmeprüfungen waren: 
Nr. 1 und 2 in Johannisthal 49730 mkg für 1 kg Dampf 
> 3 55 , 48718 >» 1 » 
4 » Reclitzhof 50561 » | a 
Bei der Pumpenmaschine Nr. 4 wurden gleichzeitig die 
Kohlen bestimmt, und es ergab sich, daß mit I kg Steinkohlen 
349425 mkg in gehobenem Wasser geleistet wurden. Das sind 
fast genau 75 vH mehr, als Hr. Neumann für Dampf-Wasser- 
hebemaschinen angibt, und nur 10 vH weniger, als der Gene- 
ratorgasmotor zu Bergheim mit 1 kg Braunkohlenbriketts ge- 
leistet hat (ohne Zuse lige fiir Verluste beim Anlassen usw.). 
Halensce bei Berlin, im Juli 1906. 
La Baume, Zivilingenieur, 
) Z 


1902 S. 1429. 


Geehrte Redaktion! 


Die von Hrn. La Baume als Auszug aus meinem Vor- 
trage gebrachte Gegenüberstellung der mit 1 kg Braunkohlen- 
briketts bei der Generatorgasanlage in Bergheim erzielten 
Wasserleistung von 387000 mke einerseits und der bei den 
besten Dampfpumpwerken erzielten Wasserleistung von 200000 
mke anderseits entspricht zunächst nicht dem Sinne der be- 
treffenden Stelle meines Vortrages. Aus dieser geht vielmehr 
hervor, daß zwar 387000 mkg bei der Abnahme festgestellt 
wurden, daß aber für den Dauerbetrieb schätzungsweise 
mit 325 000 mkg gerechnet werden müsse; und nur mit dieser 
letzteren Zahl wurde von mir die für Dampfpumpwerke gel- 
tende Leistung von 200000 mkg in Vergleich gebracht. 

Inzwischen ist die genaue Zahl der im Dauerbetrieb in 
Bergheim zu erzielenden Leistung ermittelt worden. Nach 
Mitteilungen der dortigen Verwaltung sind im ersten Halbjahr 
1906 gefördert worden 255560 (bm Wasser und dafür an Bri- 
ketts verbraucht worden 81405 kg; das ergibt bei der dortigen 
Förderhöhe von 90 m eine Leistung von 314000 mkg für I kg 
Braunkohlenbriketts, die also nicht sehr von meinen Schät- 
zungswert abweicht. Was die Dampfpumpwerke anlangt, so 
ist die von mir genannte runde Zahl von 200000 mkg doch 
nur so zu verstehen gewesen, daß man bei Dampfpumpwerken 
im allgemeinen schon sehr zufrieden ist, wenn man sie er- 
reicht. In der Tat weist der letzte Jahresbericht der Betriebs- 
ergebnisse von städtischen Wasserwerken unter 254 Anlagen 
mit Dampfbetrieb nur 12 anf, die die Zahl von 200000 mkg 
für 1 ke Kohlen überschreiten, und zwar werden im günstig— 
sten Falle 283200 (beim Wasserwerk Dortmund) erreicht. 
Wenn also bei Abnahmeversuchen, wie Hr. La Baume mitteilt, 
349400 mkg erreicht werden, so ist das wieder ein Beweis 
mehr für die bedeutenden Zuschläge, die bei Dampfkraftan- 
lagen zu den bei der Abnahme festgestellten Verbrauch- 
zahlen gemacht werden müssen, um aul die Zahlen des Dauer- 


betrieb zu kommen. 
t pace n H. Neumann. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 
Festschrift des Berliner Bezirksvereines 


„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 A, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 Ml.) 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 


der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das dreiund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Wagner: Apparat zur strobographischen Aufzeichnung von 
Pendeldiagrammen (hierzu Tafel 1). 

Wiebe: Der Temperaturkoeffizient bei Indikatorfedern. 

Bach: Versuche über die Elastizität von Flammrohren mit 
einzelnen Wellen (hierzu Tafel 2). 

Bach: Die Bildung von Rissen in Kesselblechen. 

Bach: Versuche über die Drehungsfestigkeit von Körpern mit 
trapezfürmigem und dreieckigem Querschnitt. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 4. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschiftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Gemäß dem Beschluß unserer Hauptversammlung haben 
wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, Charlotten- 
straße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
werden zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes ausliegen; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. 
ist gesorgt. 

Diese Räume werden werktäglich von 9 bis 2 und von 
4 bis 8 Uhr geöffnet sein; für die Benutzung zu anderen 
Stunden ist vorherige Anmeldung erforderlich. Unsere Mit- 
glieder werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, 
um sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffo- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


ZEITSCHRIFT 
VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Nr. 88. 


Sonnabend, den 18. August 1906. 


Band 50. 


Inhalt: 
Der Dampfturbineabau der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft, | Cridland. Von E. Block. — Das Linienschiff »Dread- 
Berlin. Von O. Lasohe. ; 1289 | nought<. — Die Handelshochschule Berlin. — Verschiedenes. 1325 
Die Werkzeugmaschinen auf der Bayerischen Jubiläums- Landes: Patentbericht: Nr. 168677, 168187, 168318, 166798, 168688. 1326 
ausstellung, Nürnberg 1906. Von G. Schlesinger 1806 | Angelegenheiten des Vereines: Versammlung des Vorstandsrates 
Die Meßdose als Kraftmesser. Von A. Martens . . . 1310 am 9. Juni 1906 in Berlin. — Technolexikon. — Zur Frage 
Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. Von er Pensionsversicherung. — Mitteilungen über Forschungs- 
A. Bantlin (Schluß) . 8 1318 arbeiten, Heft 83. — Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
Zeitschrifteanschau . . . . 1838 »Ingenieurwerke in und bei Berlin. ae Inhalts- 
Rundschau: Einrichtung an ` Schnellzuglokomotiven, Patent verzeichnis 1894/1908 . oe te. h Z 1337 


Der Dampfturbinenbau der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin. 


Von O. Lasche, Berlin. 


(Vorgetragen in der 47. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Berlin 1906 im Anschluß an den Vortrag 
von A. Riedler, s. Z. 1906 Heft 31 u. 32; mit zahlreichen Lichtbildern.) 


Allgemeiner Aufbau. 

Entsprechend den hohen Anforderungen des kontinen- 
talen Marktes an größte Wirtschaftlichkeit und unter Anwen- 
dung des zur Verfügung stehenden vorzüglichen deutschen 
Materials wurde die A. E. G.-Curtis-Turbine geschaffen. Ihr 


Fig. 1. 


gedrungener Aufbau mit den drei Lagern, gemeinsam fiir 
Turbine und Dynamo, ist bekannt; charakteristisch ist, daß 
dieser Aufbau für alle Größen von 30 KW bis zur 6000 KW- 
Einheit beibehalten werden konnte. 

Fig. 1 stellt das Kraftwerk Oberspree der Berliner Elek- 
tricitäts-Werke dar, in dem zwei 1250 KW- und eine 3000 KW- 


Turbodynamo (im Hintergrund) aufgestellt worden sind. Die 
Abbildung laßt die äußere Ansicht der Turbinen mit dem 
Dampfeinla8ventil und den beiderseitigen Dampfeinström- 
kasten erkennen. 


Fig. 2 zeigt den Vorderdeckel der Turbine abgenommen. 


Kraftwerk Oberspree. 


Die Einströmkasten sind hier von innen gesehen, sie stellen 
also die Ausströmseite der Düsen dar. Der Dampfstrahl 
strömt von hier aus in axialer Richtung durch den ersten 
Schaufelkranz, wird durch Umkebrschaufeln gewendet und 
strömt durch einen zweiten Kranz desselben Rades, wonach 
er den gesamten umgebenden Raum ausfüllt. Der Dampf 
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Fig. 2. 


Einbau des Vorderdeckels. 


dig. 3. 


Einbau des Hochdruckrades. 


hat in der Düse bereits die Spannung des Abdampfes der | 


ersten Stufe, der Hochdruckstufe, etwa atmosphärische 
Pressung, angenommen; es kommt also der unter Umständen 
hoch überhitzte und hoch gespannte Dampf mit dem eigent- 
lichen Turbinenraum und den Turbinenschaufeln überhaupt 
nicht in Berührung. Die durch das Druckgefälle von der 
Kesselspannung herunter erzeugte Geschwindigkeit wurde 
als Arbeit an das Rad abgegeben; jetzt soll der Dampf 
| durch d'e Oeffnungen 
des Zwischendeckels in 
die Diisen der Nieder- 
druckstufe eintreten. 
Fig. 3: das Hoch- 
druckrad wird eben ein- 
gebaut; in der Photo- 
graphie sind zum bes- 
seren Verständnis dle 
Umkehrschaufeln, wel- 
che zwischen die be- 
den Radkränze eingrei- 


J 
* fen, eingesetzt. 

8 Die Hochdruckstufe 
Š 3 war nur teilweise be- 


Bi: LL aufschlagt, d. h. der 

Umfang nur zum Teil 
mit Düsen besetzt. Es darf eben bei dieser Turbine der 
Durchmesser des Hochdruckrades unabhängig von der Dampf- 
menge festgelegt werden, lediglich mit Riicksicht auf die 
gewählte Umfangsgeschwindigkeit der Turbinenräder; danach 
wird der Durchmesser des Hochdruckrades zumeist gleich dem 
Durchmesser des Niederdruckrades angenommen, oft sogar 


Fig. T. 
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Fig. 5. 


Die Niederdruckstufe ist, wenigstens häufig, 
voll beaufschlagt; das auszanutzende große Dampfvolumen 
ergibt oft eine Besetzung des ganzen Umfanges mit Düsen. 

Fig. 3 läßt die stete Aufeinanderfolge dieser Eintritts- 


Fig. 8. 


noch größer. 
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öflnungen des Dampfes erkennen; ebenso 
zeigt Fig. 4 die Austrittseite dieser Düsen 
und zugleich das im Abdampfraum der Tur- 
bine sitzende Niederdruckrad. 
Der aus den Düsen austretende Strahl 
ist in beiden Stufen ein vollkommener Frei- 
strahl; die Räder laufen sowohl radial als 
auch in axialer Richtung frei mit sehr gro- 
Sem Spiel, d. h. mit so großem Abstand von 
den feststehenden Teilen der Turbine, daß 
such bei allen möglichen Temperaturschwan- 
kungen darch die auftretenden Relativdeh- 
nungen kein Streifen verursacht werden kann. 
Fig. 5 zeigt den Abdampfraum mit dem 
nach unten gerichteten weiten Stutzen für 
den unmittelbaren Anschluß an den Konden- 
sator. Im Zusammenhang mit den früheren 
Figuren läßt sie erkennen, daß das Ver- 
dehnen durch etwa verschiedene Erwärmung 
des stillstehenden und des umlaufenden Tei- 
les große Längen nicht annehmen kann. 
Die ganze Turbine besteht eben nur aus 
den beiden Laufrädern und dem Zwischen- 
deckel, baut sich also in axialer Richtung 
außerordentlich kurz. 


Fig. 6. Große Curtis-Turbine. 


Entsprechend dem Kohlepreichtum der 
latenten Staaten und den geringen Koh- 
a 5 wird drüben weitaus nicht soviel 
1 Wirtschaftlichkeit der Dampfma- 
in gelegt wie bei uns. Auch die größ- 

Verbung “Turbinen, Fig. 6, haben nur mit 

Br „ in Wettbewerb zu treten. 
ae o artis- Turbinen sind stehend ge- 
Damp 15 Aue der deutschen Richtung des 
i N nenbaues, ohne Not dle liegen- 
ae nicht zu verlassen, hat die A. E. G. 
ma a. Bauart nicht übernommen, zu- 

“ch eine Platzersparnis dafür nicht er- 


Fig. 9. 


Turbine mit einer Druckstufe und drei Geschwindigkeitsstufen. 


Fig. 10. 
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gab. Die Turbinen mußten daher sowohl wegen der dampf- 
führenden Teile als auch wegen des konstruktiven Aufbaues 
völlig neu geschaffen werden. Naturgemäß fanden hierbei 
viele inzwischen gesammelte eigene Erfahrungen Verwendung. 

Einen großen Fortschritt verdankt die Technik den 
Herren Riedler und Stumpf, welche es wagten, ein Tur- 
binenrad mit einer Umfangsgeschwindigkeit von rd. 400 m / sk 
bei etwa 2 m Dmr. zu bauen. Das Rad war aus Krupp- 
schem Nickelstahl geschmiedet. Auch hier hätten zwei solche 
Räder genügt, Dampf von hoher Spannung und großer Ueber- 
hitzung bis zu gutem Vakuum auszunutzen, und die Turbinen 
würden in dieser Beziehung die gleiche Einfachheit wie das 
doppelkränzige Rad der A. E. G. Curtis-Turbine aufweisen. 

Fig. 7 zeigt im Vergleich zu den früher üblichen 
Schwungradgeschwindfgkeiten die bei den A. E. G.-Turbinen 
vorkommenden Geschwindigkeiten und die eben genannte 
Höchstgeschwindigkeit des Riedler Stumpf-Rades bei einem 
Dampfverbrauchsversuch mit gesteigerter Umlaufzahl. 

Dank diesen Arbeiten hat die Frage der Umfangsge- 
schwindigkeiten der Turbinenräder ein ganz anderes Aus- 
sehen erhalten. Da man an die als möglich nachgewiesene 
Grenze kaum herankommt, wird die Geschwindigkeit ledig- 
lich nach allgemeinen konstruktiven Gesichtspunkten festge- 
legt; so wenig sachgemäß es klingt: der Durchmesser der 
anzutreibenden Maschine ist mitbestimmend für den Durch- 


Fig. 12. 


Kurven für den Wirkungsgrad am Radumfang nı. 


messer der Turbinenräder, ebenso wie diese Arbeitsmaschine 
die Umlaufzahl festlegt. Für den gegebenen Durchmesser 
und die gegebene Umlaufzahl bedingt dann der verlangte 
Dampfverbrauch die Ausgestaltung der dampfführenden Teile 
der Turbinen. 

Der obere Linienzug in Fig. 8 zeigt, daß die eine 
Drehstromdynamo antreibende Turbine bei einer Maschinen- 
größe von 1500 PS 3006 Umiläufe macht, bei 5000 PS noch 
1500 und bei etwa 10000 PS 1000. 


In einem scharfen Gegensatz hierzu stehen die Umlauf- 
zahlen, die für den Antrieb von Schiffschrauben erforderlich 
sind, und selbst bei den hier verwendeten, vom Standpunkt 
des Turbinenbauers schon sehr tief liegenden Umlaufzahlen 
ist der Wirkungsgrad der Schraube derartig schlecht, daß 
die effektive Leistung der Turbine bei der gleichen zur 
Verfügung stehenden Dampfmenge erheblich höher sein 
muß, als es die Leistung der Dampfmaschinen zu sein brauchte. 

Bei der für die Turbinen des Dampfers Kaiser“ in Fig. 8 
eingetragenen Umlaufzahl von 560 bei 3000 PS mußte ver- 
tragsgemäß mit der gleichen Dampfmenge eine um 20 vH 
höhere effektive Leistung erzielt werden, als die Leistung 
der Dampfmaschinen eines Schwesterschiffes zu sein brauchte. 


Zwischen diesen durch die beiden Hauptanwendungsge- 
biete der Dampfturbinen gegebenen Umlaufzahlen der Dy- 
namos und der Schifischrauben liegen die kleineren Ver- 


wendungsgebiete der Turbinen für Gebläse und Kreisel- 
pumpen. 


Die Anforderungen an die Anpaßfähigkeit der Turbinen 
bezüglich der Umlaufzahlen gehen nach dem Vorstehenden 
außerordentlich weit; die Mittel zur Erzielung besten Dampf- 
verbrauches bei einfachster Bauart müssen daher auch ver- 
schiedenartig sein. Dies führte zur Erkenntnis des giinstig- 
sten Anwendungsgebietes der verschiedenen einander ur- 
sprünglich gegenüberstehenden Turbinenbauarten. 

Curtis benutzt Druckstufen und innerhalb der einzelnen 
Druckstufe eine Anzahl Geschwindigkeitsstufen. Bei den be- 
treffenden Dampfmengen und Umlaufzahlen haben die sekun- 
dären Verluste, wie Radreiburg, Lässigkeit usw., verschiede- 
nen Einfluß, und dementsprechend ist es die Aufgabe des 
schaffenden Konstrukteurs, für eine angenommene Zahl von 
Druckstufen die jeweils günstigste Zahl der Radkr&nze fest- 
zulegen. Bel den kleinsten Turbodynamos kommt nur eine 
Druckstufe mit dreikränzigem Rad zur Anwendung, Fig. 9. 
Der Dampfverbrauch ist hier derselbe wie bei den kleinen 
sohnellaufenden Dampfdynamos der Marine. Die weitere 
Reihe der Turbodynamos mit 3000 Uml. /min hat bei Betrieb 


Fig. 13 und 14. 


Turbine ohne Geschwindigkeitsstufen, Patent Curtis 1896. 
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mit Kondensation durchgehend zwei Druckstufen mit nur 
zweikränzigen Rädern, Fig. 10, und bei schlechtem Vakuum 
ist der weitere Schritt getan: da8 das Niederdruckrad nur 
einen Kranz erhält, Fig. 11. 

Der Wirkungsgrad am Radumfang ist naturgemäß bei 
einem einkrinzigen Rad am besten, indem bei Anwendung 
eines zweiten Kranzes zu den Verlusten der Diisen und des 
ersten Kranzes noch die der Umkehrschaufeln und des 
zweiten Kranzes hinzukommen. Dies bezieht sich aber ledig- 
lich auf den Wirkungsgrad am Radumfang; falsch wäre 68, 
folgern zu wollen, daß diese Ueberlegung noch für die an 
der Welle abgegebene Arbeit gültig bliebe. Der Wirkungs- 
grad am Radumfang allein betrachtet gibt nur ein lücken- 
haftes Bild. Ausschlaggebend ist der Gesamtwirkungsgrad. 

Der Ausgangspunkt für die Wirkungsgrade am Radum- 


fang zeigt sich in der eo - Kurve, Fig. 12; diese gibt für die 
“ 


verschiedenen Verhältnisse der Radumfangsgeschwindigkeit 
zur Geschwindigkeit des aus der Düse austretenden Strahles 
die erzielten und die erzielbaren Wirkungsgrade. Der Scheitel 


des Kurvenbündels 1 liegt in der Nähe von 8 = 25, d. h. bel 
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einkränzigen Rädern ist der Wirkungsgrad am Radumfang 
dann am besten, wenn die Laufgeschwindigkeit des Rades 
nahesa die Hälfte von der Geschwindigkeit des Dampfstrahles 
ist. Beim zweikränzigen Rade liegt die günstigste Umfangs- 
geschwindigkeit in der Nähe des vierten Teiles dieser Dampf- 
strahlgeschwindigkeit, beim dreikränzigen bei einem Siebentel ; 
bei vierkränzigen R- 
dern ist die erfor- 
derliche Umfangsge- 
schwindigkeit etwa 
ein Neuntel der Ge- 
schwindigkeit des zn - : 

Dampfstrahles. Die | 25 P 
Kurven lassen die 4 7 

außerordentliche Fä- 
higkeit erkennen, ho- 
he Dampfgeschwin- 
digkeiten und große 
Energiegefälle mit so 
verblüffend einfachen 
Mitteln auszunutzen. 
Es ist klar ersicht- 
lich, daß dieser Bau- 
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art hierdurch ein ge- DL) 


wisses Anwendungs- | 
gebiet ohne weiteres 
zufallen muß. Wie- 
weit drei- oder vier- 
kränsige Räder an- 
gewendet werden 
können, unterliegt 
der Beurteilung im 
einzelnen Fall; eben- 
so ist aber auch um- 
gekehrt die Ueberlegung erlorderlich, ob es bei großen Ein- 
beiten für den Niederdruckteil richtig ist, noch zweikränzige 
oder besser nur einkränzige Räder anzuordnen. 

Die Unterlagen für die Beherrschung der verschiedenen 


Konstruktionsmöglichkeiten sind ein Erfahrungsmaterial, das 


dauernd erweitert und durch stetes Einzelstudium verbessert 
werden muß, 

Die Kurven kön- 
nen naturgemäß nicht 
einzelne Linien, müs- 
sen vielmehr Bündel 
sein, abhängig von 
der absoluten Dampf- 
geschwindigkeit, von 
den verschiedenarti- 
gen Düsen, den 
Schaufeln usw. 

Beim Entwurf 
einer Turbine mit 
Geschwindigkeitstu- 
ten sind die Durch- 
messer der Schaufel- 
kränze so groß zu 
wäblen, daß die Um- 

fangsgeschwindig- 
keit geniigend hoch 
ist, um die Geschwin- 
digkeitsenergie des 
Dampfes voll auszu- 
nutzen. Mit der von 
Rateau zuerst ange- 
wandten Bauart, die 
bereits im Jahr 1896 
von Curtis in einem 
seiner ersten Patente 
festgelegt war, von 
ihm jedoch nicht abb wurde, Fig. 13 und 14, ist es mög- 
lich, den Aufbau noch günstiger zu gestalten. Es bleiben 
auch hier die Wirkungsgradkurven der einkränzigen Räder 
in Gültigkeit; unter Umständen wird auch die oberste Kurve 
des Btindels erreicht; aber die Radgeschwindigkeit braucht 
nicht mehr in der Nähe des Scheitels zu liegen, sondern 


Fig. 16. 


Fig. 15. A. E. G.-Curtis-Turbine von 3000 RW. 
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Die Turbinen des Dampfers »Kalser-. 


Vorwaärts-Turbine 
are f 24 Jar : Kst >" 


sie kann tiefer sinken; die Umfangsgeschwindigkeit und da- 
mit die Durchmesser der Räder werden bei der gleichen 
Dampfgeschwindigkeit kleiner. Im Rade wird dem Dampf- 
strahl seine Geschwindigkeit nicht völlig entzogen, vielmehr 
wird ein im Dampfstrahl verbleibender Rest von Geschwin- 
digkeitsenergie erst vom folgenden Laufrad aufgenommen. 
Diese Leitschaufel- 
kränze vereinigen so- 
nach in sich die Auf- 
gaben der Umkehr- 
schaufeln des Ge- 
schwindigkeitstrahles 
und eines weiteren 
Dtisenkranzes zur 
neuen Erze 
von Geschwindigkeit 
aus Druckgefälle. 
Fig. 15 zeigt eine 
so gebaute Turbine, 
bei der das Hoch- 
druckrad erheblich 
größer ist als die 
Niederdruckräder. 
Der Hauptvorteil der 
Curtis-Bauart ist hier 
also beibehalten: im 
Hochdruckgebiet 
wird ein großes 
Druckgefälle sofort 
in der ersten Stufe 
ausgenutzt. Abge- 
sehen von dem Stre- 
ben nach geringstem 
Dampfverbrauch hat 
diese Konstruktion auch den praktischen Vorteil, die Schwie- 
rigkeiten einer Abdichtung der Welle gegen hohen Druck 
und bei hohen Temperaturen zu vermeiden. Unbeschadet 
der vollen Betriebsicherheit kann man mit den Temperaturen 
außerordentlich hoch gehen, so hoch, wie es eben das Ma- 
terial der Düsen zuläßt. 
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Die Turbinen des 
Dampfers »Kaiser«, 
Fig. 16, sind gleiche 
falis in den Hoch- 

druckstufen mit 
mehrkränzigen Ri- 
dern ausgeführt; die 
Niederdruckstufen 
sind ähnlich Fig. 15 
nur mit Druckstufen 
ohne Geschwindig- 

keitsabstufungen 
versehen. Die Tur- 
binen sind jedoch 
insofern abweichend, 
als die Zwischen- 
wände wegen des 
sehr grofen Dampf- 
volumens bei nur 
geringer Abstufung 
des Druckgefälles 
von Stufe zu Stufe 
fortfallen konnten, so 
daß an die Stelle der 
Labyrinthdichtung 
unmittelbar an der 
Welle eine solche am 
Radumfang tritt. Es 
sei bervorgehoben, 
daß diese Bauart nur 
fiir den Niederdruckteil neonne ist, wo das sehr große 
Dampfvolumen ohne erheblichen Schaden einen radialen 
Luftspalt von mehreren Millimetern gestattet und die Tem- 
peraturen des Dampfes nur sehr niedrig sind, Zufälligkei- 
ten also ausgeschlossen erscheinen. Die Benutzung der Be- 
schaufelung zugleich zur Abdichtung der Stufen gegencinander 
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ergibt gegen die volle Radfläche einen Schub entsprechend verbrauch schon mit nur 2 Druckstufen von je 3 Kränzen 
dem Unterschiede des vor und hinter der Trommel herr- erreicht. 

schenden Dampfdruckes. Dieser wird aufgehoben durch den Einen Fortschritt in der Ausnutzung der angenommenen 
in entgegengesetzter Richtung wirkenden Propellerschub, und Hauptabmessungen zeigt Fig. 17. Diese Turbine leistet 
dementsprechend ist die Teilung in Niederdruck- und Hoch- 8000 PS bei nur 400 Uml. /min. Ihre Gesamtlänge ebenso 
druckturbine unter Vermeidung von Ausgleichkolben gemäß wie die Durchmesser der Räder sind nahezu die gleichen wie 


Fig. AT. Schiffsturbine für 8000 PS. 
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diesem Ausgleich vorgenommen. Das am vorderen freien bei der 3000 PS-Turbine des Dampfers Kaiser“; dort aber 
Turbinenende angebaute Drucklager!) hat danach nur noch war die Aufgabe für den Turbinenkonstrukteur auch wegen 
die Aufgabe, den bei verschiedenen Belastungen in der der höheren Umlaufzahl von 560 noch leichter. Auch hier 
einen oder andern Richtung verbleibenden Ueberdruck auf- wird der Dampf von der Kesselspannung herunter bis zum 
zunehmen. vollen Vakuum in dem einen Turbinengehäuse ausgenutzt; 

Die Vorwärtsturbine besteht aus 5 Hochdruckstufen, der Dampfer erhält zwei solche voneinander unabhängige Ein- 


Fig. 18. Vor- und Fertigmontage der Turbinengehäuse, 


deren erste drei Geschwindigkeitstufen hat; die weiteren. heiten. Der Niederdruckteil ist ebenso wie bei der Turbine 
Räder haben nur je 2 Kränze. Hieran reihen sich rd. 20 des Dampfers Kaiser“ als Trommel konstruiert, und auch 
Druckstufen mit je einem Schaufelkranze. Bei der Rück- die Rückwärtsturbine hat hier zur Erzielung einer möglichst 
wärtsturbine wird die erforderliche Leistung von etwa 50 vH hohen Leistung bei gleichem Gesamt-Dampfverbrauch eine 
des Drehmomentes der Vorwirtsturbine bei gleichem Dal allerdings nur kurze Trommel erhalten; vorgeschaltet sind 
a nn drei Druckstufen zu je 4 Kränzen. 

Die Turbinen des Dampfers »Kaiser« haben. sich be- 


1) s. später Anhang II. 
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Fig. 19. 


Abteilung für Düseneinbau. 


währt, sowohl in bezug auf die Betriebsicherheit wie auch 
auf Manövrierfähigkeit und Dampfverbrauch. Sie haben 
vom ersten Anlassen an ohne jede Unterbrechung gear- 
beitet und sind allen Anforderungen bezüglich Zugänglich- 
keit und Einfachheit gerecht geworden. Entsprechend dem 
schlechteren Wirkungsgrad der Schraube mußte für die 
Turbinen ein Dampfverbrauch von 6,3 kg/PS.-st gewährleistet 
werden, während für 
Dampfmaschinen bei 
dem besseren Wir- 
kungsgrad der 
Schraube 7,3 kg zur 
Verfügung standen. 
Die vertragsmäßige 
Geschwindigkeit des 
Dampfers von 19,4 
Knoten ist bei den 
von der Hamburg- 
Amerika-Linie vorge- 
nommenen Abnahme- 
fahrten um 1 Knoten 
überschritten vor- 
den'), und während 
der Probefahrten von 
der Kaiserlichen Ma- 
rine haben die Was- 
sermessungen bei 
der vertraglichen Ge- 
schwindigkeit einen 
um 10 vH geringeren 
Dampfverbrauch er- 
geben, als gefordert 
war. 


Die Fabrikation 
der 
Turbodynamos. 


Seit Jahresfrist 
werden die Turbinen 
und Dynamos in 


1) 5 Z. 1905S. 1654. 


nach Einzelteilen gegliederter Fabrikation hergestellt, nach- 
dem sich der gesamte Aufbau und alle zur Verwendung 
kommenden Einzelteile im verantwortlichen Betrieb als ein— 
wandfrei erwiesen hatten. Der gleichartige Aufbau aller 
Modelle gestattet die gleichzeitige Verwendung vieler Teile 
für Maschinen verschiedener Leistung und erleichtert so die 
Beweglichkeit der Massenfabrikation. 

Die Vormontage 
der Turbinengehäu- 
se, Fig. 18, bekommt 
die Gehäuse, Zwi- 
schendeckel und 
Außendeckel von der 
Großdreherei und 
Bohrerei; die Leute 
haben die Stücke bis 
zur Wasserdruckpro- 
be fertig zu machen, 
Diese Abteilung liegt 
unmittelbar neben 
der Großdreherei. 
Die Teile der größe- 
ren Turbinen werden 
in der Haupthalle 
zusammengebaut, an- 
schließend hieran die 
kleineren Gehäuse 
unter den Kranen 
der Seitenhalle. 

Die Fertigmon- 
tage der Turbinen- 
gehäuse umfaßt den 
Anbau des Regler- 
bockes, des vor- 
deren Lagers, der 
Stopfbüchsen und 
der Verschalung an 
diese Gehäuse. Die 
Teile selbst liefern 
die einzelnen Fabri- 
kationsabteilungen 
in größeren oder klei- 
neren Mengen durch 
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Fig. N. 


Befestigung der Schaufeln am Radkranz. 


die Prüfstelle an das Zwischenlager; 
durch diese Arbeitsteilung werden 
die Schlosser der beziehenden Ab- 
teilungen ganz von selbst zu einer 
zweiten Aufsichtbehörde. 

Die Düsenkasten der Hoch- 
druckstufe und die Zwischendeckel 
mit den Durchtrittöffnungen für den 
Dampf erhalten ihre für die ent- 
sprechenden Druckgefälle dienende 
Einrichtung in einer weiteren Werk- 
stattabteilung, Fig. 19, für welche 
die Düsendreherei der andre Unter- 
lieferant ist. 

Die Räderfabrikation, Fig. 20, 
mit ihren verschiedenen Abteilun- 


Fig. 99, ausbalanzieren der Räder. | Fig. 23. 


gen ist vom übrigen Betrieb los- 
gelöst. Sie konnte wegen der im- 
merhin geringen Abmessungen der 
Arbeitsmaschinen und der nur 
leichten Krane in einem An- 
bau untergebracht werden. Die 
Radschaufeln, in zäher Bronze ge- 
zogen, sind in den festgesetzten 
Profilen und Schaufellängen auf 
Lager; sie werden mit ihrem 
kräftigen Schwalbenschwanz in die 
Nuten des Radkranzes eingefügt, 
Fig. 21. Diese solide Befestigung 
verbürgt die dauernd gleichblei- 
bende Lage der Schaufeln und der 
für den durchströmenden Dampt 


Befestigen der Räder auf den»Turbinenwellen. 
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maßgebenden Flächen. Dor Arbeitsdampf mag beliebig hoch 
erhitzt sein: der bei dieser Turbine mit den Rädern in Be- 
rührung kommende Dampf hat nur noch eine so niedrige 
Temperatur, daß eine Einwirkung auf das Material oder auch 
ein schädlicher Einfluß infolge der verschiedenen Ausdehnung 


Eine besondere Arbeitergruppe befestigt die Räder auf 
den Turbinenwellen, Fig. 23, zum Verbohren der kegeligen 
Radbüchsen. In diesem zusammengebauten Zustande be- 
kommt der Monteur Welle und Räder. 

Die Gehäuse der Drehstrommaschinen, Fig. 24, werden 


Fig. 25. Bau der Drehstrominduktoren. 


F ig. 26. Nutenfräsmaschinen. 
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der Bronze gegenüber dem Stahl der Räder ausgeschlossen . 


ist. Ein leichter Bronze- oder Stahlstreifen schließt die Schau- 
feln nach außen hin ab. Ausbalanziert werden die Räder 
lediglich nach dem statischen Verfahren durch Abrollen, 
Fig. 22. a 
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getrennt von den in einem andern Fabrikationsgange herge 
stellten Gleichstromgehäusen gebaut; ebenso sind die Wickelei 
der Gleichstromanker und der Kommutatorenbau davon ge- 
trennt. 

Der Bau der Drehstrominduktoren, Fig. 25, gliedert sich 
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ebenfalls in cine ganze Anzahl einzelner Arbeiten. Entspre- 
chend dem Hauptgedanken der Konstruktion werden die Er- 
regerspulen als hartes Ganze in den Induktor eingeschoben, 
nachdem die Spulen vorher mit der 30 fachen Stromspannung 
erprobt worden sind. Zum Einfräsen der vielen Nuten 
dient eine Sondermaschine, Fig. 26; ihr Vorgänger, eine nor- 


Fig. 27. 


Fig. 27, deren Leistungsfähigkeit ebenfalls sehr groß ist. Die 
Zuverlässigkeit der Arbeit war hier ausschlaggebend für die 
Beschaffung der Maschine; ein Keil wie der andre wird mit 
derselben Kraft von dem Preßwasserkolben eingedrückt. 
Die Köpfe der Spulen wurden früher von Bronzekappen 
gehalten. Schmiedbare Bronze bis zu 60 kg/qmm Festigkeit 


Maschine zum Einziehen der Spulen und Keile. 
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male Fräsmaschine, brauchte 7 bis 8 Arbeitstage, die Son- 
dermaschine macht es in einem Tage, kostet allerdings auch 
sehr viel Geld und braucht viel Arbeit, um sich bezahlt zu 
machen. Das Einziehen der Spulen und der langen Keile 
um diese Spulen auf der ganzen Länge unter Montagespannung 
zu bringen, um ihre Zentrifugalkraft auf der ganzen Länge 
ohne Biegungsmomente aufzunehmen, besorgt wiederum eine 
andre Arbeitergruppe mit einer zweiten Sondermaschine, 


findet man wohl, aber ein in Form der Kappen gegossenes 
Stück läßt sich nicht zuverlässig schmieden. Man hat es da- 
her vorgezogen, die Spulenköpfe durch Umwickeln mit Draht 
von etwa 230 kg / imm Festigkeit zu halten, und zwar ge- 
schieht dies wiederum durch eine Sondermaschine, Fig. 28, 
die mittels einer Zeigervorrichtung Rechenschaft ablegt, ob 
die vom Konstrukteur vorgeschriebene Drahtspannung auch 
tatsächlich vorhanden ist. 
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Fig. 29 Lio 31. Vorrichtungen zum Auswuchten der Dynamoanker und -{nduktoren, 


Fig. 32. Montageplatz für kleine Turbodynamos. 
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Fig. 33. Großmontage in der Haupthalle. ‘ 


Fig. 34. 


Bei der Fabrikation der Räder habe ich erwähnt, daß diese 
statisch durch Abrollen ausbalanziert werden; das genügt 
dort, weil eine etwaige Ungleichheit des Gewichtes nahe 
der Radmittelebene liegen muß. Anders ist dies bei den 
langgestreckten Körpern der Dynamoanker und -induktoren. 
Hier ‘kann die Lage der Ungleichheit nur durch dynamisches 
Auswuchten gefunden werden. Fig. 29 bis 31 zeigen drei 
Auswuchtvorrichtungen, alle von der gleichen Bauart, für 
die verschiedenen Größen der Anker und Induktoren. Diese 
Vorrichtung weist bei Körpern von 10000 kg und mehr 


Prüfteld. 


eine exzentrische Lage des Schwerpunktes von weniger als 


J½% mm naeh. Weitergehend wird die Zuverlässigkeit der 
Werkstattarbeit noch dauernd dadurch erwiesen, daß nach 
einem kurzen Betrieb mit 50 vH Geschwindigkeitssteigerung 
diese Schwerpunktlage noch erhalten sein muß. Lediglich für 
diesen Nachweis dient die Probe. Die zur Verwendung kom- 
menden Materialien erfahren auch hierbei nur eine so geringe 
Materialbeanspruchung im Vergleich zu ihrer Streckgrenze und 


Festigkeit, daß dieses Laufen mit Uebertourenzahl nicht als 


Probe für das Material dienen kann; hierfür werden vielmehr 
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2 
%- 
r | ir 
a oe * Ben | = 280° 
O SS SS Se ee ,. 
EE E . 
ei) | | | me Lee 
22 — = RE oe = _ 
1. 
err. | en 
1 
Th — ee: — — 
esse 
3 
. 
1 —„—ę— 
Lt — — . — 5 
— . , 
2 : 
4 a a HE HE 
O D — 
e e WO 509 0 Wot 100 Goo GOOKW 
Belastung | 
Dampftemperatur vor dem Drosselventil f Dampfverbrauch für 1 KW-st ausschl. Kon- 


(13 at Ueber-Hochdruck) 
vH Vakuum oben im N.-D.-Gehäuse 


densation 
für Kondensation sind 20 KW eingesetzt 


Lasche: Der Dampfturbinenbau der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin. 


1301 


270 20 230 2*0 250°C 
Dampfremperatur t, 


a Gesaintdampfverbrauch in kg st 
6 Leistung in PS, umgerechnet auf p. 


(Bar. = 760) g Dampfverbrauch für 1 PSi-st'ausschl. Kon- 0,09 at abs. 

Gesamtdampfverbrauch einschl. Konden- densation 

sation à elektrische Verluste in PS (nach A. E. G.- c kg Dampfverbrauch für I PS-st, umge- 
Gesamtdampfverbrauch ausschl. Konden- Preisliste NSD '5/, 159) rechnet auf po = 0,09 at abs. 

sation Luft- und Lagerrelbung der Dynamo = 56 PS o Meßergebnisse vom 27. April 1905 
Dampfverbrauch für 1 KW-st einschl. Kon- geschätzt [schätzt 


densation 


Dampfmaschinen-Leerlauf = 110 PS ge» 


Fig. 36. 


Turbiuen des Dampfers Kaiser“ im Prüffeld der Turbinenfabrik. 


laufend getrennte Materlaluntersuchungen vorgenommen). 
Die unter der Ostgalerie befindliche Montage der kleinen 
Turbodynamos bis zu Einheiten von rd. 500 PS zeigt Fig. 32; 
die Großmontage nimmt einen Teil der Haupthalle ein, 
Fig. 33. Es sind zurzeit hier außer mehreren großen Sätzen 
von 5000 PS 10 bis 12 Turbodynamos von 1500 PS und eine 
erhebliche Zahl mittlerer Größen gleichzeitig in Arbeit, eine 


1) s. später Anhang III. 


— 


von Dampfmaschinenbauanstalten wohl noch nicht erreichte 
Pferdestärkenzahl. 
Das Priiffeld. 

Die meisten der zur Lieferung kommenden Turbinen 
und Turbodynamos werden im Prüffeld, Fig. 34, einer kurzen 
Prüfung unterzogen. Die Dampfverbrauchsmessungen be- 
schränken sich im allgemeinen auf das Kontrollieren einiger 
Belastungspunkte. 

So ergab die 1000 KW-Turbine bei überhitstem Damp! 
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von 12 at und gutem Vakuum bei Ueberlast 6,6 kg Dampf- 
verbrauch für 1 KW-st, bei Nennleistung 6,3 kg und bei halber 
Last noch 8,1 kg. Das macht, auf die alten Benennungen 
umgerechnet, unter Zugrundelegen des Wirkungsgrades einer 
normalen langsamlaufenden Dampfmaschine und der Dynamo 


Fig. 38. 


Turbine im Probebetrieb, während sich die zweite noch im 


Zusammenbau befindet. Die Turbinen wurden bei verschie- 
denen Umlaufzahlen mit gesättigtem und tiberhitztem Dampf 
verschiedener Temperatur und bei verschiedenem Vakuum 
eingehend geprüft. Da die Turbinen für Sattdampf bemessen 


3000 KW. Turbine im Prfffeld. 


bei 1200 KW 4½ kg für 1 PSj-st, bei 1000 KW gleichfalls 
Dieser 
flache Verlauf der auf die indizierte Dampfmaschinenleistung 


4 / kg und bei 500 KW noch 4½ kg, s. Fig. 35. 


bezogenen Dampfverbrauchskurve wird bei der modernen 
Ausdrucksweise in KW leicht nicht erkannt. 


Fig. 39. 


| 
| 


waren, wurden die Versuche mit überhitztem Dampf nur bis 
zu einer Uebertemperatur von rd. 60° ausgedehnt, um das 
Gesetz der Verbesserung des Dampfverbrauches zu erkennen; 
s. Fig. 37. Durch Messen des Druckes und der Temperaturen 
in den verschiedenen Druckstufen wurden auch die Wir- 


Kraftwerk der Straßenbahn Spandau. 


Fig. 36 zeigt die beiden Turbinen des Dampfers 
im Prütfeld der Turbinenfabrik; es war dies 
wohl das erstemal, daß Schiffsmaschinen bei voller Leistung 
in einem Prüffeld erprobt worden sind.) Die Turbinen sind 
zwei in sich selbständige Einheiten. Die Figur zeigt eine 


»Kaiser« 


) s. später Anhang I, 


kungsgrade der einzelnen Abteilungen der Turbinen be- 
stimmt und bierdurch die Unterlagen für den Bau weiterer 
Turbinen geschaffen. 

Fig. 38 zeigt eine 3000 KW-Turbine im Prüffeld. Die 
Messungen konnten hier entsprechend der verfügbaren Dampf- 
kesselleistung;mit voller Belastung durchgeführt werden; zur 
Erzielung des“ vollen Vakuums reichten jedoch die vorgese- 
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henen Kondensationsverhältnisse nicht aus. Der Dampfver- 
brauch bei Vollast betrug 6,6 kg bei rd. 90 vH Vakuum; bei 
gutem Vakuum vermindert sich diese Zahl noch erheblich. 

Bei abgeänderter Beschaufelung oder für die Beurteilung 
neuer Betriebsbedingungen werden im Prüffeld eingehende 
Versuche vorgenommen. In dieser Form liefert die »Massen- 
fabrikation« die Lehrmittel für den Fortschritt in der Tur- 
binentechnik, nachdem, wenn auch erst vor wenigen Jahren, 
durch wissenschaftliche Arbeiten eine feste Grundlage ge- 
schaffen worden ist, 


Fig. 40. 


900 KW-Dampfmaschine und 4 Turbodynamos von je 1000 KW. 


t: 170. 


Die Turbinen-Kraftwerke. 


Im Wettbewerb der Turbodynamos mit Dampfmaschinen 
und Gasmaschinen tritt als bedeutender Gesichtspunkt die 
Platzfrage auf. Schon bei kleinen Einheiten, Fig. 39, fällt 
der Vergleich mit Dampfmaschinen zugunsten der Turbo- 
dynamos aus. Bei größeren Einheiten ist die Platzersparnis 
derartig bedeutend, daß die hierdurch erzielten Vorteile für 


die Wahl der Turbine ausschlaggebend werden. 


So zeigt Fig. 40 in eine 900 KW-Dampfmaschine ein- 
gezeichnet 4 Turbodynamos von je 1000 KW. Fig. 41 gibt 
in gleicher Weise den Vergleich einer 3000 KW-Dampf- 
maschine mit 4 Turbodynamos zu je 3000 KW, 

Für Turboeinheiten von 6000 KW Leistung fehlt ein 
Vergleich mit Kolbenmaschinen. Die Unterlagen zur Bemes- 
sing des Raumes für eine Turbinenanlage mit 3000 KW- 
Einheiten geben Fig. 42 und 43 (S. 1304/05). 

Während einerseits die Turbine nur eine äußerst ge- 
ringe Baulänge hat, ermöglicht anderseits die einheitliche 


Fig. M. 
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Fig. 44. Kraftwerk in Chorzow. 
1: 300. 
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Durchbildung der Turbine und der Dynamo den Aufbau mit 
nur 3 Lagern für den ganzen Satz einschließlich Erreger- 
maschine; so geht diese Turbodynamo bezüglich des Platz 
bedarfes allen andern Krafterzeugern weit voran. * 


Aber nicht nur we 
der erheblich kleineren Ab. 


3000 KW-Dampfmaschine und 4 Turbodynamos von je 3000.KW. messungen der Kraftwerke 
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und der damit im Zus - 
hang stehenden verringerten 
Kosten bringt die Turbine 
große Ersparnisse, sondern 
1 die Uebersichtlichkeit 
er Kraftwerke wird erheblich 


die Betriebsicherheit erhöht 
ist der 
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Fig. AS und 46. des neuen Kraftwerkes 2 Tur- 

binen aufgestellt, deren Leistung 
der der beiden großen Dampf- 
maschinen gleich ist. Beim et- 
waigen Ersatz der Dampfmaschi- 
r GG SE nen durch Turbin enei nb e i ten 
/ würde der vorhandene Raum 
bei verschwenderischer Verwen- 
dung für 10000 bis 12000 KW 
ausreichen, Fig. 46. 

Ein bemerkenswertes Bild in 
gleicher Richtung wird im Win- 
ter dieses Jahres das Kraftwerk 
Moabit der Berliner Elektricitats- 
Werke bieten, Fig. 47. Die Drei- 
fach-Expansionsmaschinen von 
3000 PS und 5000 PS Leistung 
sind nur eben in genügendem 
Abstand voneinander aufgestellt; 
trotzdem war es auch hier 
ohne Erschwerung des Betriebes 
möglich, die Leistangsfahigkeit 
des Werkes um einen nennens- 
werten Prozentsatz durch Ein- 
fügen von zwei Einheiten der 
1000 KW-Turbinen zu steigern, 
die, da sie für cos q = 0,8 
benannt sind, dauernd 2500 
KW, am Schaltbrett gemessen, 
d. s. 3700 PSı, abgeben. An- 
schließend an diese Dampfma- 


Kraftwerk der Maschinenfabrik der A. E. G. 
1: 300. 
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Fig. 42 und 43. 


Turbinenanlage mit 
8000 KW - Einheiten. 


sichtlichkeit nicht mehr die Rede 
sein. Die vielen verwickelten Steuer- 
teile liegen zwischen den hohen Zy- 
lindern verdeckt, und die großen 


Schwungräder, die häufig zur 1:150 
Vermeidung starker Luftbewegun- 

gen verkleidet sind, zerstören noch 

den letzten Rest von Durchblick. TA, 


Dabei ist diese Uebersichtlichkeit 
bei Gas- und Dampfmaschinen mit 
ihren vielen bewegten Teilen und 
der dadurch bedingten zahlreichen 
Bedienungsmannschaft unerläßlich. 
Die Turbinen hingegen brauchen 
fast keine Bedienung, sie haben 
keine hin- und hergehenden Teile. 
So konnte auch z. B. das Kraft 
werk der Turbinenfabrik und der 
Nernst- und Glühlampenfabrik der 
A. E.G. in das Priiffeld der Tar- 
binenfabrik gelegt werden. Es sind 
dies außer 2 kleineren für die 
Zwecke des Prüffeldes erforder- 
lichen Turbodynamos zwei solche 
von je 1000 KW. 

In vielen Anlagen ist, ohne 
daß es notwendig war, Neubauten 
zu errichten, die Leistungsfähigkeit 
auf das Doppelte und mehr gestei- 
gert worden; so zeigt z. B. Fig. 44 
das Bild des Kraftwerkes Chorzow 
der Oberschlesischen Elektrizitäts- 
werke, in das zunächst 2 Einheiten 
von je 1250 KVA eingefügt wurden. 
Diese beiden kleinen Turbinen lei- 
sten die gleiche Arbeit wie eine 
der beiden Dampfmaschinen. 

Das Kraftwerk der Maschinen- 
fabrik der A. E. G., Fig. 45, bestand 
bis vor kurzem aus 2 Dampfmaschi- 
nen zu je 900 KW und der älteren 
Anlage mit 2 Dampfmaschinen von 
je 300 PS.. Der Raum der letzteren 
wurde für andre Zwecke erforder- 
lich und dafür an der Seitenwand 
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Fig. AT, Grundriß des Kraftwerkes Moabit. 1: 600. 


Fig. 48 bio 50. 


Gasmotorenkraftwerk von 18000 PS, = 12000 KW im Vergleich mit Turbinenkraftwerken von 24000 und 12000 KW, 


22 


a 
27 
; 
f 
712 
8 7 
N 77277 
21:19 
WERT, 7 2000PS5 f 
— 160000 — — — 
29000 KW 72000 KW 
schinensätze sind in der Verlänge- Halle von 160 x 25 m, Fig. 48 bis 
r x ———21000 - a 3 ‘ = a z 
rung der gleichen Halle zurzeit — 50. Ein gleiches Kraftwerk mit 
2 Turbodynamos von je 3000 KW l Dampfturbinen können wenige Leu- 
und 1 Turbodynamo von 6000 KW te leicht bedienen; 4 Turbinen von 
in der Aufstellung begriffen. 3000 KW, zusammen 12000 KW 
Kraftwerke schon von 18000 PS 8 oder rd. 18000 PS, verlangen nur 
gleich 12000 KW Leistung, ausge- 8 einen Raum von 16 25 m, d. i. 
rüstet mit Gasmotoren, werden N etwa 1/19 der obigen Halle, und 
außerordentlich unübersichtlich. 8 | dies bedeutet nicht nur Platzbedarf, 
Gasmotoreneinheiten von 2000 PS, N sondern ist auch zugleich der Aus- 


6 oder 7 Stück im Betrieb und 2 
bis 3 als Reserve, erfordern eine 


druck für die vorhandene oder 
mangelnde Uebersichtlichkeit und 


Fig. 43, 
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Sicherheit des Betriebes. Eines der neun Felder des Gas- 
kraftwerkes genügt zur Aufnahme von Dampfturbinen der 
gleichen Gesamtleistung; ein Kraftwerk doppelt so großer 
Einheiten von 6000 KW Einzelleistung, also von insgesamt 
24000 KW, braucht entsprechend den vorher gegebenen Ent- 
würfen ringsherum nur 2,5 m mehr an Grundfläche. 

Diese Tatsache im Zusammenhang mit den jüngst er- 
reichten Dampfverbrauchzahlen, die denen der besten und 
größten Dampfmaschinen bei den Abnahmeversuchen gleich 
sind, verschiebt die Unterlagen für den Bau von Kraft- 
werken vollkommen. 

Das letzte Jahrzehnt, die Zeit der Entwicklung der an- 
gewandten Elektrizität, hat in rascher Aufeinanderfolge in 


allen Industrien den elektrischen Gruppen- und Einzelantrieb 
gebracht, den Antrieb von unterirdischen Wasserhaltungen, 
Walzenstraßen und Fördermaschinen, außer den elektrischen 
Straßen- und Vorortbahnen auch die Unterlagen für den Bau 
und Betrieb von Voll- und Schnellbahnen. Heute stehen 
wohl alle Zweige der Industrie und der Technik vor der Auf- 
gabe, die bestehenden Kraftwerke zu erweitern und neue — 
auch nach heutigen Begriffen — Riesenzentralen zu schaffen. 
Die großen Turbinenstationen werden, unterstützt durch ihre 
ideale Einfachheit und Betriebsicherheit, in Kürze eine früher 
völlig ungeahnte Entwicklung erfahren und befruchtend auf 
die weitgehende Anwendung elektrischer Kraft zurückwirken. 
(Schluß folgt.) 


Die Werkzeugmaschinen auf der Bayerischen Jubiläums-Landesausstellung, 
Nürnberg 1906. 


Von G. Schlesinger. 


Fig. 1. Mammut-Drehbank von Richard Braß (Berner & Co.), Nürnberg. 


Vorbericht. 


Die Zahl der aus- 

gestellten Werkzeug- 
maschinen ist nicht 
groß. Die beiden 
Hauptgruppen, die 
für Metall- und die 
für Holzbearbeitung, 
sind etwa gleichmä- 
Big vertreten, aber 
wirklich Neues ist 
wenig zu finden und 
bezieht sich in der 
Hauptsache nur auf 
Einzelheiten, die 
später besprochen 
werden sollen. Im 
Gegensatz zu der in 
Lüttich so scharf 
ausgeprägten Be- 
schränkung auf Son- 
dermaschinen ist in 
Nürnberg ein Vieler- 
lei aller möglichen 
Maschinensorten, ins- 
besondere bei den 
Metallbearbeitungs- 
maschinen zu ver- 
zeichnen. 


Fig. 2. 


Hobelmaschine für Schnellschneidstahl von Richard Braß. 


Die Handelsware 
überwiegt. Alles ist 
für allgemeine Zwek- 
ke zugeschnitten, für 
den Antrieb durch 
den Riemen von der 
Transmission aus,nur 
selten durch den 
Elektromotor allein. 
Eine Ausnahme ma- 
chen die Firmen für 
Schleifmaschinen, die 
sich nur ihrem Ar- 
beitszweige widmen, 
und bei denen denn 
auch wirklich Fort- 
schritte und neue 
Maschinen zu sehen 
sind. 


Unter der großen 
Zahl von Maschinen 
der Firma Richard 
Braß (Berner & Co) 
in Nürnberg sind 
beachtenswert die 
Mammut-Drehbank, 
Fig. 1, zum Schrup- 
pen, Schlichten und 
Gewindeschneiden 
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Fig. 3. Fräsmaschine von Richard Braß. Fig. A, 


Mamınut-Preßlufthammer von Richard Braß. 


Fig. 5 und 6. PreBluft-Mebelnletmaschinen der Güldner-Motorengesellschaft. 


Fig. 5. 
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Fig. T bis 9. | 


Schruppbank von H. Hessenmüller. 
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Fig. tO; Preßlufthammer Fig. 11; 


(Bauart Hackney) von H. Hessenmiiller. Kurbelzapfendrehbank von Johannes Moll. 


Fig. 19. Rundschleifmaschine der Naxos-Union. 
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18. August 1906. 


wegen des gut kon- Fig. 14. Selbsttätige Spiralbohrer-Schleifmaschine der Naxos-Unfon. 


struierten Spindelka- 
stens und der sehr 
handlichen Räder- 
platte; ferner eine Ho- 
belmaschine, Fig. 2, 
für die Verwendung 
von Schnellschneid- 
stahl, die sich durch 
den ruhigen Gang 
des Antriebes (Zahn- 
stange mit schrägen 
Zähnen und gerad- 
liegender Schnecke) 
und einfache Hülfs- 
steuerung für den 
schnellen Rückgang 
auszeichnet, und de- 
ren prismatische Füh- 
rungen durch die un- 
symmetrische Form 
der Prismaseiten eine 
günstige Druckauf- 
nahwe gewährleisten. 

Weiter ist von 
derselben Firma eine 
große Fräsmaschine 
mit senkrechter Spin- 
del, mit schnellaufen- 
der Nebenfrässpindel 
und Kopiervorrich- 
tung ausgestellt, Fig. 3; endlich ist noch ein Mammut-Lutt- 
druckbammer, Fig. 4, mit einer sehr feinfühligen Luftsteue- 
rung für leichte, schwere und Einzelschläge zu erwähnen! 

Die von der Güldner-Motorengesellschaft aus- 
gestellten Preßluft-Hebelnietmaschinen, Fig. 5 und 6, zeichnen 
sieh durch ihre vorzügliche Konstruktion und Ausführung 
aus und erregten durch die Vorführung außergewöhnlicher 
Leistungen — das Setzen eines Nietes von 36 mm Dmr. dau- 
erte g sk — große Aufmerksamkeit. 


Fig. 13. Planschleifmaschine der Naxos-Union. 
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H. Hessenmiil- 
ler in Ludwigshafen 
a. Rh. ist mit Schrupp- 
bänken nach der Art 
der Figuren 7 bis 9 
vertreten. Bemer- 
kenswert ist die hohe 
Zahl von 16 Ge- 
schwindigkeiten am 
Spindelkasten einer 
s0 kleinen Maschine, 
sowie die Hochlegung 
und Verlängerung 
der vorderen Füh- 
rung des Werkzeug- 
schlittens, der durch 
Ersatz der hinteren 
Schweinsrückenfüh- 
rung durch eine ein- 
fache Fläche erheb- 
lich an Festigkeit 
und Sicherheit ge- 
wonnen- hat. Der 

ausgestollte Preg- 
lufthammer (Bauart 
Hackney), Fig. 10, 
zeigt eine sehr we- 
secntliche Verbesse- 
rung der Schlagwir- 
kung durch Schrig- 


Vollgatter der Maschinenfabrik Esterer A.-G. 
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Fig. 16. 


Hobelmaschine des kgl. bayer. Hüttenamtes Sonthofen. 
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legen der Uebertragungskulisse. 

Johannes Moll in Augsburg ist mit einer Kurbel- 
zapfendrehbank vertreten, Fig. 11, die als Vorzüge gegen 
frühere Ausführungen einen erheblich gedrängteren Aufbau, 
verstärkten Durchzug für Schnelldrehstähle und bequemere 
Bedienung aufweist. 

Die Naxos-Union in Ludwigshafen und Offenbach führt 
eine ganze Reihe von Neuerungen vor. Ihre Rundschleif- 
maschine, Fig. 12, kommt den schwersten Maschinen dieser 
Art gleich. Wesentliche Abänderungen gegen frühere Kon- 
struktionen sind allerdings nicht zu verzeichnen; lediglich 
die Antriebeinrichtungen sind dadurch leichter zugänglich 
gemacht worden, daß man sie an der Außenseite der Maschine 
angebracht hat. Eine Planschleifmaschine derselben Firma, 
Fig. 13, zum Schleifen von Kolbenringen zeigt a!s Haupt- 
vorzug einfache und schnelle Bedienung durch den Einbau 
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eines magnetischen Futters zum Festspannen der Werkstücke. 
Eine neue Spiralbohrer-Schleifmaschine, Fig. 14, ist dadurch 
bemerkenswert, daß sie die Bewegungsgrade in gut durch- 
dachter Weise auf die Schmirgelscheibe und das zu schlei- 
fende Werkzeug verteilt. 

Das Auftauchen immer neuer guter Spiralbohrer Schleif- 
maschinen in der letzten Zeit ist ein sicheres Zeichen für die 
steigende Verbreitung dieses so wirksamen und wichtigen 
Werkzeuges. 

Von den Holzbearbeitungsmaschinen nenne ich die vor- 
züglich durchgeführten Vollgatter, Fig. 15, der Maschinen- 
fabrik Esterer A.-G. in Altötting und die große vierspind- 
lige Hobelmaschine, Fig. 16, des königl. bayer. Hüttenamtes 
Sonthofen. Letzteres war auch durch Vollgatter nach Art 
der Figur 14 gut vertreten. 

(Forts. folgt.) 


Die Meßdose als Kraftmesser. 
Mitteilung aus dem Königlichen Materialprüfungsamt zu Groß-Lichterfelde vom Direktor Dr.-Ing. A. Martens. 


Seit dem Jahr 1884 bin ich oft für die Verwendung der 
Meßdose als Kraftmessers im Materialprüfungswesen einge- 
treten, weil sie außerordentliche Vereinfachung der Festig- 
keitsprobiermaschinen gestattet. Ich habe auch in dieser 
Zeitschrift!) und in der Denkschrift?) zur Eröffnung des 
neuen Betriebes in Groß-Lichterfelde sowie in meiner »Ma- 
terialienkunde«*) meine Bauarten und Erfahrungen bereits 
mehrfach mitgeteilt. In einer neuen ausführlichen Arbeit 
will ich demnächst in den »Mitteilungen über Forschungs- 
arbeiten auf dem Gebiete des Ingenieurwesens« die Ergeb- 
nisse der umfangreichen Prüfungen veröffentlichen, die das 
Materialprüfungsamt mit Meßdosen seit Eröffnung des neuen 
Betriebes durchgeführt hat. 

An dieser Stelle sollen die Hauptergebnisse und die 
Schlußfolgerungen aus der vorgenannten Arbeit weiteren 
Kreisen in kürzester Form mitgeteilt werden; wegen der 
Einzelheiten muß ich auf die Arbeit selbst verweisen, die Er- 

) Z. 1904 S. 1021 u. f. 

2) A. Martens und M. Guth: Das Königliche Materialprüfungs- 
amt der Technischen Hochschule Berlin. 

3) A. Martens: Handbuch der Materialienkunde. 
sind erschienen bei Julius Springer, Berlin.) 


(Beide Werke 


fahrungen und Winke für den Bau von Meßdosen in aus- 
giebigem Maße bieten wird. 

Die zur Kraftmessung auch außerhalb des Material- 
prüfungswesens mit großem Vorteil verwendbare Meßdose ist 
ein starkwandiges Gefäß mit starkem Deckel, dessen Wasser- 
kissen durch eine schr leicht bewegliche Platte (Gummi oder 


Fig. 1. 


dünnes Metallblech) so abgeschlossen ist, daß das bewegliche 
Glied nur einen schmalen Spalt zu überbrücken hat, Fig. 1. 
Durch die zu besprechenden Versuche sollten die Festigkeits- 
verhältnisse des abschließenden Plattenmateriales, der erziel- 
bare Genauigkeitsgrad, die Empfindlichkeit und die Zuver- 
lässigkeit der Meßdosen ergründet werden. 
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Durch Versuche auf inneren Druck bei verschiedenem 


Ueberbrückungsverhältnis 8 und verschiedenen Metallen in 


Blechstärken von 0,01 cm bis 0,05 cm ist zunächst festgestellt 
8 e 
worden, daB die Bleche zwischen 4 5 bis 23 fast immer 


am Rande von R oder D durch Abscheren zu Bruche gingen. 
Bei den Versuchen und vor allem bei dem bisherigen Betrieb 
im Materialprüfungsamt und an vielen andern Orten hat sich 
ganz weiches dünnes Messingblech vorzüglich bewährt. 
Wenn p der Wasserdruck in der Dose, z (Ty) die Scher- 
spannungen im Blech (beim Bruch) und n = 5 der Sicher- 
heitsgrad gegenüber 25 ist, so darf man nach den Versuchs- 
ergebnissen innerhalb der genannten Grenzen für weiches 
Mess ingblech setzen: 
2 a 
P * n ra 8 2 

worin 73 bei den Versuchen = 2235 at gefunden wurde. 
Im Spalt erfubren die Bleche von verschiedener Stärke eine 
Wölbung von der Wölbhöhe ö, und die Aufwölbung ließ sich 


b 1 
durch die Beziehung „ 7 > 900012 ausdrücken. Wenn die 


Dose nicht gerade für Dauerversuchsmaschinen, d. h. sehr 
häufig hintereinander, benutzt werden soll, so wird man mit 
n=5 auskommen und unter Umständen auch bis n= 3 
gehen dürfen; für Dauerversuche muß aber n erheblich 
größer als 5 sein, wie in einer später zu veröffentlichenden 
Versuchsreihe noch gezeigt werden wird. 


Erwähnt sei noch, daß in der Meßdose Betriebsdrücke 
bis zu 200 at oft angewendet werden, und daß bei zweck- 


entsprechendem und sehr kleinen Deckelbewegungen er- 
a 


heblich höhere Drücke benutzt werden können ). Auch kann 
man, wie die Versuchsergebnisse lehren, mit bestem Erfolg 
einfache Bauart und Gummiplatten benutzen. 

Der Genauigkeitsgrad und der Empfindlichkeitsgrad der 
Dose sind von der Größe der 
Deckelbewegung und von der guten 
Parallelführung und Zentrierung des 
Deckels abhängig. Man soll die 
Deckelbewegung so klein wie mög- 
lich machen und muß daher ganz 
besonders für gute Entlüftung des 
Baugliedes: Dose - Leitung - Mano- 
meter, sorgen. Da, wo es aut 
große Sicherheit ankommt, ist es 
zweckmäßig, mit zwei Manometern 
mit Gradteilung ohne Nullanschlag 
und mit gutem Schleppzeiger zu 
arbeiten, sowie an dem Dosen- 
deckel ein Zeigerwerk anzubrin- 
gen, das den Deckelstand mit etwa 
50- bis 100 facher Vergrößerung an- 
zeigt. Da man, besonders bei 
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Die Inhaltsänderung war Proportional dem Druck p. 

Um den Genauigkeitsgrad und den Empfindlichkeitsgrad 
der Meßdosen festzustellen, sind mit Meßdosen verschiedenster 
Bauart ausführliche Untersuchungen angestellt, wobei sich er- 
geben hat, daß selbst Meßdosen einfachster Bauart (mit Gummi- 
platte und roher Führung, Fig. 2) für viele Zwecke aus- 


Fig. 2 MeBduse einfachster Art. 


ds 730507 


reichend genau bleiben, auch wenn sie im Betrieb einer 
rauhen Behandlung unterworfen werden müssen (Schleppver- 
suche mit Frachtschiffen); daß aber die gut durchgearbeiteten 
Meßdosen nicht nur vollkommen ausreichende Genauigkeit 
und Empfindlichkeit für das praktische Meßwesen ergeben, 
sondern auch noch höheren Anforderungen zu genügen ver- 
mögen, wenn sie mit ausreichend empfindlichen Meßvorrich- 


Fig. 3. 
Häufigkeit der Abweichungen der Ablesungen p am Manometer vom Mittelwert 451000 
und vom KraftmaBstab P. 


gleichzeitiger Benutzung mehrerer 
Meßeinrichtungen für den Druck p, 
darauf sehen muß, daß nur eine 
sehr kleine Wasserverdrängung aus 
der Dose notwendig ist, wird man 
die Rohrleitungen dickwandig, so eng als 
möglich und nicht unnötig lang machen (0,15 
bis 0,30 em l. W.). 
= Es nn hiernach von Wert, festzustellen, 
1 etwa der Wasseranspruch der Bour- 
i ih er im Manometer ist. Die Versuche 
= = als Wasserverdrängung, gerechnet auf 
n lultfreien Zustand, für die Manometerfeder 
Affer & Budenberg): 


Ms, 2 5 (Höchstdruck — 50 at) 0,00650 ccm 
Ms, (Höchstdruck = 100 at) 0,00175 ccm fiir 1 at. 


1; 

} N H - | 

ii ei bei Goldschlägerhaut und einer Av 
3 = wmm mit gutem Erfolg bis zu 
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Fig. 5 und 6. Meßdose zur 300 t-Betonpresse. 
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Fig. 10 bis 12. Splegelmanometer. 


a Federträger 
d Bock 

c Grundplatte 
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tungen für den Druck p ausgerüstet sind. Zum Nachweis 
dessen greife ich ‘aus der ausführlicheren Arbeit die Dar- 
stellung der Fehler, Fig. 3 und 4, heraus, die aus einer Ver- 
suchsreihe mit der Meßdose, Fig. 5 und 6, der Maschinen- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Fig. 7 bio 9. 40 t- Zementpresse. 


Messing 
GuBelsen 
Stahl 


Schmiedeisen 
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Messing blech 2 naama: 
Qe mm NV: E, Ns 
bronzes Zen ml Dose verlorel 


Konshukhon oer M6/50056 
feed 25 4 — 


baugesellschaft Nürnberg entstammt. 

In der Darstellung aus der Vogelschau, Fig. 4, 
geben die Höhen der aufrechten Flächen die Häufig- 
keit der positiven und negativen Abweichungen glei- 


ablesungen bei den Belastungen der Dose mit auf- 
gesetzten Gewichten von P = 1000 bis 10 000 kg an, 
und zwar in Hundertteilen der Belastung P, wenn die 
Größe dieser Abweichungen auf der Grundplatte an 
dem Strahlenmaßstab abgelesen wird, und in Zehntel- 
graden, wenn die Abweichung an der Parallelteilung 
bestimmt wird. Man sieht bei dieser Darstellungs- 
weise auf den ersten Blick, daß die Fehler über 
den ganzen Belastungsbereich (P = 0 bis 10000 kg) 
von gleicher Größenordnung sind, und daß, selbst 
bei geringen Belastungen (die Dose ist für Pma: = 
20000 kg und Pmax = 100 at gebaut) unter P = 
2000 kg, kein Fehler außerhalb der Grenzen + 1 vH 
liegt. 

In diesem Falle geschah die Prüfung mit einem 
Manometer von Schäffer & Budenberg, das, wie die 
meisten Manometer im Materialpriifangsamt, nach 
Graden geteilt und ohne Nullanschlag für das Zeiger- 
werk gebaut war und Zehntelgrade noch gut schätzen ließ. 
Bei dem angedeuteten Befunde liegt die Vermutung nahe, 
daß selbst dieses Manometer noch nicht ausreichte, um die 
Empfindlichkeit der Meßdose ganz auszunutzen. Die Prüfung 


cher Größe von den Mittelwerten der Manometer- 
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einer andern Dose, Fig. 7 bis 9, in Verbindung mit einem 
sehr. empfindlichen Spiegelmanometer, Fig. 10 bis 12, hat 
ergeben, daß das dünne Dosenblech so empfindlich ist, daß 
seine Leistungsfähigkeit nur bei Benutzung sehr empfind- 
licher Manometer erschöpft werden kann. Der durch das 
Spiegelmanometer noch gewonnene Vorteil ist indessen doch 
nicht so groß, daß man über die Anwendung des einfacheren 
Bourdon-Manometers hinausgehen müßte, zumal wenn es in 
der oben angedeuteten Vollendung gebraucht wird. 

In meiner ausführlicheren Arbeit habe ich besonders 
auch die Nachwirkungen der Meßdose eingehend untersucht, 
ibre Größe, ihren Verlauf und ihr Abklingen besprochen. Es 
hat sich gezeigt, daß sie zumeist Verschiebungen des Null- 
punktes bewirken, so daß sie bei Berücksichtigung dieser 
Verschiebung leicht ausgeschieden werden können, ferner, 
daß sie für praktische Zwecke unberücksichtigt bleiben können, 
weil ihre Beträge klein sind. Ebenso sind die Empfindlich- 
keitsinderungen der Meßdose bei starken Lagenänderungen 
des Dosendeckels und die Wirkungen der Wärmeschwan- 
kungen eingehend behandelt. Es hat sich ergeben, daß 
man den Einfluß der Wärme in den meisten Fällen ver- 
nachlässigen kann, und daß man bei Ausschaltung der End- 
lagen ein ziemlich weites Feld für die Deckelbewegungen 
bat, innerhalb dessen der Einfluß der Deckellage praktisch 
klein bleibt. 

Indem ich nochmals auf die zahlreichen für den Bau 
und die Benutzung von Meßdosen gegebenen Winke in 
meiner Abhandlung verweise, will ich hier deren Schlußsätze 
noch anführen: 


Bantlin: Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. 
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1) Es ist möglich, die Meßdose so zu bauen, daß sie bei 
Flüssigkeitsdrücken bis zu 100 at (wahrscheinlich auch darüber 
hinaus) innerhalb von Fehlergrenzen arbeitet, die kleiner als 
F I vH sind. 

2) Die Nachwirkungserscheinungen in der Dose selbst 
können leicht auf ein Praktisch zu vernachlässigendes Maß 
gebracht werden. 

3) DenN achwirkungserscheinungen an der Bourdon-Feder, 
besonders der Veränderlichkeit ihres Federwertes, kann man 
begegnen, indem man gehörig gealterte Federn und stets 
zwei Manometer benutzt. 

4) Es ist zweckmäßig, das Manometer mit einer nach 
Bogengraden geteilten Skala (feine Striche) und mit einem 
guten Schleppzeiger zu versehen. 

5) Es ist zweckmäßig, den Nullanschlag für die Mano- 
meterzeiger oder für das Uebertragungswerk zu vermeiden, 
damit jede Aenderung der Nullanzeige sofort bemerkt wird. 
(Die Wirkung des Rückschlagventiles ist hierbei zu be- 
achten.) 

6) Zu empfehlen ist die Benutzung einer Skala, die sich 
auf den Zeigerstand einstellen lägt. (Den Zeiger und das 
Uebertragurgswerk soll man unberührt lassen.) 

7) Es ist zweckmäßig, das Spiel des Dosendeckels durch 
Zeigerwerk erkennbar zu machen. 

8) Die Manometer sollten gut wirkende Schleppzeiger 
erhalten, die mit gleicher Feinheit anzeigen wie der Haupt- 
zeiger. 


Groß-Lichterfelde, den 22. Juni 1906. 
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Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. 


Von Professor A. Bantlin, Stuttgart. 


(Schluß von S. 1236) 


B) Die Wärmediagramme. 

Die Beziehung, die besteht zwischen der während der 
Einströmung niedergeschlagenen Dampfmenge und demjenigen 
Teil der gesamten Arbeitsflüssigkeit, der durch den Zylinder 
gegangen ist, kann am anschaulichsten an Hand der Wärme- 
diagramme untersucht werden. Es ist dabei zweckmäßig, an 
Stelle des Verhältnisses 

wäbrend der Einströmung niedergeschlagene Dampfmenge 

gesamte Dampfmenge 
dessen Ergänzung zu 1, d.h. das Verhältnis 

wihrend der Einströmung vorhandene Dampfmenge 

gesamte Dampfmenge 
und seine Veränderungen zu betrachten. Für 1 kg Arbeits- 
flüssigkeit bedeutet das letztere Verbältnis, wie bekannt, die 
spezifische Dampfmenge; die erstere Verhältniszahl, auf 1 kg 
Arbeitsflüssigkeit bezogen, kann man demnach als spezifische 

ondensationsmenge bezeichnen. 

Für sämtliche Versuche sind Wärmediagramme aufge- 
zeichnet, deren untere Grenzkurve als Gerade ausgebildet ist. 
Es ist dabei nur der für die vorliegende Untersuchung wich- 
tigste Teil deg Kreisprozesses, die Expansion, im Wärme- 
diagramm abgebildet worden; die Ausstromung nur soweit, als 
die abzubildende Ausströmlinie oberhalb der unteren Grenz- 


gelung der Diagramme zeigt deren Aenderung mit steigender 
aber konstanter Anfangstemperatur des 
„ampfes, Fig. 13 bis 20 (8. 1108); die andre gt die Veado 
rungen der Diagramme erkennen, die mit steigender Tempe- 
ratur bei konstanter Geschwindigkeit vor sich gehen, Fig. 21 
Pe In die letztgenannten Diagramme sind die 
lich d 5 Zahlentafel 8 enthaltenen Berichtigungen hinsicht- 
Wie an. Mpflässigkeit aufgenommen. Die Diagramme sind, 
die allgemein üblich, für die Gewichteinheit des gesamten 
ondensates (1 lb. engl. = 0,4536 kg) aufgezeichnet worden. 
s Damptlässigkeit bis zum Ende der Füllung bezw. Expan- 


sion ist nach Maßgabe der früher erhaltenen Verhältniszahlen 
(s. unter: Das Gesetz der Dampflässigkeit) für diese Punkte 
im Wärmediagramm abgezogen worden. Im Wärmediagramm 
Fig. 39g entstehen so auf den Wagrechten durch die End- 
punkte der Füllung bezw. Expansion die Strecken Vz fa bezw. 
en % als Abbildungen der Entropieänderungen. Die gerade 


700 


Entropie 


Verbindungslinie 5 e stellt dann gleichsam eine neue obere 
Grenzkurve vor, die fiir die verbrauchte Dampfmenge nach 
Abzug der Dampflässigkeit gilt. Die Punkte / und e, kön- 
nen im Wirmediagramm unter Bezugnahme auf das früher 
über die Dampflässigkeit Gesagte folgendermaßen festgelegt 
werden, soweit der Originalbericht, in dem ‚durchgerechnete 
Zahlenbeispiele fehlen, hierüber Angaben-bringt. 
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Zahlentafel 13.1) 19 Versuche 


| [ a} 3 2 8s] 3 {6 7 s 9 10 | 11 | 12 | 11 [ 12 12 120 | 194] 18 [18s 
o 8 a |% 
Dampfspannungen Dampfverbrauch im Zylinder 2 8 Dampf- 8 È 
kg/qcm kg 3 2 lässigkeit ù 
En bp 2 u s 
e be 8 = 2 8 aa g > 2 an 
; a E 2 8 g R 2 2 aus den auf der Wage 8 3 K g = a 2 2 
8 3 22 = 8 3 bo = S | Diagrammen gemessen E 5 E aa “| ò | XE a 
= mn: ase. eg | — $a Al = 
a ge % 3 5 | Ss | EI e | in 1 8 5 (S2 gs] s |38 13 
2 Be B's 2] on 65 — 8 N M| a. > = > | kg/st| > 4 
8834 2 iu 3 8 3 in in ins in 8613 f ziga 1 = ga 
2 = = =a} = - 
8 2152 3 8 8 ES 2 | Dampf- © 3 5 3 © F 1 
>| A 8 o 3 = a [imin ist gesamt 1st lässig- en S E > A E 
om “IvH von 
A 
min| abs abs 2 | kg PS PS; ! keit | sp. 9 a kg /st 
| | | | 
Aı | 80 2,76 2,29 | 0,47 0,55 | 48,5 — — 0,88 | 0,34 20,4 12,7 25,4 20,9 25 4,5 17,70, 1695 4.9 20.0 78,7 
A, | 20 2,76 2,60 | 0,16 | 0,65 | 97,2 — — 2,09 | 0,72 43,2 15,4; 46,2 40,8 7 5,4 11, 70,1585] 5,6] 6.5 141 
Az | 44 3,14 2,18 | 0,96 0,58 | 152,1 — — 2,90 | 1,04 62.4 47,2 64,4 59,9 3 4,5 7,0 0,1735 4,6 17,1 26,6 
Ay 1 20 3,31 233 0,98 0.67 | 203,0 = — 451 | 145 87,0 32,7 98,1 93,0] 13 5,1 5,20, 1675 5,0] 8,5 8,3 
A, | 30 | 8,11 2,50 | 0,61 0,80] 261,44 — = 6,86 | 2,09 125,4 69,9: 139,8 134,7| 11 5,1 8,8[0,1015| 5,4] 95| 68 
Bı | 25 5,33 3,87 1,46 1,84 44,5 86,1] 1,74] 2,70] 0,59 85,4| 15,9 eee 29,9 8 8,3 | 21,7 0,1280 | 8,2] 8,2 21,5 
By | 30 4,75 3,87 0.88 1,82] 99,4| 34,9] 3,76] 5,95 1,25 75,0 45,4 90,8' 82,6 21 8,2 9,0 0,1280] 8,2] 13,2 14,5 
B} | 80 Aa 8,99° 1,21 | 1,91 | 151,7] 37,1] 6,10] 9,52 | 1.98 118,4 66,2 a, 124.3] 12 8,1 6, 10,1263] 84] 8.2 6,3 
By | 80 | 4.86 8,82 | 1,04 | 1,65 | 203,5] 26,4] 5,84 | 11,08 24 146,5 80,3 160.6 152,9 10 7,7 4.80, 1290 8,1 8,1 51 
Bs 30 4,64 3,97 0,67 | 1,88 240,0 20,2] 8,32 | 14,87 | 3,05 188,0 105,7 211,4 203,2 16 8,2 3,9 0,1270] 8.4 16,6 7,9 
| ; 
© | 35| 7,01 7,01 0,00) 4,40 | 52,4] 106,4] 6,30] 7,59 [1.32 79,2 59,9: 102,7 88,9] 80 | 18,8| 18,4 0,1018] 18,5 | 11,9| 11,6 
C | 80 | 7,17| 6,94; 0,23 | 4,20 | 108,5 | 98,7 10,86 | 1403 | 2,34 | 140,4 85,3 | 170,6 | 156,9] 22 | 18,7 83, 00, 1015 18,4] 19,1} 11,2 
C3 | 30 7,57 6,60 | 0,97 | 3,89 | 155,38] 91,1] 15,33 | 19,90 | 8,38 202,8 121,1 242,2 229,1 19 18,1| 5, 40, 1030] 12.8] 17,9 7,4 
C, | 30 7,15 6,75 0,40 | 3,89 | 200,0 85,3 | 18,49 | 25,60 | 4,27 256,2 152,0 804,0 | 290,8 19 18,2 | 4,3 | 0,1012 | 12,9 15,2 5,0 
Cs | 30 | 6,52; 5,94 0,58 | 3.29 | 251,0| 72,8| 19,81 | 27,19 | 4,70 282,0 170,6 841,2 828,9] 21 | 12,8; 3,80 1065 11,7] 254| 7,4 
Dı | 20 | 11,58 9,91 | 1,67 | 6,56 | 56,5 | 169,4] 10,388 | 12,11 | 1,95 117,0 45,8 | 137,4 | 118,6] 17 | 18,6| 18,5 | 0,0883 | 18,5 | 8,3) 6,0 
Ds | 30 | 11,06 | 10,53 | 0,58 | 6,78 | 101,8 | 165,5 | 18,28 | 22,75 | 8,58 211,8 128,8 | 257,6 238,1] 22 | 19,5| 7,6 0,0928 19,6 | 81,1 | 12,1 
Ds | 20 | 10,65 10,30 , 0,35 | 6,67 | 148,9 | 156,0 | 24,34 | 31,57 | 4,91 | 294,6 112,5 887,5 318,4] 15 | 19,1| 5.7 0,0026 19,1 | 17,0 5,0 
D. | 20 | 11,07; 9,79 | 1,28 | 6.04 | 194,2 | 141,2 | 29,73 | 88,63 | 5,95 357,0 138,8; 416,4 399,6] 17 | 16,8; 4, 0 0,0985 18,5 | 18,0 4,3 
Sp. 1. B.: Hier steht im Original die Zahl 72,20 Pfd/ O” = 5,08 kg’qem, während in der kleinen Zahlentafel zu Fig. 9 im Original die Spannung 


Sp. 


am Einlaßventil zu 69,14 Pfd/ U)" = 4,86 kg/qem angegeben ist. Die letztere Angabe scheint richtig zu sein, da auch in dem Diagramm zu 
N in Fig. 9 eine Spannung von rd. 69 Pfd / D“ eingezeichnet ist. 


8. Der minutliche Dampfverbrauch aus den Indikatordiagrammen ist im Original auf zwei Dezimalen angegeben, der hieraus berechnete 


stündliche Verbrauch in Sp 9 ist auf ganze Pfund engl. abgerundet (ohne Dezimale). Auch die Werte in Sp. 10, 11, 12 sind im Original 


Sp. 


Sp. 23 und 24 wurden mit Hilfe einer Entropietafel nachgejrüft. Es ergab sich eine gute Uebereinstimmung mit den Zahlenwerten der Originaltafel. 


in ganzen Pfund engl. ohne Dezimale angegeben. Bei der Umrechnung in kg sind die Werte auf die erste Dezimale abgerundet. Da 
Sp. 9 aus Sp. 8 durch Multiplikation mit 60 entsteht, so kommen naturgemäß kleine Unterschiede zum Vorschein zwischen den aus Sp. 9 
des Originals unmittelbar umgerechneten Werten und den aus Sp. 8 der deutschen Zahlentafel dureh Multiplikation mit 60 erhaltenen Zahlen. 
Bei 42 liegt ein Rechenfehler vor; denn es ist 1,5860 = 94,8 rd. 94 Pfund, nicht 91; dieses Versehen macht sich auch in Sp. 14 geltend; 
ebenso bei G, wo 2,90 60 = 174 Pfund ist, nicht 173. Daher folgt dann auch in Sp. 14 eine unrichtige Zahl. 


. 12. Der stündliche, gemessene Dainpfverbrauch abzüglich der Dampflässigkeit ist bei D; zu 818 Pfund = 371,0 kg angegeben. Diese Zahl 


kann nicht richtig sein, denn sie würde eine Dampflässigkeit von 416,4 — 37, = 45,4 kg st ergeben, während Fig. 32 bei einer Spannung 
im Schieberkasten nach Sp. 2 von 9,79 kg/qem, also einem Ueberdruck von rd. 8,79 kg;qem, nur rd. 17 kg stündliche Dampflässigkeit liefern 
würde. Die Zahl muß im Original offenbar 881 Pfund = 399,8 kg beißen; dann wäre die Dawmpflässigkeit 416,4 — 399,6 = 16,8 œ 17 kg/st in 
Uebereinstimmung mit Fig. 32. Vergleiche auch die spätere Rechnung mit der zur Besprechung kommenden Konstanten C. 


. 12a. Fig. 32 ergibt für B. eine Dampflässigkeit von rd. 8,3 kg/st bei einem Dampfüberdruck von 2, % nach Sp. 2, im Widerspruch zu den 


Spalten 11 und 12, deren Unterschied in Sp. 12a 7,7 kg’st beträgt. Die Originaltafel liefert für alle B-Versuche 18 Pfund = 8,2 kg/st mit 
Ausnahme von B., wo 17 Pfd/st = 7,7 kg / st angegeben sind. Es wäre hiernach zweckmäßig gewesen, wenn für die Dampflässigkeit der 
Versuche eine besondere Spalte neben 11 und 12 angeordnet worden wäre. Auch für 3, ist die angegebene Dampflässigkelt von 8,2 kg/ st zu 
niedrig, denn nach Fig. 32 müßte sie etwa 8,5 kx st betragen. 


. 14. Kontrolliert man diese Spalte zunächst mit den englischen Originalzalllen, so zeigt sich, daß nicht weniger als 11 Werte unrichtig an- 


gegeben sind! Ich halte es für ausgeschlossen, daß es sämtlich Druckfehler sind. In der A-Gruppe sind von 5 Werten 4 unrichtig 
Es müßte stehen: bei 41 50,6 anstatt 51,5 Ibs per hour per IHP (ist unter Sp. 8 schon erwähnt), 
Ay 45,6 » 44,5 > > » » » 
A3 47,9 » 48,0 » >» > » >» 
Ay 40,8 » 40,0 >» >» » » » 
Die übrigen unrichtigen Angaben sind nur in der Dezimalen enthalten. Bei Aı liegt der Fehler vermutlich schon in Sp. 8. 


. 15 enthält unter 19 Werten, auf Grund der englischen Zahlen berechnet, nicht weniger a's 7 in der Dezimalen unrichtige Zahlenwerte! Bei 


Bildung der Verhältniszahlen fällt auch auf, daß schen in Sp. 11 einzelne der Werte mit Dezimalen versehen sind — Az, Ci, Cy —, die 
übrigen dagegen nicht Ein Grund hierfür wird nicht angegeben. 


. 16. Hier sind nicht weniger als 12 in der Dezimalen unrichtige Zahlen angegeben. Selbst wenn man auf diese Dezimalen weniger Wert legt. 


so ist doch die mangelhafte Ausrechnung der Versuchsergebnisse in jedem Fall tadelnswert. Es scheinen recht schwache Rechenkünstler 
am Werk gewesen zu sein. 
Die Vermutung hinsichtlich des Versuches Di, die oben unter Sp. 12 ausgesprochen ist, findet hier ihre Bestätigung. 

17 und 18. Die Werte der Spalte 17 sind am Einlaßventil gemessen gemäß den englischen Normen. Die zugehörigen Drücke des Dampfes 
sind in den wagerechten Linien oberhalb der Indikatordiagramme dargestellt: Fig. , 5, 7, 9, 11; die Temperaturen, also die Wer'e in Sp. 17 
selbst, in den Wärmediagrammen Fig. 13, 15, 17, 19, sowie Fig. 21, 23, 25, 27, 29. Die Werte Sp. 18 sind am Auspuff gemessen. Die 
Gegendrücke der Atmosphäre sind wiederum in den Indikatordiagrammen, die Temperaturen des Auspuffdampfes in den Wärmediagrammen 
dargestellt. 


22. Die Nachprüfung der Verhältniszahlen mit den englischen Werten liefert 5 unrichtige Zahlen in der dritten Dezimnlen, die offenbar 
infolge unrichtiger Abrundung entstanden sind 


Auch Sp. 19 und 29 wurden nachgeprüft. 


Sp. 25. Hier sind 12 unrichtige Zahlen angegeben! Es ist gar nicht erklärlich, wie einige davon überhaupt haben zustande kommen und bei 


-am — — 


einer Durchsicht der Berichtigungsbogen haben stehen bleiben können, z. B.: 


1) Die Erklärung der Bezeichnungen der Zahlentafeln 13 und 14 s. S. 1068. 


SS —— —h—U—Uiʃhi. T . 
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mit Dampfmant el. 2 et 
——{— 1 20 é 22 I; 2 21a 23 24 en — 
Tas a6 | 17 | 18 Jisa| 19 | 20 | 21 | 22 | 19a | 20a | | 
— i — 2 3 — D Wärme- Verhältnis 
— — = — = 
Dampfverbraach im g 8 = 2 3 2 a z verbrauch der 
Zylinder g 8 8 Br: 2 — 8 p 5 g der idealen Wi kungsgrade 
ke/PSı-st 2 5 2 oa 5 8 @ S . Tarplaichs- £ ir, ine 
gi be w = E = £ 8 — S Ver- > 2 > © a k ergleichs ideale Vergleichsmaschine 
- 5 B 88 2 a a 85 l © _ 3 52 ac maschine hine 
m . 8 = D.S 2 os 8 T hält- ER 8 2 no 5 i wirkliche Maschine 
7 g 8 A 3 3 3 T 18 pa = m WE/PSı min 
Ce 32 8 © s D © 2 5 S > ig: * 2 * A A EP 
9838 55 5% 8 8. 8 2 a 2 2 n 8 nis: BG 2 8 
Bo 5 øe 8 3 Pr A S S © 2 oo Ò 2 SS BR * Sn 
sea 53 ewes) E| 5 |eEu| 83 8 wE [sp 20 | x K kine Carnot 
su SOs sku 8 = 3 8 E 2 8 2 2 3 2 a 3 Rankine Rankine arno 
23 * N 3 2 2 © > Sp. 19 38 7 = = 4 
FE 22 2 ; o 8 g E * g = p iy = = Ran- Car- | wirkl.M. wirkl.M. wirkl. M. 
— * he ‘Ipc? 6 1 ad — 
D A F = 3 — = WE/PSi-miu 8 S 85 5 kine not Sp. 23 Sp. 23 Sp. 24 
Sp.9 Sp. 11 8p. 12 8 Se le a 8 19 i x i ae Sp.21 | Sp.19 
` é ‚mn ‚m en 1 N 9 S 2 8. 
Sp.7 | Sp.7 Sp. 7 | abs.°C| abs. % °C [WE/PSi-min]WE/Psi min] + Sp. 20 TTT K 
Ar 794 25 Q > u) { 85 7 26 | 5 7 } 311 90.480 
23,18 28.86 | 23,75 | 408,9 | 872,2 31,7 264,0 191,1 455,1 0,724 232,3 168,2 400,5 | 141,7 126,8 0,53 0, 
ost . 27 ats In: OR « 999 9 28 422 r 476.9 17 126,8] 0,700 0,621 0,627 
20,67 22,11 | 19,52 | 403,9 | 372,2 | 31,7 202,3 25.9 228,2 0,128 12258 54.1 476, Jk * yi ( Ale j ( 
21.52 22.21 20,66 | 407,8 | 372,2 35,6 202,6 49.7 252.8 0,245 587,5 144 1 731,6 | 125,5 Slob 0,619 0,497 0,605 
“` Js - yon — ` * reo — 
9.99 | 21.75 20,62 | 410,0 | 872,8 | 37,2 198,3 15,2 218,5 f 0,077] 894,3! 686] 962,9 120,1 8 pte ee 
TA =- * * * , | = 2 * D , : nr jg € Yc g * 9 .n 
18.28 20,38 | 19,64 | 407,8 | 372,2 | 35,6 185,7 11,7 197.4 0,0638 | 1293,9 80,3 | 1854,2 | 126,8 pace) 0,683 0,642 0,660 
Uys y 7 
18,11 14,15 11,07 | 427,2 | 372,2 | 55,0 130,5 25,9 156,4 0,198 | 352,4 69,9 422,3 | 85,8 82,3] 0,657 0,549 0,631 
12,61 | 15,26 | 18,88 | 422,8 | 373,9 | 48,9 139,9 18,6 158,5 0,133] 832,3| 111,3 943,4 | 96,9 90 0,693 9,611 0,648 
* X * > ‘ oa G) oc 
1244 | 18,91 18,06 | 426,1 | 371,7 | 54,4 128,5 7,2 135,7 0,056 | 1223,3 65,5 | 1291,8| 86,7 82,0] 0,675 0,639 6,638 
18,22 | 14,49 | 18,80 425,0 | 372,2 52,8 133,5 Fy 141,2 0,058 | 1479,2 85,3 | 1564,5 | 89,0 84,8] 0,667 0,630 0,635 
12 1 14,22 13,67 421,7 872,2 49.5 131,0 9.4 140.4 0,072 1948.0 1 9.8 2087.8 9 0 wR B 0.710 0.662 0.676 
10,48 13,53 | 11,71 | 437,8 | 872,8 | 65,0 125,3 13,4 138,7 0,107 951.0 101,7 1052,7 74,8 70,8] 0,597 0,539 0,565 
10,01 | 12,16 | 11,18 | 438,9 372,8 | 66.1 112,6 11,7 124,3 0,104 | 1579,8 164 1744, 74,1 70 0,658 0,596 0,624 
10,19 | 12,17 | 11,51 | 441,1 373,9 67,2 113,1 het 120,8 0,068 | 2250,7 153,2 | 2403,9 72,8 69, 0,644 0,603 0,615 
10,01 11,88 11,36 438,3 373,3 65,0 109,9 5,0 114,9 0,045 2813,4 78,0 2891.4 15,3 70.6 9.685 0,655 9.642 
10,37 | 12,55 | 12,10 | 435,0 | 373,9 61,1 115,8 8,0 123,8 9,069 | 3148,6 | 217,5 | 3366,1 | 78,8 75,1] 0,680 0,637 0,649 
958 11,25 973 | 459.4 372,2 87,2 122,8 6.0 128.8 0.049 1499.4 72 9 1572 9 5.4 0.486 0,464 0,451 
9,31 11,32 | 10,47 | 457,2 | 372,2 85,0 105,9 11.7 117,6 0,110 | 2409,2| vob.» | 2675.4 6151 569| 0.577 0.520 0.587 
9,33 10,69 | 10,09 455,6 | 373,9 81,7 99,7 4.7 104,4 0,047] 3147,5 148.4 3295.9 62,6 58.9 0.628 0,600 0,591 
* r 2 9 78 ‘ X 7 d 2 4,‘ )A 381 0 34 j j o 1 p 
9.24 10,78 10,34 456,7 373,9 82,8 100,7 4,2 104,9 vr 11 3 390, 162,: 10 25 62,1 ! 0,617 6.592 6,575 


Versuch A, zeigt im Original 0, 486 anstatt 0,537, 


» Ag >? » » 0,635 » 0,700, 

» 43 >? » » 0,613 » 0,6196, 

» A > » » 0,678 » 0,483, 

» D, » » » 0,522 » 0,486 usw. 


Diese letztere Zahl ist offenbar im Original zu A, geraten Die übrigen unrichtigen Zahlen sind durch unrichtige Abrundungen entstand 
»Verbältnis der Wirkungsgrade“ nennen die englischen Normen das Verhältnis des Wärmeverbrauches der idealen Maschine zu d is 
jenigen der wirklichen Maschine; s. die Arbeit von Prof. Eugen Meyer, Z. 1990 S. 512 r. Sp. Ur 


Sp. 26. Hier sind nur drei unrichtige Abrundungen vorgekommen. 
Sp. 27. Hier sind wiederum nicht weniger als 12 in der dritten Dezimalen unrichtige Zahlenwerte zu finden. 


Ich glaube nicht, daß der Verfasser des Originalberichtes seiner Verantwortung für die maneelhaf. 
Abhandlung im Sonderabdruck vıraustehende "Subject to Revision« enthoben wird; denn säintliche 11 To V ey. einer 
die noch folgenden samt den Irrtümern in den Zeichnungen — aind in der Veröffentlichung von Engineering N 204 re 
1905 unverändert abgedruckt). Ich mache diejenigen Leser hierauf aufmerksam, die sich mit der H ale 7047, 2048, 2049 
etwa in der Zwischenzeit erschienene Berichtigung ist mir nicht bekannt geworden. efassen wollen, Eine 


) vergl. Z. 1905 S. 587 Zeitschriftenschau. 


Versuch BB,: 
a) Festlegung des Punktes f. 


Nach Sp. 11 Zahlentafel 14 beträgt der durch Wägung 
gemessene Dampfverbrauch 256,0 kg/st. Um das Dampfge- 


men, ist in ähulicher Weise nach dem Früheren zu bild 
en: 


256,0 — 0,95 + 8,3 = 256,0 — 7,89 = 248,11 kg/st 
Die Abszisse des Wärmediagrammes ist somit im Ve 
P- 


hilinis von 248,11 


wicht im Zylinder am Ende der Fiillung zu bestimmen, ist 

nach dem Früheren hiervon der 1,1 fache stündliche Dampf- 

lässigkeitsbetrag abzuziehen, also nach Sp. 12a Zahlentafel 14: 
256,0 — 1,1-8,3 = 246,87 kg /st. 

Die Abszisse des Wärmediagrammes, das man sich an- 

statt für die Gewichteinheit pro Stunde auch für 256,0 kg/st 

aufgezeichnet denken kann, ist demnach zu verkleinern im 


Verhältnis von 246787 _ 0,964. 
0 
Nun ist nach Fig. 39g (im Original) ff = 74,8 mm; 
also ffs = 0,964 74,8 = 72,1 „ 


Somit ist die berichtigte spezifische Dampfmenge 
am Ende der Füllung ausgedrückt durch: 


b) Festlegung des Punktes e. 


, Um das Damptgewicht im Zylinder am Ende der Expan- 
sion unter Berücksichtigung der Dampflässigkeit zu bestim- 


20 = 0,969 zu verkleinern. 


Nach Fig. 39g ist (im Original) ee, = 81 4 mm; 
also ee = 0,969 - 81,4 = 78.9 » l 
und die berichtigte spezifische 
Ende der Expansion wird 
eei 67,8 mm 
ee u 78,9 mm 


Sp. 5 Zahlentafel 8 gibt ebenfalls 0,861 
Die beiden nicht berichtigten s 
d. h. die Verhältniszahlen LA _ 58,5 


Dampfmenge am 


= 0,86. 


1) Eine Nachrechnun 

. & der sämtlichen W 
im ganzen eine befriedigende Usberefustimmes pr 1 
5 sind die Aufzeichnungen der Dampflässi E „len 

ee Fig. 21 bis 30, offenbar nicht mit 
macht worden, denn die aus diesen Diagra A . 885 
h&ltniszablen liefern bäufig andre Werte > 
bei By, D., CG des Originals, 


afel 8. 


| } 1 J 2 2 8 | 4 | 5 | « 
Dampfspannungen 
kg/qem 2 
£ 
„ - ; = 
a 5 a ar © = k 
9 5 E E 8 8 g & 
®© é 2 nn 2 2 © "= an 
> = ; g% aa 5 g £ 
88 8 8 2 aa D 2 
© > A 2 | mg 
ke] 2 O y o 8 
2 4 E oo 
8 © Es CE7 
> a 3 2 
a = 
abs. | abs. 2 kg 
| 
| 
AA 40 3,62 2,64 0,98 | 0,92 51,4 12,4 
Ady 25 3,48 2,51 0,97 | 0,87 106,5 11,6 
A «Ag 30 8,40 2,58 0,82 | 0.88 152,0 10,4 
AAI 20 4,20 2,81 ! 1,39 0,93 196,0 9,3 
145 20 3,44 2,60 0,84 0,87 245,7 — 
BBI 30 4,06 3,94 0,12 2,06 53,0 42,7 
BB. 25 4,04 3,92 0,12 1,98 101,3 36,4 
B B3 30 4,06 3,87 0,19 1,81 155,6 32,3 
BB, 35 4,0 6 3,87 0,19 1,77 197,8 27,3 
BB; 15 4,34 8,81 0,53 1,76 262,3 23,8 
CO 30 7,40 6,99 0,41 4,35 51,2 | 107,2 
UC, 15 6,59 6,35 j 0,24 3,87 98,3 94,5 
6003 30 7,40 6,90 0, 50 4,04 151,0 94,5 
CC, 20 6,39 6,23 0, 16 3,66 186,7 77,7 
CC; 20 7,40 6,15 1,25 3,36 249,9 70,0 
DD, 15 11,28 10,09 1,19 6,50 54,5 | 176,2 
DD, 15 10,61 9,80 0,81 6,22 106,3 | 161,2 
DD; 20 10,13 9,70 0,43 6,25 | 148,4 | 152,4 
DD, 10 9,51 8,84 0,67 5,42 185,5 | 127,0 


Bantlin: Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel 14. 


19 Versuche 


le | 7 | 8 | 9 | 10 11 12 | ia 

2 Dampfverbrauch im Zylinder 8 8 — 

= kg TE 

& E & S 2 

|: |. u — 4222 

2 — 88 A 

© aus den auf der Wage 2 

2 2 Diagrammen gemessen 5 g g 

8 = 8 

È a ae: r S a 

z > | nis | £ 2 2 

in in ins- in abzügl. 4 
1 min 1 at gesamt 1 st Dampf- vH von 
PS PS; | lässigkeit Sp. 9 
| 

0,69 1,55 0,44 36,4 38,1 57,2 51,7 46 
1,34 3,04 0,88 52,8 89,0 93.6 88,0 77 
1,71 4,16 1,22 78,2 58,1 116,2 110,7 59 
1,98 6,01 1,59 95,4 39,9 119,7 113,9 24 
= 7,06 1,92 115,2 53,1 ı 159,3 153,8 38 
2,45 3,59 0,75 45,0 45,4 ' 90,8 82,6 102 
8,99 6,59 1,37 82,2 57,2 137,3 128,8 67 
9,45 9,25 194 116,4 90,7 181,4 173,3 56 
5,85 11,55 2,39 143,4 120,7 206,9 198,7 44 
6,77 15,22 3,17 190,2 64,0 256,0 247,7 35 
5,95 7.34 1,38 82,8 68,5 187,0 123,4 66 
10,31 12,52 2,24 134,4 51,3 | 205,2 192,3 53 
15,46 | 20,07 3,54 212,4 141,1 282,2 268,5 33 
16,20 22,51 3,96 237,6 104,8  814,4 301,6 32 
18,97 | 27,62 4,88 292,8 126,6 376,9 364,7 80 
10,41 11,67 1,83 109,8 44,5 178, 0 | 158,5 63 
18,58 | 21,79 3,40 204,0 72,6 290,4 271,7 42 
23,69 29,48 4,80 270,0 | 153,8 369, 1 | 850,6 87 
25,54 | 88,07 | 5,33 819,8 68,0 | 408,0 | 891,5 28 


Ich kann mich hier kurz fassen, da im ganzen dieselben Beanstandungen zu machen sind wie bei Zahlentafel 13. 


Sp. 1. 
bel den Versuchen CO, (93,1 und 95,7 Ibs) sowie CC, 


Zahlentafel 14 160,4 lba angegeben, während auf S. 56 160,5 steht. 
daß mit den Zahlen nicht sorgfältig genug umgegangen worden ist. 


Sp. 7. 
mend 3,54 enthalten. Die Nachprüfung orgibt, 
Sp. 8. Bei Versuch CC, scheint ein Fehler vorzuliegen. 


(Eckpunkt des Diagrammes) 6,5 kg.qem, 


ist gemäß den eingangs mitgeteilten Zablen 51,2 7,195 == $68,384 ltr, min; also das ıninutliche Dampfgewiehnt 


nicht 1,38 = 3,05 lbs'mia, wie das Original zeigt. 
wie in Sp. 9 angegeb. n 


Sp. 9. Bei AA; i-t ein Fehler enthalten, da 60 - 2,70 = 162, 


nicht 161 ist; 


Man beachte die Nichtübereinstimmung der Angaben der Zahlentafel 14 mit den kleinen Zahlentafeln, die bei den Indikatordiagrammen 
105,1 und 05,2 lbs) stehen. 


Für DD, ist auf S. 11 des Originalberichtes und in 


Diese Anstände sind gewiß nur unbedeutend, beweisen aber wiederum, 


Für Versuch BB, ist die indizierte Leistung in Zablentafel 14 des Originals zu 3,15 IHP angegeben, während 8. 11, 23 und 29 übereinstim- 
daß der letztere Wort richtig ist. 

Die Spannung am Ende der Füllung i-t nach dem Diagramm Fig. 4 S. 11 des Originals 
das zugchörige spezifische Gewicht des Dampfes daher 3,410 kg/cbm. Das minutliche Hubvolumen 


368, 384 3,410 1 J i 
= n 
1000 i EiS 


Das stündliche Dampfgewicht wird daher 60 1,26 = 78,6 kg'st = 162,3 lbs, nicht 183, 


ebenso bei CC: 60 8,72 = 523,2 = rd. 523, nicht 522. Beides 


sind Druckfehler, da die entsprechenden Zahlen in Sp. 13 richtig angegeben sind. 


Sp. 14 enthält eine cunze Reihe unrichtiger Zahlen. 

Sp. 20. Die im Original bei CC, angegebene Zahl 203 B. Th. U./min/IHP = 50,16 WE min Psi für den Carnot-Prozeß kano, wie schon die Ueber- 
legung zeigt, nicht richtig sein. Gründe: 1) Vergleiche die Versucbe (C+ und CC, beim Rankine-Prozeß, wo die englischen Zahlen 317 
und 319 als Warmes erbrauch stehen. Demnach müssen auch die Zablen für den Carnot-Prozeß einander näher liegen als die englischen 
Zahlen 302 und 2063. 2) Dus Temperaturgefälle ist bei (C2 und CC, dasselbe, nämlich 61,1°C, Sp 17a; also muß auch der Wärmeverbrauch 
für den Carnot-Prozeß derselbe seio. 2) Eine Prüfung mittels eines Entropiediagrammes ergab rd. 76,0 WE/min/PS oder in englischen Zahlen 
76,0 + 8,968 = 301,568 = rd. 302 B. Th. U./min/PAP. Die Zahl muß also in der Originaltafel £02, nicht 203 heißen. 

Sp. 21 gibt 14 unrichtige Zahlen wieder! Besonders schlimm sind die zahlen bei 

AA, 0,349 anstatt richtig 0,337; BB, 0,572 anstatt richtig 0,626; 
AA, 0,563 » » 0,583; B B; 0,552 > » 0.643; 
AA, 0,563 » » 0,552; CC, 0,587 » » 0,595 usw. 
B B3 0,539 » > 0,572; 
| 0 302 
Sp. 22 enthält 12 unrichtige Zahlen! Dabei ist CC, offenbar unzutreffenderweise mit 19 = 0,3911 anstatt, wie nachgewiesen, mit 519 = 0,5818 


gerechnet worden. Bei CG 

Vergleicht man zunächst die Diagramme für dieselbe 
Temperatur und steigende Geschwindigkeit, und beginnt man 
mit den Versuchen ohne Dampfmantel der niedrigsten Tem- 
peraturstufe 118,3° C, AA, Fig. 14, so erkennt man, daß die 
Expansionslinien der Wärmediagramme einander annähernd 
parallel sind, sowie daß die spezifische Dampfmenge am Ende 
der Füllung bezw. Expansion regelmäßig mit der Geschwin- 
digkeit zunimmt. Eine Ausnahme macht nur der Versuch 
AA, für n = 200 Uml./min, der aus der Reihe fällt (s. darüber 
unten und vergl. auch Zahlentafel 8 Versuchsgruppe 44A). 
Bei den BB-Reihen in Fig. 16 tritt dieselbe gleichartige und 
regelmäßige Zunahme der spezifischen Dampfmengen aus- 
nahmslos durch die ganze Versuchsreihe hindurch auf. 


leißt die Verhältniszahl 0,563, nicht 0,556 usw. 


Der Versuch BB; mit n = 100 Uml./min weist indessen in 
der Expansionskurve eine Abweichung von dem parallelen 
Verlauf der übrigen Kurven auf, wenigstens gegen das Ende 
der Expansion. Auch ist die spezifische Anfangskondensation 
geringer, d. h. die spezifische Dampfmenge am Ende der 
Füllung größer, die Wiederverdampfung gegen das Expan- 
sionsende ebenfalls stärker, als der Geschwindigkeit des Ver- 
suches im Vergleich zu den übrigen eigentlich zukommt. 
Das letztere ist ganz deutlich in dem Ueberschneiden der 
Kurve für n = 150 durch diejenige für n = 100 zu sehen. 
In den beiden zuletzt genannten Versuchsreihen AA und BB 
vermindert sich indessen die Verbesserung der spezifischen 
Dampfmenge, die von der Zunahme der Umlaufzahl herrührt, 


ag 


1317 
18. August 1906. 
ohne Dampfmantel. ——— ae 
121 | 13b | 120 | 17 | 178] 18 | 188 [ 19 111 Pee ee 
2 Dampfverbrauch im — * 8 = Q © 8 Verhältnis der 
ve z g a 8 E 3 3 | Wärmeverbrauch 
Dampflassig- 2 | E Zylinder = í a 5 ad F 8 io r idealen Wirkungsgrade 
melt 8 i 5 8 kg/PSi-st 5 i 5 58 E * Vergleichamaschine |tdealeVergleichsmaschine 
: gg ee ee w a | 3 É 8 5 5 3 8 8 WE / PS. min wirkliche Maschine 
; — 8 2 & . 8 TA i af? © A 3 8 n S 
e — 8 Sa 338 88 28 A A g 8 8 a4 T 3 
: 7 = D & oss „3 2 2 3 = g © 8 2 88... — 
; “ 22 ie S T o © v En ta gr ad 
> 22 y2 28 fam & a Sax E & — 1 2 8 2 Rankine Carnot 
8 8 2 a 3 > 5 0 & om 2 8 3 © 2 g $ an 3232 A et 
s x | >z 8 rs e835. 3 8 | = © © 2 E k 8 „ 
i ay ee E A = “3 8 8 8 g 9 | wirkl. M. | wirk). M. 
Au 7 e | 8 2 5 8 5 2 © | Rankine | Carnot 
s 345 | 4 Sp.9 Sp. 11 | Sp. 12 2 N to Sp.19 | Sp. 20 
f | 1 kg / at Sp. 7 Fp 7 Sp. 7 labs. C aba. °C} °C WE / Psi- min [WE / min | Sp. 18 Sp. 18 


5, 9,6 f 0,1570] 5,7 17,03 36,90 33,35 413,8 | 878,9 | 89,4 335,8 520,5 | 118,1 109,6 0,337 0,326 
56 6,0 0, 1615] 5.4 17,37 30,79 28,95 411,7 | 378,9 | 37,8 280,4 852,4 | 116,8 114,3 0,417 0,408 
55 4,7 | 0,1595 ‚6 17,60 27.93 | 26,61 | 411,1 | 878,9 | 37,2 255,0 1060,8 | 117,6 115,6 0,461 0,453 
58 4,8 | 0,1520 5 15,87 | 19,92 | 18,95 ] 418,3 | 373.3 45,0 186,4 1120,3 | 102,9 97.4 0,552 0,523 
5, 9,5 0,1585] 5,6 16,32 | 22,56 ` 21,78 | 411,7 | 373,9 | 37,8 205,8 1452,9 | 120,0 115,6 0,583 0,562 
s2 9,0 0.1273] 8,3 12,53 25,29 | 28,01 | 417,2 | 372,8 | 44,4 231,6 831,4 102,9 98,7 0,444 0,426 
6, 6,2 0,1275 8,3 | 12,47 | 20,83 19,54 | 417,2 | 373,9 | 48,3 190,9 1258,0 102,9 98,7 0,539 0,517 
31 4,5 0,1260 8,8 | 12,58 19,61 | 18,74 | 417,2 | 378,3 | 43,9 179,9 1664.1 102,9 98,7 0,572 0.549 
az 4,0 0,1280] 8,2 | 12,42 | 17,91 17,20 | 417,2 | 8783 | 48,9 164,3 1897,7 102,9 98,7 0,626 0,601 
8,3 3,2 0,1295 8,1 12,50 16,82 16,27 419,4 372,8 46,6 154,6 2353,0 99,4 94,0 0,643 0,608 
18,6 9,9 , 1010] 13,4 | 11,14 | 18,66 16,81 | 4400 | 373,9 | 66,1 172,7 1267,6 74,3 70,3 0,430 | 0,407 
12,9 6,3 0, 1043] 12,4 | 10,78 16.39 15.36 | 435,0 | 373,9 | 61,1 149,9 1876,7| 788 75,1 0,526 0.501 
18,7 4,9 0,1015| 13,3 10,58 | 14,06 13,38 440,0 373,9 66,1 130,0 2609,1 74,3 70,3 0,572 0,541 
12x 41 | 0,1048] 12,2 | 10,56 | 18,97 | 13,40 | 434,4 | 378,3 | 61,1 129,0 2908,8| 79,3 75,1 0,615 0,582 
12.2 3,2 0, 1055] 12,1 10,60 | 13,65 13,20 | 440,0 | 373,9 | 66,1 125,0 3452,5 74,3 70,3 0,594 0,562 
19,5 11,0 0,0930 | 18,8 9,41 15,25 | 13,58 458,3 373,9 84,4 142,4 1661,8 61,9 | 57,2 0,435 | 0,402 
18, 6,4 | 0,0935 | 18,3 9,36 13,33 12,47 | 455,6 | 378,9 | 81,7 124,0 2702,0) 681 | 58,9 9 505 5 
18,5 5,0 0,0986 18,1 | 916 | 12,52 11,89 | 453,3 | 378,9 | 794 | 1166 | 34374] 6404 sor |: Goss ope: 
16, 40 1 0,0953 J 16,6 9,67 12,34 11,84 | 450,6 | 378,9 | 76,7 114,8 3796,4 66,1 61,9 0,576 0,539 


Bei den B-Reihen, 137,30 C, Fig. 15, haben 
das Ergebnis bereits so stark beeinflußt, daß 


in dem Maße, als diese selbst zunimmt, was daraus ersicht- die Mäntel 


lich ist, daß die Kurven für die höheren Geschwindigkeiten 
immer dichter aufschließen. Bei den C'C-Reihen, 157,2°C, Fig. 
18, tritt dieser Gesichtspunkt noch deutlicher hervor; die 
Expansionskurven für die drei höheren Umlaufzahlen fallen 
nahezu zusammen, so daß von 150 Uml./min an der verbes- 
sernde Einfluß der Geschwindigkeit auf die spezifische Dampf- 
menge am Ende der Füllung bezw. Expansion praktisch auf 
null heruntersinkt. Die drei Eckpunkte für n = 150, 200 
und 250 Uml./min in Fig. 18 zeigen nahezu dieselbe spezi- 
fische Dampfmenge am Ende der Expansion: 0,80, 0,81 und 
0,81, bezw. berichtigt die Werte 0,84, 0,85 und 0,83 nach 
Sp. 3 und 5 Zahlentafel 8. Bei den DD-Reihen, 176, C, 
Fig. 20, macht sich das erörterte Verhalten noch stärker be- 
merkbar; bei 150 bezw. 200 Uml./min scheint die Geschwin- 
digkeit überhaupt keinen weiteren Einfluß auf die spezifische 
Dampfmenge am Ende der Füllung bezw. Expansion mehr zu 
haben, denn diese Dampfmenge beträgt in beiden Fällen 0,74, 
bezw. berichtigt 0,78 und 0,76, und die beiden Kurven fallen 
auf eine lange Strecke des Expansionsverlaufes hin zusammen. 


Wenden wir uns nun zur Betrachtung der Versuche mit 
Dampfmantel, A-Reihen, 118,3°C, Fig. 13, so wird uns die 
Wirkung der Dampfmäntel sofort klar. Sämtliche Expan- 
sionslinien der Wärmediagramme werden durch die 
Mantelheizung der oberen Grenzkurve näher ge- 
bracht, d. h. die spezifische Anfangskondensation ist ge- 
ringer, die spezifische Dampfmenge von Haus aus größer als 
bei der ungemantelten Maschine. Sämtliche Versuche weisen 
so ziemlich dieselbe spezifische Anfangskondensation auf, 


fische Anfangskondensation nun nicht 
von der Geschwindigkeit abzuhängen scheint, son- 
dern nur noch von den untergeordneteren Wirkungen zufäl 
liger Verhältnisse, die bei den Versuchen vorhanden war , 
Die spezifischen Dampfmengen der B-Gruppe sind (B schor 
det wegen Ueberhitzung aus) 0,80, 0,83, 0,852), 0.83 e F 
über den Werten der B B-Gruppe 0,61, 0,63, 0 67 0 5 Die 
berichtigten Dampfmengen beider Gruppen zeigen Ahnli he 
Verhältnisse. Auch die Aenderungen der spezifischen D 8 
mengen sind, wie die angefübrten Zahlen zeigen und Fe 
ganzen steilere Kurvenverlauf erkennen läßt, klei p z 
der ungemantelten Maschine. i lee 


Hinsichtlich der C-Versuche 157,2° . , 
selbe und ebenso hinsichtlich der De 4 gilt das- 
19. Sämtliche Versuche einer Gruppe zei en 7 , Fig, 
dieselbe spezifische Anfangskondensation = 
auf Sp. 2 und 4 der Zahlentafel 8 lehrt. 


daß sie (mit ‚Ausnahme etwa der 


diejenigen der Mantelversuche sind allerdings durchschnittlj h 
ic 


wenigstens im Vergleich zu den weit auseinander liegenden | veranschauli 

K ‘ ' schon bekannt ist, daß nä i aulicht, was u 

S der Figur 14, mit Ausnahme etwa des Versuches 4, rend der Expansion A mich die Wiederverdampfun w k 

el n = 50 Uml./min: Punkt fi. Die Dampfmäntel haben da- | Dampfmenge ee 2 a . h. die Zunahme der pezis ty 5 
r Ungemantelten Maschine chen 


her schon bei der niedrigsten Temperatur dieselbe Wirkung 
des Aufschließens der Expansionslinien bei den verschiede- 
nen Geschwindigkeiten, die bei der ungemantelten Maschine 
erst bei den höheren Temperaturen nachgewiesen werden 
konnte, und gleichzeitig sind sämtliche Expansionskurven 
näber an die ideale obere Grenzkurve herangebracht worden, 


nahezu ebenso 
Se In einzelnen 
er ungemantelten 


ann nicht richtig 


was einer Erhöh i . Sp. 4 stehende Zahl 0.86 ka 85. Auch d 

vergl. in ice Seren 5 FüöVw liefert 0,90. Die berich igi ee sein; die Mechfeoke = 

Zablentatel ; e Gruppen un in p. 2 tragen sa sein. Ebenso ist nach Fi a scheint Unrichtig shee 
: Zahlentafel 8 unrichtig; es tollte . Wert 0,82 in Sp. 7 
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Maschine größer. Die Bildung der Unterschiede der Spalten 5 
und 4 in Zahlentafel 8 zeigt dies deutlich; z. B. 


Bz: 0,98 — 0,88 = 0,10 C3: 0,92 — 0,84 = 0,08 
B B: : 0,79 — 0,65 = 0,14 CC; : 0,84 — 0,71 = 0,07 
B; : 1,03 — 0,88 = 0,15 C; : 0,91 — 0,85 = 0,06 


BB; : 0,81 — 0,46 = 0,15 CC; : 0,83 — 0,74 = 0,09 usw. 


Man findet auch, daß in dem Maße, wie die Geschwin- 
digkeit bei derselben Spannung zunimmt, das Diagramm des 
ungemantelten Versuches dem des gemantelten Parallelver- 
suches näherkommt, bis schließlich bei den höheren Span- 
nungen beide Versuche bei allen Geschwindigkeiten verhält- 
nismäßig nahe beieinander liegen. Die Figuren 16a und 
18a, die durch Zusammenschieben der Figuren 15 und 16 
bezw. 17 und 18 entstanden sind, lassen dies ohne weiteres 
erkennen. In keinem Fall der Untersuchung reichen jedoch 
die Diagramme der ungemantelten Maschine innerhalb der 
Geschwindigkeiten und Spannungen des Versuchsgebietes an 
diejenigen der gemantelten Maschine heran. 

Etwas anders gestaltet sich aber diese Erscheinung, 
wenn man den Dampfverbrauch des Mantels zum Verbrauch 
der Maschine schlägt und diesen Gesamtdampfverbrauch im 
Wärmediagramm am Ende der Füllung zur Abbildung bringt. 
Versuch 4; z. B. liefert hierfür folgendes Ergebnis: 

Die Summe der Werte in Sp. 11 und 13 der Zahlentafel 
13 gibt einen Gesamtverbrauch von 25,4 + 20,0 = 45,4 kgist. 
Da die Wärmediagramme für die Gewichteinheit aufgezeich- 
net sind, so muß die Abszisse für den Endpunkt der Füllung, 
d. h. die Entropie des Dampfes für diesen Augenblick, ver- 


; 25,4 F 
kleinert werden E 0,559. Die dem 
J, 


Füllungsende entsprechende Strecke im Wärmediagramm von 
61,3 mm (Punkt fı in Fig. 13, 14 und 39g) wird sich dem- 
nach vermindern auf 0,559 61,3 = 34,3 mm (Punkt fm, Fig. 14), 
wäbrend die Fiillungsstrecke der ungemantelten Maschine 
für Versuch AA, 36,5 mm (Punkt ffı) aufweist. Punkt fı ist 
also infolge Einbeziehung des Manteldampfes in den Dampf- 
verbrauch nach fm gerückt. Man bekommt so in der Lage 
der neu eingezeichneten Punkte im Vergleich zu den End- 
punkten der Füllung der Versuche ohne Mantel bereits ein 
Bild von der Wirkung des Dampfmantels auf die Wärme- 
ausnutzung der Maschine. Je näher die mit O bezeich- 
neten Punkte den Ecken der Wärmediagramme der unge- 
mantelten Maschine in den Figuren 14, 16, 18 und 20 liegen, 
desto geringer ist die Ersparnis durch die Zylinderheizung. 
Der Abstand der mit O bezw. U bezeichneten Punkte gibt 
ein Urteil über den Wärmeverbrauch im Mantel. 

Die Wärmediagramme der gemantelten Maschine kom- 
men also nur dann mehr oder weniger nahe an diejenigen 
der ungemantelten Maschine heran, d. h. sie weisen ange- 
nähert denselben Wärmoverbrauch auf, wenn der Mantel- 
dampf zum Dampfverbrauch im Zylinder hinzugefügt wird). 
Besonders scharf tritt dies bei den Versuchen 41, Ai, As, B,, 
C3, Cs, De und den zugehörigen Parallelversuchen obne Man- 
tel hervor. 

Ein Vergleich der Entropiediagramme lißt ferner erken- 
nen, daß bei der ungemantelten Maschine für eine gege- 
bene Geschwindigkeit sowohl die spezifische Dampfmenge am 
Ende der Füllung als die gesamte Anfangskondensation mit 
dem Anwachsen der Eintrittstemperatur des Dampfes zunimmt. 
Wenn die spezifische Dampfmenge zunimmt, muß die spezi- 
fische Anfangskondensation abnehmen. Die letztere bestim- 
men wir durch den Ausdruck: 


im Verhältnis von 


geramte Anfangskondensation 
ges. Anfangskond. + Nutzdampfverbrauch 

Die gesamte Anfangskondensation bis zum Ende der 
Füllung bilden wir, indem wir den gesamten gemessenen 
Dampfverbrauch (Sp. 11 Zahlentafel 14) um den Betrag der 
Dampflässigkeit bis zum Ende der Füllung, d. h. um das 
1,1 fache der Dampflässigkeit, vermindern und von dem so 
bestimmten Dampfverbrauch den aus dem Indikatordiagramm 
berechneten — den Nutzdampfverbrauch — (Sp. 9 Zahlen- 


spez. Anfangskondensat. = 


l) Im Originalbericht findet sich nur ein kurzer Hinweis hierauf; 
die obige Rechnung und ihre Darstellung in Fig. 14, 16, 18, 20 ist 
dort nicht gegeben. 


tafel 14) abziehen. 
ergeben: 
57,2 — 1,1: 5,5 — 26,4 = 24,7 kg / st ges. Anfangskondensation. 
Auf diese Weise sind die Werte in Spalte 3 der Zahlen- 
tafel 14a entstanden. Sp. 2 ist aus der früheren Zahlen- 
tafel 8 entnommen. Hiernach wächst die spezifische Dampf- 
menge der ungemantelten Maschine wie auch die gesamte 
Anfangskondensation stetig!) und nicht unbeträchtlich mit 
steigender Eintrittstemperatur. Die Zunahme der spezifischen 
Dampfmenge wird dabei immer kleiner, je höher die Ge- 


schwindigkeit des Versuches liegt. Bei 250 Uml./min tritt 
eine Veränderung nicht mehr ein. 


So z. B. würde sich für Versuch AA, 


Zahlentafel 14a. 


1 | 2 88 „„ 
bericbtigte spezi- gesamte spezifische 
Versuch fische Dampf- Anfangskonden- Attangakonden: 
ınenge am Ende sation nation 
der Füllung Kg /st 
| 

AA, 0,56 24,7 0,48 
BB, 0,56 36,8 0.45 
uc 0,59 48,4 0,40 
DD, 0,72 46,7 | 0,30 
AA, 0,58 34,6 | 0,40 
BB 0,65 45,7 | 0,36 
Ucy 0,68 56,6 | 0,30 
DD, 0,73 65,8 | 0,24 
A Ag 0,64 36,9 | 0,34 
BBs 0,66 56,1 | 0,34 
UO 0,71 54,7 0,21 
DD; 0,78 „ | 78,7 0,23 
AA 0,82 | 17,9 0,16 
BB, 0,70 | 51,5 0,28 
UC, 0,76 62,7 0,21 
DD, 0,76 70,0 | 0,18 
A As 0,74 38,0 | 0,25 
BB; 0,74 56,7 | 6,23 
CG 0,74 70,7 0,19 


Die spezifische Anfangskondensation am Ende der Fül- 
lung müßte sich aus den Zahlen der Zusammenstellung 148 
berechnen lassen, indem man die gesamte Anfangskonden- 
sation durch den gesamten, berichtigten Dampfverbrauch bis 
zum Ende der Füllung dividiert; z. B. für Versuch AA, durch 


57,2 — 1,1 5,5 = 51,1 kg/st. u So sind 


Dies gibt: 5 0,48. 
Diese Spalte liefert eine 


die Werte in Sp. 4 entstanden. 
Probe für die offenbar aus den Entropiediagrammen ent- 
nommenen spezifischen Dampfmengen’) der Zahlentafel 8: 
die Zahlen in Sp. 4 müßten die Ergänzung derjenigen in 
Sp. 2 zu 1 sein. Die Uebereinstimmung ist im ganzen be- 
friedigend. Für die größeren Unterschiede bei CG, DD, 
CC; vermag ich eine Erklärung nicht zu geben’). Bei CC; 
nimmt die Gesamtkondensation auch ausnahmsweise ab. 
Daß bei abnehmender spezifischer Anfangskondensation 
die gesamte Anfangskondensation zunimmt, kann man sich 
auf folgende Weise erklären. Infolge des konstanten Expan- 
sionsverhältnisses wächst der Temperaturunterschied zwischen 
dem Ende der Füllung und dem Ende der Expansion, also 
das Temperaturgefälle, das vom Dampf während der Expan- 
sion durchlaufen wird — das Expansionsgefälle —, auch 
nicht angenähert in demselben Verhältnis wie die Anfangs- 
temperatur, sondern weit langsamer. Bei den Versuchen mit 


50 Uml. /min beträgt das Expansionsgefälle nach Zahlentafel 7 
Sp. 6: 


bei der niedrigsten Anfangstemperatur AA, 21,6“ C 

beim zweiten Temperaturversuch BB, 18,3 * 
» dritten » CC, 25,5 * 
» vierten » D Di 3l, *; 


1) Ausnahmen bei DD, und (Cs. 

3) Durchgerechnete Zahlenbeispiele feblen im Original. 

3) Auch CC, hätte mit den Zahlen der Originaltabelle 14 einen 
größeren Unterschied ergeben, doch liegt hier ein Druckfehler vor, wie 
in den Bemerkungen zu Zahlentafel 14 nachgewiesen ist. 
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es wächst also insgesamt nur um 31,1 — 21,6 = 9, C, während 
die Anfangstemperatur und damit das Gesamtgefälle in der- 
selben Zeit nach Sp. 4 (oder 8) von 128,3 auf 178,9, d. h. 
um 50,6°C, zunimmt. 


Diese geringe Zunahme des Expansionsgefilles ist von 
einem viel größeren Anwachsen des Unterschiedes der Tem- 
peratur zwischen dem Ende der Expansion und dem Auspuff 
— dem Auspuffgefälle — begleitet, wie Sp. 7 erkennen läßt. 
Es beträgt dieser Temperaturabfall, der am Ende der Expan- 
sion durch das plötzliche Oeffnen des Ausströmkanales eintritt 


beim 4 A,-Versuch 6,7 C 
» BB,- > 22,8 » 
» CC > 37,8 » 
» DD,- » a d er ee ca 47,8 » 

also wächst das Auspuffgefälle um 47,8 — 6,7 — 41,1 C. Für 


sämtliche Versuche erhalten wir Zusammenstellung 14 b. 


Zusammenstellung 14b. 


n=50 100 150 200 250 Uml./ min 
Zunahme des Expansions- 
gefalles 9,5 11,6 11,6 9, 6,8 C 
Zunahme des Auspufigefälles 41,1 40,6 40,0 35,5 23,4 » 


> » Gesamtgefälles 50,5 52,2 51,6 45,0 30,0 
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sation, und daher wird in dem obigen Ausdruck der Nenner 
rascher wachsen als der Zähler, die spezifische Anfangskon- 
densation wird also abnehmen, die spezifische Dampfmenge 
zunehmen, wie dies in den Versuchen der Fall ist. 

Bei den Versuchen mit Dampfmantel, bei denen der Vor- 
gang der Anfangskondensation unter dem Einfluß der er- 
höhten mittleren Wandtemperatur steht, wird sich dement- 
sprechend die verhältnismäßige Wirkung einer Verbesserung 
der spezifischen Dampfmenge durch Erhöhung der Eintritts- 
temperatur vermindern müssen. Man findet daher aus den 
Entropiediagrammen und aus Zahlentafel 8 bei einer ähn- 
lichen Vergleichsrechnung, wie sie in Zahlentafel 14a nieder- 
gelegt ist, daß sich die spezifische Dampfmenge weit weniger 
stark und weniger regelmäßig ändert als bei den Versuchen 
ohne Dampfmantel. Auch geht ihre Aenderung bei den 
höheren Geschwindigkeiten in vielen Füllen in der entgegen- 
gesetzten Richtung vor sich, sie vermindert sich also.“) 

Der Temperaturunterschied zwischen Dampf und Wand 
übt demnach offenbar eine viel stärkere Wirkung auf die 
Anfangskondensation aus als die übrigen Versuchsverhältnisse. 

Um die Wiederverdampfung während einer als adiaba- 
tisch vorausgesetzten Expansion zu zeigen, ist die Adiabate 
am Ende der Füllung in jedes Wärmediagramm eingezeichnet 


; worden’). Der über die Adiabate 

Die festgestellten Tatsachen, daß Fig. 39h. hinausreichende Flächenzwickel des 
1) das Expansionsgefälle trotz der großen Zu- 4 Wirmediagrammes stellt den Wär- 

nahme der Anfangspannung nur wenig zunimmt; Igler „ dar, der für die Wieder. 
2) das Auspufigefälle im Vergleich dazu stark 260 i verdampfung des Niederschlages 

zunimmt, , / infolge der dampfbildenden Wirkung 

haben folgende Wirkungen: 240 ‘ der Zylinderwinde gemacht wor- 
Die steigende Auslaßtemperatur und das zu- n · 700 / den tet. 

nehmende Auspuffgefälle wirken auf Verstärkung 25 Bei den höheren Geschwindig- 

des Wirmeaustausches durch Herabsetzung der mitt- / keiten der gemantelten Maschine 

leren Wandtemperatur infolge der heftigen Ver- ‘ 0 tritt als Nebenergebnis ein beach- 

dampfung des Niederschlages an der Zylinderwand . 

während des Auspuffes. Mit dem Auspuffgefälle 8 , 

bebt sich allerdings auch die Temperatur, bei der 780 ve Fig. 39 i. 

die Wandungen trocken werden, bei der also eine é hg/st 

vollständige Verdampfung des Niederschlages statt- 160 NA 160 - 

findet. Die Wandungen werden dann während des $ . 

Rückbubes rascher und vollständiger trocken, na- I % y 30 

mentlich bei den höheren Anfangstemperaturen, wo- 8 p ° 

durch die Wärmeentziehung aus der Wand früher S 8 

unterbrochen wird, weil die Wände nach dem Trocken- È , Ry “g 

werden ihre Temperatur nicht oder nur wenig mehr & S . 8 

ändern werden. Anfangstemperatur und Expansions- 007 y 3 00 

gefälle sind naturgemäß ebenfalls bestimmend für 6 U 

die mittlere Wandtemperatur. Da nun zwar das 80 y & 40 

Gesamtgefille stark, das Expansionsgefälle aber nur X 

wenig zunimmt, so wird die mittlere Wandtempe- 8 anfon skoer” S 

ratur unter dem gleichzeitigen Einflu8 der starken d Dre 

Erniedrigung infolge der Abkühlung durch das stark |) eee 

wachsende Auspuffgefille jedenfalls nicht in dem u: 

Maße zunehmen wie de Anfangstemperatur, sondern 

langsamer. Daher wird ein wachsender Temperatur- 20 ae 

unterschied entstehen miissen zwischen der schnell 

zunehmenden Anfangstemperatur und der langsamer AA; 2i OG DD, AA, BB, C6 00, 

wachsenden mittleren Wandtemperatur, und so wird Temperaturunterschied Temperaturunterschied 

die gesamte Anfangskondensation mit steigender An- Exponsronsgefatle Erpansıonsgefälle 


fangstemperatur zunehmen. 
Ein weiterer Grund für die Abnahme der spezi- 

fischen Anfangskondensation liegt in der starken Zunahme des 
spezifischen Gewichtes des Dampfes. Je höher die Anfangspan- 
nung, desto größer ist auch das Dampfgewicht, das auf die Flä- 
cheneinheit des Zylinders in diesen eintritt. Die Zunahme der 
Dampfdichte ist sehr erheblich; sie beträgt bei 441 1,495kg/qcem, 
bei D Di dagegen schon 5,109 kg/cbm, d. h. 3,4 mal so viel. 
Die auf Abkühlung und Kondensation hinwirkende Fläche än- 
dert dagegen ihre Größe nicht. Die Figuren 39h und 39i zei- 
gen das Wachstum der gesamten Anfangskondensation nach 
Zusammenstellung 14a, des Nutzdampfverbrauches (Sp. 9 Zah- 
lentafel 14) uud des Gesamtdampfverbrauches abzüglich Dampf- 
lässigkeit (Sp. 12 Zahlentafel 14) mit dem Expansionsgefälle 
(Sp. 6 Zahlentafel 7) für die Umlaufzahlen n = 50 und 100 
bei den vier Temperaturgruppen. Der Nutzdampfverbrauch 
wächst hiernach viel rascher als die gesamte Anfangskonden- 


tenswerter Punkt deutlich hervor. Man bemerkt bei den Um- 
laufzahlen 100, 200 und 250 und den höheren Anfangstempe- 
raturen einer Geschwindigkeitsreihe eine Neigung der spezi- 
fischen Dampfmenge, vom Ende der Füllung ab einer Adiabate 
zu folgen, so daß die spezifischen Dampfmengen für Versuche 
der Geschwindigkeitsreihe wit zwischenliegender Anfangstem- 
peratur angenähert aus denjenigen entnommen werden können, 
die sich aus den Temperaturgrenzen des Versuches ergeben 
haben. Beispiele sind die Versuche B., C3 und D, Fig. 23; 
C. und D. sowie auch A, und B., Fig. 27; 45, B. und Cs, 


1) Auf die Ueberhitzung bei 41, As, A3, As, Bi let bereits aufmerksam 
gemacht worden. 


2) Die Adiabaten sind im Original in einer Reihe von Fällen un- 
richtig eingetragen. 
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Fig. 40. Dampfverbrauch in kg/st. 
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Fig. 29; man findet diese Erscheinung aber 
auch in einzelnen Fällen bei der ungeman- 
telten Maschine, z. B. CC, und D),, Fig. 28; 
AAs, BB, und C Cs, Fig. 30. Nach Zahlen- 
tafel 14a liegen die Werte der spezifischen 
Dampfmenge der letztgenannten Versuche 
entweder sehr dicht beieinander, oder sie 
sind einander gleich. 


Der Dampf verbrauch. 


Die Ordinaten der in Fig. 40 darge- 
stellten Linienzüge geben den stündlichen, 
gemessenen Dampfverbrauch an. Abszissen 
sind die minutlichen Umlaufzahlen nach 
Zahlentafel 13 bezw. 14 Sp. 4. 

Die -Linien stellen fiir jede 
Temperaturreihe den gesamten gemessenen 
Dampfverbrauch in der Stunde bei Anstel- 
lung der Mantelheizung dar (Zahlentafel 13 
Sp. 11); die -—-—-- Linien geben den 
Dampfverbrauch der gemantelten Maschine 
einschließlich Manteldampf (Zahlentafel 13 
Sp. 13), die —-——-Linien dagegen den 
Dampfverbrauch der ungemantelten Maschine 
an (Zahlentafel 14 Sp. 11). Deutlich zeigt 
sich überall der Nutzen des Mantels hin- 
sichtlich des Dampfverbrauches im Zylinder 
selbst, indem die -Linien überall unterhalb 


der — —-—- Linien liegen. Der Mehrverbrauch 
durch den Mantel erscheint in dem hervorgehobenen 
Abstand der - und — — — Linien. 


Die Figur läßt auch erkennen, wie der Dampf- 
verbrauch mit der Höhe der Dampfspannung, also 
mit der Zunahme der Leistung im Zylinder zunimmt. 
Schlägt man den Manteldampf noch zum Gesamt- 
dampfverbrauch hinzu, so zeigen die Linienzüge, 
daß für eine bestimmte Geschwindigkeit der Dampf- 
verbrauch der gemantelten Maschine bei den höhe- 
ren Dampfspannungen ebenso groß ist wie der der 
ungemantelten Maschine; unter Umständen trifft dies 
selbst bei den niedrigen Geschwindigkeiten zu, z. B. 
bei Aı und AAı. Ein Vergleich der Linienzüge für 
die Gruppen D und DD ergibt, daß für n = 100 
i. d. Min. die ungemantelte Maschine weniger Dampf 
braucht als die gemantelte. Für die C- und CC- 
Versuche ist für n = 200 und 250 i. d. Min. der Un- 
terschied im Dampfverbrauch sehr klein, d. h. der 
Wert des Dampfmantels sehr gering. 


Fig. 41 und 42 veranschaulichen die Aenderun- 
gen des gesamten Dampf- und Wärmeverbrauches 
mit den mittleren indizierten Spannungen. Die Ab- 
szissen sind nach Sp. 3 Zahlentafel 13 und 14 auf- 
getragen. Die Ordinaten der Figur 41 sind die Werte 
der Spalten 11 und 13 bezw. 11 in Zahlentafel 13 
und 14. Da Sp. 7 Zahlentafel 13 die Anzahl der 
PS;, Sp. 19 den Wärmeverbrauch der wirklichen Ma- 
schine für die PSi-Minute enthält, so folgt der ge- 
samte Wärmeverbrauch durch Multiplikation der 
Werte in Sp. 7 und Sp. 19. So ist Sp. 19a bezw. 
in ganz ähnlicher Weise Sp. 18a in Zahlentafel 14 
entstanden. Sp. 21a gibt die Summen aus 19a und 
20a der Zahlentafe) 13. Die Werte der Spalten 
19a, 20a und 18a sind in der Darstellung Fig. 42 
als Ordinaten verwendet. Auch aus den beiden letz- 
ten Figuren kann man ähnliche Schlüsse über den 
verhältnismäßigen Wert des Dampfmantels ziehen 
wie aus Fig. 40. Auch hier wird der Unterschied 
im Dampfverbrauch zwischen der gemantelten und 
der ungemantelten Maschine namentlich bei n = 150 
und 200 i. d. Min. besonders bei den höheren Span- 
nungen immer kleiner, und selbst bei den niedrigen 
Spannungen erweist sich der Dampfmantel kaum 
mehr als wertvoll, z. B. bei n = 50 (A, und 4 40, 
n = 250 (A, und A Aj, Cs und CC,). s 

Fig. 43 gibt das stündliche Dampfgewicht in 
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Abhängigkeit von der in- 
dizierten Leistung bei den 
verschiedenen Anfangspan- 
nungen der Versuche. Ab- 
szissen sind die Werte der 
Spalte 7 in Zahlentafel 13 
bezw. 14, Ordinaten die 
Werte der Spalten 11 und 
13 Zahlentafel 13, bezw. 
Sp. 11 Zahlentafel 14. 

Der Dampfverbrauch 
wächst ziemlich proportio- 
nal mit der Leistung an. 
Der Verbrauch für die 
Mantelheizung ist wie frü- 
her hervorgehoben. Auch 
hier zeigt sich wiederum, 
daß bei den niedrigen Ge- 
sebwindigkeiten und Span- 
nungen der Mantel nur 
eine geringe verbessernde 
Wirkung auf den Dampf- 
verbrauch übt. Aber selbst 
bei höheren Drücken — 


2. B. Versuchsgruppen C 
und CC bei der Leistung von rd. 27 PS; — bewirkt der 


Mantel nur eine geringe Dampfersparnis. Auch bei 23 PS; 
Leistung der Versuchsgruppen D und DD ist nur ein kleiner 
Unterschied im Dampfverbrauch zugunsten der gemantelten 
Maschine ersichtlich. 

So erhebt sich von selbst die Frage, von welcher 
Dampfspannung ab denn nun der Dampfmantel bei 
der vorliegenden Maschine wirtschaftlich und da- 
her gerechtfertigt ist. Diese Frage können wir an Hand 
der Figuren 44 und 45 be: ntworten. 

In Fig. 44 sind Abszissen die Schieberkastenspannungen 
nach Sp. 2 Zahlentafel 14, Ordinaten die Werte des Wärme- 
verbrauches der ungemantelten Maschine in WE/min/PS; nach 
Sp. 18. Die Verbindungsl.nien der Ordinaten-Endpunkte O 
liefern die ——— - Kurven; diese zeigen somit den Dampf- 
verbrauch der ungemantelten Maschine bei den 4 Temperatur- 
gruppen an. 

Ferner sind Abszissen die Schieberkastenspannungen 
nach Sp. 2 Zahlentafel 13, Ordinaten die Werte des Wärme- 
verbrauches der gemantelten Maschine 
in WE / min / PS nach Sp. 19 und 20 der 
Zahlentafel 13. Diese Werte liegen, wie 
Zahlentafel 13 zeigt, für eine Tempera- 
turgruppe sehr nahe beieinander. Die 350 
Ordinatenendpunkte fiir den Wärmever- 
brauch in der Maschine und im Mantel 
sind in Fig. 44 durch Q und © unter- 
schieden. Bildet man die Mittel der zu- 
letzt genannten Abszissen und Ordinaten 
je aus den vier Temperaturgruppen, so 
entsteht Zahlentafel 14c. Mit ihrer Hiilfe 
kann man zwei mittlere Kurven ziehen 
(Ordinatenendpunkte mit Doppelringen), 
von denen die —.—.— den Wärmever- 
brauch der gemantelten Maschine ohne 
Manteldampf, die den Wärme- 
verbrauch mit Einschluß des Mantel- 
dampfes darstellt. Man bemerkt, daß der 
senkrechte Abstand der beiden letzten 
Kurven mit steigender Spannung kleiner 
wird. Besonders bemerkenswert ist aber, 
daß die Sehnittpunkte der 
Kurve mit den — —— Kurven für 
200 und 250 Umläufe diejenigen 
Schieberkastenspannungen lie- 
fern, von denen ab der Dampfman- 
tel aufhört, wirksam zu sein. 

Fig. 45 ist in ähnlicher Weise ent- 
standen wie Fig. 44. Die Ordinaten sind 
dieselben, als Abszissen sind jedoch die 
mittleren indizierten Spannungen nach 


DI 
FF 


Bantlin: Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. 


Fig. 43. 
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Dampfverbrauch in kg/st. 


© 20 22 2 26 28 30 % 34% 3 „ . 


Sp. 3 Zahlentafel 13 bezw. 14 aufgetragen. Für das Auf- 
zeichnen der beiden mittleren Kurven für den Damptver- 
brauch der Maschine mit und ohne Manteldampf sind nur die 


Zahlentafel 14c. 
Versucbsgruppe | A | B C D | 
ae N 
— — 
mitti. Abszissen nach | 
Sp. 2 Zahlentaf. 13 ae 3,91 6, 65 


o hne 


Mantel- |. 
dampf; 210,6 132,7 |115,3 107,2 WE / min / PS. 


a Sp. 19 | 


10,13 | kg / qem 


zu 
| Fig. 44 


Mantel- | | 


Ordinaten 


dampf; | 58,7 | 13,8 9,1 6,7 
Sp. 20 


mittl. Abszissen nach 
Sp. 8 Zahlentaf. 13 | 0,65 


Fig. 44. 


Wärmeverbrauch für 1 PSi-min. 


1,82 3,94 6,52 kg / gem; zu Fig. 45 
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Bantlin: Der Nutzen des Dampfmantels nach neueren Versuchen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Abszissen neu zu bilden, wie in der letzten wagerechten 
Reihe der Zahlentafel 14c geschehen ist; die mittleren Ordi- 
naten bleiben dieselben; sie sind wieder durch Q (Maschine) 
und (Mantel) unterschieden. 

Die beiden mittleren Kurven zeigen einen ähnlichen Ver- 
lauf wie in Fig. 441). Ihr senkrechter Abstand nimmt eben- 
falls mit zunehmender indizierter Spannung ab, entsprechend 
einem geringeren absoluten Wärmeaufwand für den Mantel 
bei höherer Spannung. Aber auch verhältnismäßig nimmt 
der Wärmeanfwand ab; z. B. ergibt die Figur bei 2 kg / qem 
mittlerer indizierter Spannung einen Wärmeaufwand von 
11 vH des Dampfverbrauches der Maschine, während bei 
6 kg / gem mittlerer indizierter Spannung ein solcher von nur 
7 vH folgt. 

Die Schnittpunkte mit den Kurven des Wärmeverbrau- 
ches für die ungemantelte Maschine bei 100 und 250 Um- 
Hufen haben dieselbe Bedeutung wie in Fig. 44. Sie liefern 
als Spannungen 8,13 bezw. 4,60 kg/qem mittlere indizierte 
Spannung, geben also damit an, daß von diesen indizierten 
Spannungen ab der Dampfmantel für die vorliegende Ma- 
schine keine Wirksamkeit mehr besitzt, somit wirtschaftlich 
nicht mehr begründet ist. 


Zusammenfassung der Versuchsergebnisse. 


Mit Recht weist Prof. Capper in seinem Schlu8wort da- 
rauf hin, daß es bedenklich wäre, Schlußfolgerungen von zu 
allgemeiner und weitreichender Natur aus Versuchsergeb- 
nissen zu ziehen, die an einer Maschine bestimmter Bauart 
und unter ganz bestimmten Versuchsbedingungen erhalten 
worden sind. Dagegen spricht neben anderm auch die ver- 
hältnismäßige Kleinheit der Maschine. Immerhin darf der 
genannte Forscher den Anspruch erheben, daß das Gebiet, 
auf das sich der vorliegende Bericht erstreckt, niemals zuvor 
durch Versuche an einer Dampfmaschine erhellt wurde, deren 
Ergebnisse bessere Uebereinstimmung und größere Zuver- 
lässigkeit aufweisen. Auch waren die Versuchsbedingungen 
niemals zuvor so zweckmäßig und geschickt gewählt, daß sie 
eine gleich eingehende Erforschung und Deutung der Ver- 
suchsergebnisse ermöglicht hätten. Es darf daher wohl aus- 
gesprochen werden, daß die Versuche einen wirklichen Bei- 


‚trag bilden zu dem gegenwärtigen Stand unsrer Kenntnis 


von den thermischen Vorgängen im Zylinder einer Dampf- 
maschine, die unter bestimmten Verhältnissen mit Mantelhei- 
zung bezw. ohne solche arbeitet. 


Fig. 45. 


Wärmeverbrauch für 1 PSi-min. 


min ME/ PS; 


ZZ 


0 7 2 J 


Selbst die Dampfspannungen, welche die für Kurven 
150, 100 und sogar für 50 Uml./min in ihren Schnittpunkten 
mit der ausgezogenen Kurve liefern würden, könnten mit An- 
näherung aus Fig. 44 und 45 angegeben werden, eine Extra- 
polation, die bei dem stetigen Verlauf aller Kurven gegen 
die Abszissenachse hin sehr wohl zulässig wäre. Soweit 
meine Kenntnis reicht, ist Prof. Capper der erste, der für 
cine bestimmte Maschine mit gegebenem Expansionsverhält- 
nis eine genaue Bestimmung des Zusammenhanges des Nut- 
zens des Dampfmantels mit der Dampfspannung und Um- 
laufzahl graphisch veranschaulicht hat. Die letzten Ergebnisse 
sind außerordentlich bemerkenswert. 


1) Auch hier fallen die Ordinatenendpunkte AA, und 445 etwas 
zu tief, wie bereits in Fig. 44. Bei der Beurteilung dieser Erschei- 
nung ist zu beachten, daß die mittieren Kurven dort durch die sehr 
bohen Werte von 41 in Sp. 19 und 20 stark beeinflußt werden. Im 
Original ist daher die —-—-——-Kurve für r = 200 zwischen der- 
jenigen für n = 150 und 250 verlaufend aufgezeichnet. Die Mittel- 
werte werden bei Außerachtlassung von A, in Zahlentafel 140 197.2 
bezw. 25,6 WE / min / PSi anstatt 210,6 bezw. 58,7. Diese mittleren Kur- 
ven nehmen von den B. Gruppen aus nach den A-Gruppen hin den 
schwach ausgezogenen verlauf. 


O 
e 
Ome 
te 


mim mal. Soonnung 


Die Gesichtspunkte, über die durch die Versuche Licht 
verbreitet worden ist, können wie folgt zusammengefaßt 
werden: 

1) Die Dampflässigkeit des Schiebers, auf deren Bedeu- 
tung bereits vor sieben Jahren Callendar und Nicolson durch 
ihre Versuche aufmerksam gemacht haben, ist ihrer Größe 
nach unter bestimmten Verhältnissen zahlenmäßig festgelegt 
worden; sie hat sich nahezu unabhängig von der Gleitge- 
schwindigkeit der Oberflächen, dagegen proportional dem 
Pressungsunterschied auf beiden Seiten des Schiebers er- 
wiesen. 

Ferner ist nachgewiesen, daß die Annahme, die Dampf- 
lässigkeit sei umgekehrt proportional der Ueberdeckung des 
Schiebers, wenigstens der Hauptsache nach wohlbegründet 
ist, daß sie selbst bei gut aufgepaßten Gleitflächen über 
20 vH der Dampfmenge betragen kann, die in den Zylinder 
eintritt, und daß sie selten weniger als 4 vH dieser Dampf- 
menge ausmacht. 

2) Die spezifische Anfangskondensation, d. h. die Ein- 
trittskondensation während der Füllung, ausgedrückt als ein 
Bruchteil des in den Zylinder eintretenden Dampfes, vermin- 
dert sich für eine ungemantelte Maschine mit Zunahme der 


Rand 50. 1 Zeitschriftenschau. 
18. F111 AA nase En nen ma ne ehe an ð d ee a 
ampfmantel. Dies 


La 


temperatur des Dampfes, während sich die gesamte 
3 eines Hubes (oder auf die Stunde be- 
zogen) mit steigender Dampftemperatur vermehrt. 

Obwohl dieses Ergebnis nach den früheren Versuchen 
von Callendar und Nicolson zu erwarten war, ist es bisher 
doch nicht mit voller Klarheit nachgewiesen worden, da die 
Versuchsergebnisse, sofern die Dampflässigkeit der Steuerung 
nicht berücksichtigt wird, verdunkelt und selbst ins Gegen- 
teil verkebrt werden, so daß Schlüsse, zu denen man ohne 
Berücksichtigung der Dampflässigkeit gelangt, nicht zuver- 


lässig sind. 
9 Es ergibt sich aus den vorliegenden Versuchen, daß 


die Wiederverdampfung an den Wänden des Zylinders bei 
gegebenem Expansions verhältnis ohne Dampfmantel ebenso 


1323 


ae 2 * D 
8, manchmal sogar größer ist als mit : 
beweist klar, daß die dampfbildende Tätigkeit der Zylinder 


wände bei gegebenem Expansionsverhältnis in oe. Um- 
fang unabhängig von ihrer mittleren Temperatur i en 

Eine zuverlässige Bestimmung der wiederver 1 : 
Flüssigkeitsmenge ist nur möglich, wenn die Dampflässig : 
in Betracht gezogen wird, da ohne eine Berichtigung in 
dieser Hinsicht die Ergebnisse in hohem Maße zu Täuschun- 
gen Veranlassungen geben. 5 

4) Mit Hülfe der vorliegenden Versuchsergebnisse ist es 
möglich, Dampftemperatur und Umlaufzahl anzugeben, von 
denen ab bei dem gegebenen Fxpansionsverbältnis der Dampf- 
mantel dieser Maschine aufhört, dampfsparend zu wirken, 
seine Auwendung also nicht mehr begründet ist. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Brennstoffe. 

Ueber die Zersetzung fester Heizstoffe bei langsam ge- 
steigerter Temperatur. Von Börnstein. Forts. (Journ. Gash.- 
Wasserv. 28. Juli 06 S. 645,52*) S. Zeitschriftenschau v. 4. Aug. 06. 
Schluß folgt. 

Eisenbahnwesen. 

Studie über den Luftwiderstand von Eisenbahnzügen in 

Tunnelröhren. Von Stix. (Schweiz. Bauz. 28. Juli 06 S. 39.41% 
Ableitung von Formeln zur rechnerischen Ermittlung des Luftwider— 
standes. 
Das Leistungsgebiet der Dampflokomotive. Von Sanzin. 
Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 3. Aug. 06 S. 441/44“) Erörterung der 
Gesichtspunkte, von denen die Leistung einer Lokomotive abhängig ist. 
Beziehung zwischen Zugwirkung, Verbrennung, Verdampfung und Dampf- 
verwertung. 

Die Verbreiterung des Bahnkörpers der Haltestelle 
Jannowitzbrücke auf der Berliner Stadtbahn. Von Schaper. 
(Z. Bauw. 06 Heft 7 9 S. 461 66* mit 2 Taf.) Der Bahnkörper ist nach 
der Spreeseite hin um 2,50 m durch eine, auf eisernen Trägern ange- 
ordnete Auskragung verbreitert. Beschreibung der Bauausführung. 

The enlargement of Victoria Station. Forts. (Engng. 3. Aug. 
06 S. 139/42* mit 1 Taf.) Darstellung der neuen Dachkonstruktion 
der fünfschiffizen Halle, die in der Längsrichtung in zwei durch die 
Feeleston-Brücke geschiedeue Teile zerfällt. Säulen, Nietverbindungen. 
Forts. folgt. 

Eisenhüttenwesen. 

A rotary blast furnace distributer. (Iron Age 26. Juli 06 
S. 21115% Die Erze fallen in einen trichterförmigen umlaufenden Be- 
hälter, der die Beschiekung gleichmäßig verteilt. 

Die beim Walzvorgange auftretenden Kräfte und Mo- 
mente Von Fröhlich. (Stahl n. Eisen 1. Aug. 06 S. 922 25% Dy- 
namische Berechnungen für den Beharrungszustand und für den Beginn 
des Walzvorganges. 

Improvements in rolling iron and steel. Von York. (Iron 
Age 26. Juli 06 S. 207/12*) Angaben üher die vom Verfasser gebauten 
Universalwalzwerke, insbesondere zum Walzen von Profilen mit breiten 
Flanschen und dünnen Stegen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

The reconstruction of the Susquehanna River bridge 
(Fug. Rec. 28. Juli 06 S. 105/07*) Die alte eingleisige Brücke mit 
einer 24.4 und fünf 51 m weiten Oeffnungen zwischen gemauerten 
Pfeilern wurde in der Weise umgebaut, daß zwischen die verbreiterten 
alten Pfeiler je ein neuer gesetzt wurde und die alten Brückenträger ge- 
Fen stärkere von halber Spannweite für eiu Doppelgleis ausgewechselt 
wurden, ohne den Betrieb zu unterbrechen. 

Finige neuere Ausführungen in Beton und Eisenbeton. 
Von Kux. (Deutsche Bauz. 25. Juli 06 8. 53/54 Die in Kürze dar- 
gestellten Brücken und Speicherbauten sind von Gebr. Huber in Breslau 
ausgeführt, 

Jefferson Street bridge, South Bend, Ind. (Eng. Ree, 
“8. Juli 06 S. 91 94%) Eine insgesamt 169 m lange Eisenhetonbriicke 
mit 22 m nutzbarer Breite und vier elliptisch gewölbten Bogen von 
Je 33,5 m Spannweite. 

— E 

') pas Verzeichnis der für die Zeitschriftenselau bearbei.cten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahrsheften zusaminenzefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 M pro Jahrgang für Mitglieder, von lu M 
pro Jahrgang fur Nichtuitglieder, 


Reconstruction of the Atlantic City »Steel Pier« in 
reinforced concrete. (Eng. News 26. Juli 06 S. 90 929 Die bis- 
herige Eisenkonstruktion der Landungsbrücke wurde dureh Betoneisen- 
konstruktion ersetzt und zugleich die Breite der Brücke vergrößert. 

The United States Express Cos building, New York 
City. (Eng. Rec. 28. Juli 06 S. 108/11) 22. stöckiges Gebäude, 
dessen Grundfläche mit drei Straßenfronten von 36,2, 40,7 und 43,3 m 
Länge ein unregelmäßiges Viereck bildet. Einzelheiten der Wand- nnd 
Deckenträger. 

Einige Neubauten in Betoneisen. (Dingler 4. Aug. 06 S. 
487 90%) Ausführung von Kaimauern und eines Schiffahrttunnels in 
Rotterdam. 


Elektrotechnik, 


Die hydroelektrischen Kraftzentralen Oberitaliens. Von 
Budau. (El. u. Maschinenb. Wien 15. Juli 06 S. 581/87*) Angaben 
über ältere Wasserkraftwerke für Mailand, Genua, Turin und für Indu- 
strielle Zwecke. Darstellung des Kraftwerkes Paderno mit sieben 
1500 KW- Drehstromerzeugern und 13500 V Spannung, deg Werkes 
Zogno mit 25000 V Spannung, des Werkes Vizzola mit zehn 2000. 
pferdigen Turbinen, Turbigo mit fünf 1050 KW-Maschinen, Brusio mit 

icfalle 8 | 
un und 49000 \ Spannung. Angaben über weitere neuere 

Usines hydro -électriques de Vizzola et de T 
(Lombardie‘. Genie eiv. 21. Juli 06 S. 177 83 mit 1 T o 
gehendere Darstellung der vorstehend erwähnten Kraftwerke FR 9 
Lombarda per distribuzione di energia elettrica am Tessi e 
Stromversorgung der nördlichen Umgebung von Mailand Be 
tigen Bahnen dienen. a E 

A Bohemian hydro-electric 7 C 
World 21. Juli 06 8. 125/26*) 1985 a ll. 10 
hei Hohenfurth nutzt eine Wasserkraft der Moldau 5 9 „ 
aus und enthält gegenwärtig drei 2500 pferdige * a 
mit 420 Umt./min je einen Drehstromerzeuger v ae 998 
42 Per.“ Sk antreiben. W un 

Commonwealth Electric Company's 
Age 26. Juli 06 8. 199°205*) Nach dem endgûl 
Kraftwerk 14 Turbodynamos von 70000 KW on 
4 Emmet - Curtis - Turbinen aufgestellt. 
messungen, die Kesselanlage usw. 

Klektrizitätswerk Luzern-Engetherg 
Forts. (Schweiz. Bauz. 4. Aug. 06 S. 515709 } 
werkes. Forts. folgt. 

Ueber die Untersnehu r ; 
nold. (El. u. Maschinenb. Wien so dae tes 
anordnungen, Das Verhalten einer erschiitterungst, 115 ee, Versuchs- 
belasteten Bürste: Einfluß der Stromrichtung der 1 ae Gleichstrom 
edr Uebergangstliche, e Tanter ar 1 Beschaffen. 
gangspannung von der Stromdichte und am Adi a „ a chera 
RroBer Stroindichten. Das Verhalten der Bürst re ite u 
und bei rasch veränderlichen Stromdichten. an Erschütterungen 

Finiges über Wendepolmaschine 
Maschinen. Zahl der Wendepole 5 
2. Aug. 06 S. 71771940 Die Maschinen 
den Wendepolmaschinen hinsichtlich großer 
änderungen und der erforderlichen a 
legen. Wendepolmaschinen sind billiger g 
Wendepolen als Hauptpolen bietet erhehlie) ‘ i 

Regelbare Drossels A 
, i »sselspule, Magnetische E 
ung für einen Umdrehungszähler 
Z. 2. Aug. 06 S. 719/21*) Die 
tisierspule und einem heweglie 
veriinderlicher Vorschaltwiderstand für Wechselst 


LEW station. (Iran 
tigen Ausbau Soll das 
l thalten. Zurzeit Sind 
Kurze Angaben Uber die Ah 


a Von Kilenmann. 
Einrichtung des Kraft- 


Von Ar- 


und kom 
. pen 
Von Arnold, 


mit Ausgleie 


Sierte 
(Elektrot. Z. 
hwieklung sind 
rascher Belastu 

Stungs- 
renden Feldstirke Pe 


Die Ausführun NE 


. Inrückvorri« í 
Von Gumlich, (E 2 
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vorrichtung besteht aus einem Elektromagneten zum Einrücken und einer 
Feder zum Ausrücken des Umlaufzählers. 

Polyphase magnets. Von Lindquist. (El. World 21. Juli 06 
S. 128/30*) Berechnung der Zugkraft von Hubmagneten für zwei- und 
dreiphasigen Wechselstrom. 

Steel cable and tower transmission 


line in Syracuse. 
(EI. World 21. Juli 06 S. 137/39*) 


Einzelheiten der Kraftübertragung 


von den Niagara-Fällen nach Syracuse mit 60000 V Spannung. Auf 
einer 3 kın langen Strecke der Leitung werden wegen der großen 
Spannweiten Stahlseile verwendet. Konstruktion der Isolatoren und 


Masten. 


Erd- und Wasserbau. 


Seedampfbagger »Thor« der Weichselstrombauverwal- 
tung. Von Meiners und Truhlsen. (Z. Bauw. 06 Heft 7 9 S. 493 502 
mit 2 Taf.) Eimerbagger für eine durchschnittliche Leistung 
170 chin’st bei 5,5 m Baggertiefe. Angaben 
einrichtung. 

Schiffswiderstand auf Kanälen und seine Beziehungen 
zur Gestalt des Kanalquerschnittes und der Sehiffsform. 
Von Krey. (Z. Bauw. 06 Heft 7/9 S. 503 28*) Wert der Widerstands- 
berechnung und Schleppversuche zur Klarlegung der in Betracht kom- 
menden Verhältnisse. Wesen des Widerstandes. Zahlenmäßige Berech- 
nung des Widerstandes. Schlußfolgerungen. 

Die neuerbauten Hafenanlagen in Walsum a/Rh. des 
Aktienvereines für Bergbau und Hüttenbetrieb Gutehoff- 
nungshütte. Von Berkenkamp. (Z. Bauw. 06 Heft 7 9 S. 481 92% 
mit 1 Taf.) Der zum Umschlag von Kohlen, Erzen und Hüttenerzeug- 
nissen dienende Hafen ist am offenen Strom als eingeschnittenes Becken 
angelegt. Eingehende Schilderung der Bauarbeiten. 

Der Bau des Teltowkanales. Von Havestadt und Contag. 
Forts. (Z. Bauw. 06 Heft 7 9 S. 467 82* mit 4 Taf.) Schleusen- und 
Wehranlage bei Klein-Machnow. Forts. folgt. 

The Chalmette docks of the NewOrleans Terminal Co. I. 
(Eng. Rec 28. Juli 06 S. 88791) Die Anlage, deren Bauausführung 
beschrieben wird, umfaßt einen 90 m breiten, rd. 500 m langen und 
9 m tiefen Hafen, der 11 km unterhalb von New Orleans, rd. 145 km 
von der Mündung entfernt, am Mississippi angelegt und an beiden 
Längsseiten ınit 45 m breiten ein- und zweistöckigen Lagerhäusern 
sowie mit den erforderlichen Förder- und Eisenbahnanlagen ausgerüstet 
wird. 

The East River tunnels for the NewYork City terminus 
of the Pennsylvania, New York and Long Istand Railroad. 
Forts. (Eng. Rec. 28. Juli 06 S. 97,106*) Konstruktion, Wirkungs- 
weise und Betrieb der Bohrschilde. 


von 
über die Maschinen- 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Ueber städtische Entwässerungskanäle. Von Krawinkel. 
schlug. (Gesundhtsing. 4. Aug. 06 S. 501 08% Zusammenstellung der 
ermittelten Werte. Berechnung der Kanäle bei teilwelser Füllung. 


Gießerei. 


Das Bonvillainsche Formsystem und seine Form- 
maschinen. Von Lentz. (Stahl u. Eisen 1. Aug. 06 8 939,459 
Die Bonvillainsche Maschine ist eine vereinigte Abhebestift- und Durch- 
zugs-Forinmaschine, die für Hand- und Druckwasserbetrieb aus-eführt 
wird. Konstruktion und Wirkungsweise. Die Zusamimensetzmaschine 
für Sandformenguß ohne Kasten. Herstellung von Modellplatten aus 
Gipszement. Schluß folgt. 


Hebezeuge. 

Spezialmaschinen für H üttenwerke 
Duisburger Maschinenbau- A.-G. vorm. 

Stahl u. Eisen 1. Aug. 06 S. 925/324) Elek- 
trisch betriebene fahrbare Drehkrane für 5 und 10t Tragfü igkeit, 
Kohlenverladeanlage mit Selbstgreifer für 120 t st Leistung. GieBlauf- 
kran für 60 t und 22 m Spannweite mit Hülfshubwerk für 10 t. Gieß- 
wagen für 20 t Pfanneninhalt. Forts. folgt. 


Kälteindustrie. 


Hebezeuge und 
Mitgeteilt von der 
Bechem & Keetman. 


Die neue Sehlachthofkthlanlage der Stadt Mähr.- 
Ostrau, Abnahmeprüfung derselben. Von Stetefeld. (Z. 
Kälte-Ind. Juli 06 S. 121 29% Die Anlare besteht aus zwei Kohlen- 


säurekompressoren von rd. 90 000 WE. st. Fingehender Bericht über 


Leistungsversuche. 


Lager- und Lidevorrichtungen. 
Shipping coal at Bute Docks, Cardiff. Von Ree. (Engng. 
3. Aug. 06 S. 165 70*) I ageplan der Hafenanlagen und Eisenbahnan— 
schlüsse. Aufzüge und Krane mit Druckwasserbetrieb. Hafendämme 
und Eisenbahnunterbau. Druck wasserwerk. 
Shipping coal at Penarth Dock. Von Riches und Hey- 


wood. (Engng. 3. Aug. (6 S. 152/53*%) Der Emschlaghafen ist mit 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschnit des Vereines 
deutscher Jogenicure. 


21 Entladevorrichtungen für Kohlenwagen ausgerüstet, von denen die 
neueren 11 Wagenkipper und die zugehörigen Maschinenanlagen darge- 
stellt sind. 


Materialkunde. 


Variations in strength of rolled steel plates due to 
segregation of carbon. (Eng. News 26. Juli 06 S. 86 88*) Unter- 
suchungen über den Fintluß der Seigerungen auf die Festigkcitseigen- 
schaften des Metalles. 

American and foreign rail specifications. Von Colby. 
(Engng. 3. Aug. 06 S. 170 72) Zusammenstellung der amerikanischen 
und englischen Lieferungshedingungen für Eisenbahnschienen hinsicht- 
lich Herstellverfahren, chemischer Zusammensetzung, chemischer Prüf- 
verfa'ıren und physikalischer Eigenschaften; Schlagversuche. Forts. folgt. 

Ueber den inneren Aufbau gehärteten und angelassenen 
Werkzeugstahles. Von Heyn und Bauer. Forts. (Stahl u. Eisen 
1. Aug. 06 S. 915.22%) S. Zeitschriftenschau v. 14. Juli 06. Schluß 
folgt. 


Mechanik. 
Trierer mit kleinster Durehbiegung: Träger mit klein- 
stem Biegungswinkel am Ende. Von Kull. (Dingler 4. Aug. 06 


S. 41784“) Ableitung von Formeln zur Berechnung der deu gegebenen 
Bedingungen entsprechenden Träger. 


Metallbearbeitung. 
Machine tool design. XXI. Von Nicolson. (Engineer 
3. Aug. 06 S. 110/119 S. Zeitschriftenschau v. 23. Juni 06. 
Locomotive frame- plate slotting machine. (Engineer 


3. Aug. 06 S. 124 260%) Konstruktions zeichnungen einer schweren Nuten- 
friismaschine, gebaut von Kitson & Co. in Leeds. 

Glüh- und Härteöfen mit elektrisch geheiztem Schmelz- 
bad. Von Cohn. (Elektrot. Z. 2. Aug. 06 S. 721/25* Darstellung 
der Vorgänge im Stahl beim Glühen und Härten und der bisher ver- 
wendeten Glühvorriehtungen. Bei dem neuen Ofen von Gebr. Körting 
wird das Schmelzbad, zu dem meist Metallsalze verwendet werden, 
durch den elektrischen Strom gleichmäßig erhitzt. Die Temperatur ist 
genau regelbar, meßbar und kann bis auf 1300 gesteigert werden. 
Motorwagen und Fahrräder. 


Der leutige Stand der Motor fahrräder. Von Koch 
Forts. (Dingler 4. Aug. 06 S. 490,92*) S. Zeitschriftenschau v. 4. Aug: 


06. Schluß folgt. 
Schiffes und Seewesen. 


Marine turbines in service. Von Riley. (Marine Eng. Au“. 
06 S. 315 17) Allgemeine Erörterungen über die Vor- und Nachteile 
von Dampfturbinen zum Antrieb von Schiffen. 

The new steel paddle wheel excursion steamer »South 
Shore«, (Marine Eng. Aug. 06 S. 307.05*) Das Schiff ist 61 m lang 


über alles, 9,75 m breit über Hauptspant und hat zwei Verbund- 
maschinen von je 600 PS. Die Geschwindigkeit heträgt 15 Knoten. 


Motor boats. XIV. Von Durand. (Marine Eng. Aug. 06 S. 
308 11) Konstruktion der Schrauben. 
Cold storage on board ship. Von Walker. 


Eng. Aug. 06 S. 303 05% Verschiedene Kühlverfahren. 


(Marine 
folgt. 


Forts. 
Forts. 


Textilindustrie. 

Ware und Wirkmuster an Rundstühlen. Von Willkomm. 
Forts. (Leipz. Monatschr. Textilind. 31. Juli 06 8. 222,255) Schlauch- 
förmige Ware am Rundkettenstull. 

Ramie. Von Michotte. (Text. World Ree. Juli 06 S. 8487") 
Der Anbau der Ramie-Pilanze. Die Michotte-Dekortikationsmasehine. 
Das Entgummieren der Fasern. 

The Noble worsted comb. Von Bingham. (Text. World 
Rec. Juli 06 S. 114.20% Beschreibung der wichtigsten Konstruktions- 
teile der Nobelschen Kämmaschine. 


Unfallverhütung. 
Von Crabtree. (Engng. 
den einzelnen Teilen 


Safety appliances in cotton mills. 
3. Aug. 06 S. 143 44%) Schutzvorrichtungen an 
von Krempelmaschinen. 


Verbrennnngs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 3. Aug. 
06 S. 162 64) Auszug aus einem Vortrag von Roberts über die Ent 
wicklung von Hochofengasmaschinen. Meinungsaustausch darüber” und 
über die unter »Lager- und Ladevorrichtungens aufgeführten Vortrize 
von Ree, Riches und Heywood. 

Die Verwendung von Großgas maschinen 
Mütten- und Zechenbetrieben. Von Reinhardt. (Stahl u. Eisen 
1. Aug. 06 S. 905 15% Umfang der Gasmaschinenbetriebe. Erfahrungen 
und Ergebnisse dieser Betriebe einschließlich des Einflusses der Reini- 
Forts. folgt. 


in deutschen 


gung der Gase. 
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Bei den neueren Schnellzuglokomotiven mit sehr hoch 
liegendem Kessel und daraus sich ergebendem niedrigem 
Schornstein ist es außerordentlich störend, daß der diesem 
entströmende Dampf und Rauch sich vor den Führerhausfen- 
stern niederschlägt uud dem Lokomotivführer die Aussicht 
versperrt. Fig. 1 und 2 zeigen eine ‚Einrichtung, ‚Patent 
Cridland, dio diesen Uebelstand vermeiden soll ). Die wäh- 


Fig. 1 und 2. 


rend der Fahrt oberhalb der Rauchkammcrtür bei a eintre- 
tende Luft strömt auf der Rückseite desg Schornsteines bei / 
aus dem diesen umgebenden Mantel aus. dadurch Rauch und 
Dampf in die Höhe treibend. Die englische Great Northern 
Railway ordnet über der Eintrittsöffnung a eine 75 bis 100 mm 
vortretende Kappe an, wodurch der Eintritt der Luft gefor- 
dert und ein ununterbrochener Luftstrom gesichert wird. 
Hannover. E. Block. 


In einer Mitteilung an das englische Parlament über das 
Flottenbauprogramm werden i 


Länge des Schiffes verteilt, so daß es ausgeschlossen erscheint, 
daß durch einen feindlichen Treffer mehrere dieser Geschütze 
Außer Tätigkeit gesetzt werden können. Zur Erhöhung der 
Seetüchtigkeit, und um den vorderen Geschützen eine bessere 
Zielfliche zu geben, ist auf Dreadnought“ ein 8, m über 
der Wasserlinie gelegenes Backdeck vorgesehen. 
er Panzergiirtel ist mittschiffs 279 mm, vorn 152 mm und 
hinten 102 mm stark. Der Panzer der Geschiitztiirme und des 
vorderen Kommandoturmes ist ebenfalls 279 mm stark, wäh- 
rend der hintere Kommandoturm 203 mm Panzerung hat. Die 
Stärke der Schutzdeokpanzerung bewegt sich zwischen 44,4 
und 70 mm. Besondere Vorsichtsmaßregeln sind gegen eine 
Verletzung des Schiffsbodens durch Unterwasserexplosionen 
getroffen. Die 2? m über die Wasserlinie empor geführten 
Querschotten enthalten keinerlei Verbindungstüren und sind 
nur vereinzelt durchbohrt, um Dampfrohre oder elektrische 
itungen durchzuführen, Aufzüge und bequeme Nieder- 
zunge vermitteln den Zugang vom Deck zu den untersten 
teilun en. 
a eschwindigkeit des Schiffes soll 21 Knoten betragen. 
ar ere Aufmerksamkeit wurde der Frage der zweck- 
näßigsten Antriebmaschine geschenkt, da man die Wahl zwi- 
den bisherigen Kolbenmaschinen und Dampfturbinen 
m rotz der rkenntnis, daß dem Dampfturbinenantrieb 
sn noch manche Mängel anhaften, wurde dennoch für ihn 
und mmt, da man hierbei (rewichtersparnisse zu erzielen 
Nen en der kleineren Zahl von bewegten Maschinenteilen 
iger Havarien ausgesetzt zu sein glaubt. Es kommt hin- 
m. 


— 


1 
> Railroad Gazette vom 6. Juli 1906, Band XLI, S. 2. 
Vergl. 2. 190% N, 304. 


zu, daß sich die Turbinenanlage bei ihrer geringeren Höhe 
besser gegen feindliche Geschosse schützen läßt. 

Der Kohlenvorrat des Schiffes beträgt 2700 t; hiermit läßt 
sich ein Aktionsradius von rd. 5800 Seemeilen bei Marschge- 
schwindigkeit und von rd. 3500 Seemeilen bei 18'/, Knoten Ge- 
schwindigkeit erreichen, unter Berücksichtigung von Zugabe 
für schlechtes Wetter und eines kleinen Restes von Kohlen 
in den Bunkern nach der Fahrt. Räume zur Unterbringung 
von flüssigem Brennstoff sind ebenfalls vorgesehen, jedoch 
nicht für die Berechnung des Aktionsradius in Ansatz gestellt. 

Nach dem neuesten Anschlag sollen die Kosten für das 
Schiff rd. 1797 500 £ betragen, was gegenüber dem ersten An- 
schlag eine erhebliche Mehrausgabe bedeutet. 


Im Oktober 1906 wird die Handelshochschule Berlin, die 
von der Korporation der Kaufmannschaft von Berlin gegriindet 
und unterhalten wird, eröffnet werden. Eine von den Aelte- 
sten der Kaufmannschaft von Berlin herausgegebene Druck- 
schrift unterrichtet in knapper Form über Zweck, Organi- 
sation und Lehrplan der neuen Hochschule. Als ihr Zweck 
wird aufgeführt: die Pflege der für den kaufmännischen 
Beruf nötigen und nützlichen Wissenschaften durch Lehre 
und Forschung. Man will jungen Kaufleuten unter steter Be- 
rücksichtigung der praktischen Verhältnisse eine vertiefte 
und allgemeine kaufmännische Bildung vermitteln, Han- 
delsschullehrer ausbilden, praktischen Kaufleuten die Mög- 
lichkeit gewähren, sich in einzelnen Zweigen weiter auszu- 
bilden, und Beamten Gelegenheit geben, kaufmännische und 
handelswissenschaftliche Fachkenntnisse zu erwerben. 

Die Handelshochschule wird von den Aeltesten der Kauf- 
mannschaft von Berlin verwaltet, denen als gutachtliches 
Organ der große Rat der Handelshochschule beigegeben ist, 
worin sich Vertreter der Staatsregierung, der Universität, 
der Technischen Hochschule, des Magistrats, der Stadtverord- 
neten-Versammlung u. a. m. befinden. Die Aufnahmebedin- 
gungen für Studierende sind weit gefaßt, Neben den Abitu- 
rienten der neunklassigen deutschen Lehranstalten werden 
auch Kaufleute mit dem Einjährigen-Zeugnis aufgenommen, 
falls sie die übliche kaufmännische Lehrzeit beendigt haben. 
Der Studienplan ist auf vier Semester berechnet. Als Studien- 
veld werden, neben einer Aufnahmegebühr von 30. /. 125% 
für ein Semester verlangt; Ausländer zahlen das Doppelte; 
Hospitanten haben für Wochenstunde und Semester 10. /. 
Ausländer 20.“ zu entrichten. Die Handelshochschule bie- 
tet auch die Möglichkeit, durch Ablegung einer Diplomprii- 
fung ein amtliches Zeugnis über den Studienerfolg zu er- 
werben; sie spricht aber dabei zugleich die Hoffnung aus, 
daß es ihren Besuchern nicht um die Erlangung von Titeln, 
Berechtigungen oder Ehrenzeugnissen, sondern lediglich um 
die Erwerbung solider Kenntnisse und um die innere Ausbil- 
dung ihrer Persönlichkeit zu tun ist. 

Der Lehrplan umfaßt 10 Hauptgruppen; 

1) Allgemeine Einführung in die Studien 

2) Handels wissenschaften . 

3) Volkswirtschaftslehre und verwandte Fächer 

4) Rechts wissenschaft i , 

5) Wirtschaftsgeographie und Wirtschaftsgeschichte 

6) Reine und angewandte Naturwissenschaften, Waren- 
kunde, Technologie 

7) Sprachen | 

s) Theorie und Praxis des kaufmännischen Unterrichtes 

9) Allgemeine wissenschaftliche Ausbildung 

110 Fertigkeiten. , 

S Dozenten im Hauptamt und 29 Dozenten im Neben- 
amt, zu denen noch die Lektoren für die Sprachen und die 
Fertigkeitslehre (Stenographie, Zeichnen usw.) kommen, wer- 
den den im Vorlesungsverzeichnis aufgeführten Wisse nsstoft 
den Schülern zu übermitteln haben. In der N alil der Lehr- 
kräfte drückt sich das Bestreben aus, für die einzelnen Fächer 
hervorragende Kräfte zu gewinnen, die vor allem imstande 
sind, in unmittelbarer Verbindung mit der Praxis dem ‚Kauf- 
mann in der kurzen ihm zur Verfügung stehenden Zeit das 
nötige Wissen beizubringen. Nur eine Ausnahme drängt sich 
auf, und die betrifit die Technik. Was von Technik in dem 
ausführlichen Programm vorhanden ist, findet sich bescheiden 
eingeordnet unter dem Begriff: "Reine und angewandte Natur- 
wissenschaft, Warenkunde, Technologie <. Der Dozent m 
Physik wird hier lesen über Fabrikbetrieb und Antrie S- 
maschinen mit Demonstrationen (?)«, und näher wird der 
Inhalt dieses Vortrages dahin angegeben: . 
burcau, Modelltischlerei, Foran: crei, Gießerei, Bearbeitung — 
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Dampfmaschinen, Dampfturbinen, Gasmotoren, Elektromoto- 
ren«. Also selbst die Modelltischlerei und das Konstruktions- 
bureau rechnet die Handelshochschule unter den Begriff: 
Reine und angewandte Naturwissenschaften; eine solche Aus- 
dehnung des Begriffes »Naturwissenschaften« diirfte heute 
kaum noch bei einer Universität, dieser Pflegstätte der 
»reinen« Wissenschaft, zu finden sein, und hier, bei einer 
Handelshochschule, die sich rühmt, aus der Praxis entstanden 
zu sein und für die Praxis arbeiten zu wollen, glaubt man, 
Fabrikbetrieb und Antriebmaschinen durch den Dozenten 
der Physik genügend vertreten zu haben? Freilich stimmt 
dies mit der Ansicht eines der hervorragendsten Dozenten der 
neuen Handelshochschule, W. Sombart, nur zu sehr überein, 
der in seinem Werk: Die deutsche Volkswirtschaft im 19. Jahr- 
hundert, davon spricht, daß die Technik heute in eine be- 
dingungslose Abhängigkeit von den theoretischen Natur- 
wissenschaften, deren Fortschritte allein noch über das Aus- 
maß ihrer eigenen Leistungsfähigkeit entscheiden, geraten 
sei. Gerade die Nutzanwendung dieses Gedankenganges in 
dem Programm einer praktische Ziele verfolgenden Handels- 
hochschule zeigt aber auch, wie zeitgemäß und notwendig es 
war, als W. v. Qechelhaeuser bei seinem Vortrag: Technische 
Arbeit einst und jetzt, vor der bedenklichen Schlußfolgerung 
dieses Gedankenganges warnte und gegen die behauptete 
völlige Abhängigkeit der schaffenden Technik von der theo- 
retischen Naturwissenschaft Einspruch erhob. Es wäre im 
Interesse der Handelshochschule dringend zu wünschen, 
daß auch die Technik, soweit sie in das Programm einer 
Handelshochschule hineingehört, durch Techniker vertreten 
wird. Wenn es der Handelshochschule, wie das Verzeichnis 
der Dozenten erkennen läßt, möglich war, Lehrkräfte der 
Universität, der höheren Schulen, der Akademien und sogar 
der Kriegsakademie neben Vertretern der verschiedensten 
Berufskreise — Prokuristen, Verlagsbuchhändlern, Gerichts- 
und Regierungsräten usw. — für ihre Zwecke zu gewinnen, 
dürfte es auch nicht so schwer fallen, von der Technischen 
Hochschule, die bisher nur durch ihren Mathematiker im 
großen Rat vertreten ist, oder aus den Kreisen der gerade in 
Berlin so großartig entwickelten ausübenden Technik eine 
Lehrkraft für Fabrikbetrieb und Antriebmaschinen zu er- 
halten. 


Der Aufsenhandel der Vereinigten Staaten 
Jahren stetig an. Dem Bericht der Statistischen 


steigt seit 
Abteilung 


) g. Z. 1906 S. 1130 


des Handels- und Arbeitsamtes in Washington entnehmen wir 
hierüber folgende Zahlen: 


Der Gesamt-Außenhandel hatte 


im Jahr 1903 einen Wert von 10272615847 Æ“ 
= » 1904 > 10298 041496 » 


N N 


5 „ 1905 o » » 11071513895 
1906 » > 12475 591762 
Hiervon entfielen auf: Einfuhr Ausfuhr 
M A 
1903 4308 020795 5964595051 
1904 4162 566 958 6 135460538 
1905 4693 554998 6377 958 997 
1906 5151784591 7 323807 170 


Die Ausfuhr iiberwiegt also ganz erheblich. In der 
Hauptsache besteht sie aus landwirtschaftlichen Erzeugnissen, 
auf welche im letzten Jahr 3740429716 .4 entfielen, während 
die sämtlichen übrigen Ausfuhrgegenstände nur einen Ge- 
samtwert von 3583377453. erreichten. Allerdings weist der 
Anteil der Industrieerzeugnisse an der Ausfuhr einen allmih- 
lich steigenden Zuwachs auf, der darauf hindeutet, daß die 
Industrie der Vereinigten Staaten stärker zunimmt, als der 
Entwicklung und der sich vergrößernden Kaufkraft des in- 
lindischen Marktes entspricht. 


Die akademisch vorgebildeten technischen Staatsbeamten 
Bayerns haben kürzlich einen Verein der technischen Staats- 
beamten Bayerns gegründet, der die Pflege der Kollegialität, 
die Förderung der technischen Wissenschaft und die Wahrung 
und Förderung der Standesinteressen bezweckt, und dem die 
Beamten aller staatlichen Verwaltungszweige mit wenig Ans- 
nahmen beigetreten sind. 


— a aeea 


In der Hauptversammlung des Vereines Deutscher Bisen- 
giefsereien:) werden Vorträge halten: Prof. E. Heyn über 
metallographische Untersuchungen für das Gießereiwesen und 
Direktor Tafel über die baverische Eisenindustrie und ihre 
Vertreter in der Bayerischen Landesausstellung. 


Der Internationale Strafsenbahn- und Kleinbahn-Verein 
hält vom 17. bis 21. September d. J. cinen Internationalen 
Kongrefs in Mailand ab. 


1) Z. 1906 S. 1287. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 168677. Befestigung von 
Dampfiurbinenschaufeln. H. L. Barton, 
Pittsburg (V. S. A.). Das Lauf- oder 
Leitrad ! hat rechteckige Ringnuten . 
mit je einer halbkreisförmigen Auskeh- 
lung, worin der Haltering d liegt. Die 
prismatischen Schaufeln & und Trenn- 
stücke f mit entsprechenden Ausschnitten 
a,b werden in radialer Richtung einge- 
führt und dann in die richtige Lage ge- 
dreht. Um dies zu ermöglichen, sind die 
Stücke t so gestaltet, daß ihre Breite, 
wie bei ti ersie\.tlich, die Breite der Nut x nicht übersteigt. 


Kl. 46. Nr. 168187. Verpuffmaschine mit Flügelkolben. R. 
Meißner, Görlitz. Die Hauptwelle w dreht durch das Kegelrad & 
ein auf seiner Welle w, lose sitzendes, mit dem Federgehäuse 9 verbunde- 
nes Kegel rad ky und spannt dadurch die Schncekenfeder F eines Sprung- 
werkes, das den in den Ring- 
raum r eintretenden Schieber s 

22 kurz vor dem Flügelkolben der 

| Treibscheibe t plötzlich zurück- 
JET zieht und nach Vorbeigchen 
F des Kolbens wieder vorschnellt. 
Das Stiftrad ¢ der Welle ty, 


2 ES 
4 WILLEN 

A IN wird nämlich durch einen An- 
sages schlagschleber a gesperrt, bis 


8 
ein nach unten gerichteter kur- 


as zer Daumen an k, einen Ein- 
echnitt an a vor den unteren 
Stift u bringt, worauf wr, mit 
der Kurbelschelbe e um 180° 
springt und der ctere Stift o von u gefangen wird. Gleich darauf 
wird o von a durchgelassen, und w, sprirgt wieder um 180°, Nun 
wird vonl her die verdichtete Ladung eingelassen und nach Abschluß 
des Ventiles r (Nel.enf‘gur) entzündet. 
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Kl. 47. Nr. 168818. Glockenzapfenlagerung. 
Maschinenfabrik und Eisen- 
gieBerei A.-G., Magdeburg- 
Sudenburg. Die schwer be- 
lastete und schnell umlaufende 
Welle a hängt längsbeweglich in 
der allseitig pendelnd gelagerten 
Halslagerbüchse d und greift mit 
den am Glockenzapfen e ange- 
brachten kegel- oder wulstförmi- Z. 
gen oder ebenen Gleitflächen 9 lu 
eine dazu passende Ringnut der 
mit d fest verbundenen Lagerpfanne A, von deren Gleitflächen sie 
durch ein von i nach l hindurchgeprestes Schmiermittel abgehoben 
wird. 

Kl. 50. Ir. 166798. Mahlkörper. E. Edenhofer, München. 
Zwei nach Art von Mülilsteinen geformte und miteinander arbeitende 
Mahlkörper sind aus gefurchten Stahl- oder WartguBplatten, die als 
Mahltlächen dienen, und Grundkörpem aus t:eliebigem Stoffe (alten Mühl- 
steinen, Beton, (iußeisen), die das erforderliche Gewicht erzeugen, u- 
saımmengesetzt. 


Kl. 87. Nr. 168688, Schraubschlüssel oder dergl. P. G. Tacchi 
nnd A. J. Jung, London. Das Maul a eines Schraubschlüssels 
oder der Zahnkranz a 
einer Ratsche usw. 
wird mit dem Hand- 
griffe d durch be- 
liebig Jange Stangen 
zu einem Gelenkpa- 
rallelogramın 066; ei c 
verbunden, so daß e 
ınan schwer zugängliche Muttern usw. durch Hin- und Herschwingen 
von d drehen kann. Wenn man den Bolzen ei löst, d in die punk: 
tierte Lage dreht und bei ei durch cz sowle durch C2 Bolzen steckt, 
erhält man cin Werkzeug mit starrem Stiel. 


Sudenburge. 
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Versammlung des Vorstandsrates am 9. Juni 1906 in Berlin. 


(Dieser Versammlung ging am 8. Juni eine Versammlung des Vorstandes voraus, 
zum Ausdruck kommen.) 


Anwesend vom Vorstande: 


Hr. Slaby, Vorsitzender 
» Taaks, Vorsitzender-Stellvertreter 


» Eulenberg 
» Hartmann 
» Ugé 


» Weismüller 


(Beginn: 9 Uhr morgens) 


Beigeordnete; 


als Abgeordnete der Bezirksvereine: 


>» 


Aachen Hr. Piitzer 
E Sch » Reintgen 
Augsburg . » Heyder 
Bayern . » Beck 
5 » Diesel 
Berg » Breidenbach 
5 » Korte 
` Berlin » E. Becker jr. 
i » Cramer 
* » Fehlert 
, » Henneberg 
» 2 » Herzberg 
„ » Hjarup 
„ » Max Krause 
> » Martens 
, » Raschig 
, » Rietschel 
» , Treptow 
Bochum » Rump 
823 » Westermann 
Braunschweig » Schöttler 
ae » Girardoni 
reslau . » Debusmann 
ss >», » Venator 
emnitz » Freytag 
> » Rohn 
Dresden » Barnewitz 
» » Buhle 
Oat ae A „ Scheit 
Elsaß-Lothringen » Dog ny 
» » Rohr 
Emscher ait. a » R. Müller 
Franken-Oberpfalz . » Kullmann 
i 110 » Lippart 
ran ; » Riß mann 
i ; » Schubbert 
amburg . » Goebel 
» » Kroebel 
Hannover . » L. Klein 
> » Knoevenagel 
Hessen » Günther 
pelea . » Döderlein 
. » Kempf 
ae > Deeg 
» Musmacher 
L er Neumann 
a l > Sonderman n 
Mark . > Holzmiiller 
Magdehı g > Schmetzer 
: rg > 895 
, : » 3 ango 
Mannheim . » Wittsack 
Mittelrhein 
Mittelthtrin a » Graemer 
Niederrhein » Schmidt 
j » Gerdau 
» Kießelbach 


Schnaß 


sen. 


| 


deren Ergebnisse in den folgenden Verhandlungen 


Oberschlesien Hr. Boltz 
» » P. Müller 
Ostpreußen 8 » Bieske 
Pfalz-Saarbrücken » Ackermann 
» » Pfeiffer 
Pommern » Weyland 
Posen » Benemann 
Rheingat » Bollinger 
Ruhr » Hölzken 
> » Liebig 
» » Reusch 
Sachsen » Jaeger 
A Sr E » Zechel 
Sachsen-Anhalt » Schöne 
Schleswig-Holstein . » Veith 
Siegen . ’ » Grauhan 
Teutoburg » Trauthan 
Thüringen » Meyer 
» : » Schreyer 
Unterweser » Wippern 
Westfalen . » Franzius 
» J3 » Othegraven 
Westpreußen » Wagener 
Württemberg » v. Bach 
» » Cox 
» » Bantlin 
» » Nallinger 
>» soe ew ew a > Widmaier 
Zwickau . . . . . 2 2 nn J. Lange 


ferner anwesend 


Hr. Th. Peters, Vereinsdirektor, und 
» D. Meyer, Redakteur der Vercinszeitschrift. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung und begrüßt 
die Anwesenden. Die Liste der Anwesenden wird festgestellt. 
In Abwesenheit des Vereinsdirektors wird hierauf folgen- 
des Schreiben verlesen: 
Stuttgart, den 25. Mai 1906. 
An den 
Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 
z. H. des Vorsitzenden 
Hrn. Geheimen Regierungsrates Professor Dr. Slaby 
Charlottenburg. 

Die unterzeichneten Bezirksvereinsvorstände sind der An- 
sicht, daß es eine Ehrenpflicht des Vereines deutscher Inge- 
nieure ist, bei der bevorstehenden Feier seines 50 jährigen 
Stiftungsfestes dem Vereinsdirektor Hrn. Baurat Dr.- Ing. 
Theodor Peters nicht nur in Worten, sondern auch durch 
die Tat den Dank für die ausgezeichneten Dienste zu bekun- 
den, die er in hingebender Treue seit nahezu 24 Jahren dem 
Verein geleistet hat. 

Die bedeutenden Schwierigkeiten, welche im Anfange 
mit der Stellung des Generalsekretärs und nachher des Ver- 
einsdirektors verbunden waren und naturgemäß verbunden 
sind, hat Hr. Theodor Peters durch sein jederzeit sicheres 
und taktvolles Verhalten auf das glücklichste überwunden. 
Durch seine Geschäftsführung hat der Verein deutscher In- 
genieure an Größe und Ansehen, an Einfluß und Erfolg in 
allen Kreisen seiner Wirksamkeit beständig zugenommen. 
Auch die glänzenden Vermögensverhältnisse, deren sich der 
Verein zu erfreuen hat, sind nach unsrer Ueberzeugung zu 
einem großen Teil der klugen und sorgfältigen Behandlung 
aller geschäftlichen Unternehmungen duroh unsern Vereins- 


direktor zu verdanken. 


— I 2 


Für die geeignetste Form, in der der Verein deutscher 
Ingenieure seinen Dank an Hrn. Theodor Peters bekunden 
könnte, erachten wir die Verleihung einer angemessenen 
Dotation und wir beehren uns, einen dahingehenden Antrag 
anliegend zu überreichen. 

Da eine vorherige Erörterung eines solchen Antrages in 
den Bezirksvereinen naturgemäß nicht angängig erschien, 
haben wir uns auf eine vertrauliche Verständigung im Kreise 
der unterzeichneten Vorstände beschränkt, und wir begründen 
hiermit die Dringlichkeit des Antrages. 

Mit vorzüglicher Hochachtung 
Der Vorsitzende des Augsburger Bezirksvereines 
R. Haßler. 

Der Vorsitzende des Bayerischen Bezirksvereines 

Rudolf Diesel. 
Der Vorsitzende des Berliner Bezirksvereines 
Max Krause. 
Der Vorsitzende des Schleswig-Holsteinischen Bezirksvereines 
Veith. 
Der Vorsitzende des Württembergischen Bezirksvereines 
Prof. A. Widmaier. 


Antrag 
der Vorsitzenden der Bezirksvereine Augsburg, Bayern, Berlin, 
Schleswig-Holstein, Württemberg. 


Die unterzeichneten Vorsitzenden der Bezirksvereine be- 
antragen: 
Der Verein deutscher Ingenieure möge aus Anlaß 
seines 50jährigen Stiftungsfestes beschließen: 


dem Vereinsdirektor Hrn. Baurat Dr.-Ing. Theodor 
Peters mit dem Ausdruck herzlichen Dankes für die 
treue Hingabe, mit der er seit 24 Jahren mit ausge- 
zeichnetem Erfolge die Geschäfte des Vereines ge— 
führt hat, eine Dotation zu verleihen, deren Höhe 
nach Beratung im Vorstandsrat festzusetzen sein wird. 


Wir ersuchen den Verein, diesen Antrag als dringlich auf 
die Tagesordnung seiner 47. Hauptversammlung zu setzen. 


Der Vorsitzende des Augsburger Bezirksvereines 
R. Haßler. 
Der Vorsitzende des Bayerischen Bezirksvereines 
Rudolf Diesel. 
Der Vorsitzende des Berliner Bezirksvereines 
Max Krause. 
Der Vorsitzende des Schleswig-Holsteinischen Bezirksvereines 
| Veith. 
Der Vorsitzende des Württembergischen Bezirksvereines 
| Prof. A. Widmaier. 


Namens des Vorstandes fügt Hr. Taaks folgende Worte 
hinzu: 

»M. H., der Vorstand hatte die Absicht, einen ähnlichen 
Antrag seinerseits hier vorzubringen. Er ging dabei von der 
Erwägung aus, daß, wie in diesem Schreiben ganz richtig 
angedeutet, die großen Erfolge des Vereines deutscher Inge- 
nieure in wirtschaftlicher und wissenschaftlicher Beziehung, 
die Entwicklung des Vereines in seiner Zeitschrift, in seiner 
Mitgliederzahl und seiner finanziellen Wirtschaft zweifellos 
ganz wesentlich durch die Arbeit unsres Freundes Peters er- 
rungen worden sind. Es haben ja einerseits die Zeitumstande, 
anderscits die Arbeiten unsrer Fachgenossen in den Bezirks- 
vereinen mit beigetragen zur Entwicklung des Vereines. Es 
haben die Herren, die in den Vorständen der einzelnen Ver- 
eine, die im Vorstand des Hauptvereines gearbeitet haben, 
die Mitglieder des Vorstandsrates, namentlich aber die Herren 
Vorsitzenden in den verschiedenen Jahrgängen Ja zweifellos 
Erhebliches geleistet, um den Verein zu fördern und weiter 
zu bringen. Aber keiner von uns wird darüber im Zweifel 
sein, daß die eigentliche Arbeit, die getan werden mußte, 
um alle die Anforderungen zu erfüllen, die allein den Verein 
vorwärts bringen konnten, doch eigentlich auf den Schultern 
unsres Peters geruht haben. 

M.H., es ist Ihnen eine kleine Denkschrift behändigt wor- 
den — ich vermute, daß die meisten der Herren sie schon 
haben — zur Feier des fünfzigjährigen Bestehens des Ver- 
eines. In dieser kleinen Denkschrift finden Sie hinten zeich- 
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nerische Darstellungen: Entwicklung des Vereines, und auch 
Tabellenwerke. Wenn Sie einen Blick da hineinwerfen, dann 
können Sie am besten sehen, um welches Maß der Verein 
deutscher Ingenieure in den 24 Jahren vorausgerückt ist, seit 
Peters an seiner Spitze steht. 

Ich will nur ein paar markante Zahlen aus den Tabellen 
vorlesen. Als Peters eintrat, betrug die Mitgliederzahl 4075, 
jetzt über 20000. Es betrug die Auflage der Zeitschrift 4600, 
heute 24300. Es betrug das Vereinsvermögen 21050 A und 
jetzt fast 1500000 M. 


M. H., diese nackten Ziffern legen Zeugnis ab von einem 
großen Pensum Arbeit; denn Sie alle, die Sie in der Praxis 
stehen, wissen, daß Erfolge nur durch Arbeit erzielt werden. 

Es ziemt sich wohl, daß wir, der Verein deutscher Inge- 
nieure, an einem so wichtigen Zeitabschnitte, wie es der 
jetzige ist, bei Gelegenheit des 50. Stiftungsfestes, dieser mühe- 
vollen, treuen, erfolgreichen Arbeit dankend uns erinnern, 
und es fragt sich also für uns: in welcher Form kann das 
geschehen? 


M. H., mit Titeln, Ehren und derartigen äußeren Aner- 
kennungen wird unser Freund Peters bedacht werden und ist 
er ja bedacht worden von zuständiger Seite. Wir haben er- 
wogen, daß er sich den Grenzen seiner Wirkungsfähigkeit, 
wenn ich mich so ausdrücken will, nähert, daß es nach mensch- 
lichem Ermessen nur noch eine knapp bemessene Spanne Zeit 
ist, wo er seine Kraft uns widmen kann, denn, wie er uns 
gesagt hat, und wie auch für einen Mann wie Peters begreif- 
lich ist: In dem Augenblick, wo er merkt, daß er nicht mehr 
ganz in seiner Aufgabe steht, wird er sein Amt verlassen. 
Das können wir ja auch selbst vom egoistischen Standpunkt 
nur billigen. e 


M. H., diese Erwägungen haben uns zu der Ansicht ge- 
führt, daß es das geeignetste und ein wirklich auch vornehmes 
Mittel ist, unsern Freund Peters zu ehren, wenn wir ihm eine 
Dotation zuwenden, die ihm gewissermaßen unsre Anerken- 
nung in einer sicheren und für ihn angenehmen Weise kund 
gibt. 

Wir wissen, daß Peters aus der Industrie seinerzeit hin- 
einberufen ist in das heutige Amt, und wir wissen, daß in 
der Industrie Männer, die so erfolgreich arbeiten, ganz andre 
Einnahmen, ganz andre finanzielle Erfolge zu erzielen haben. 
als sie Peters in seiner heutigen Stellung vergönnt gewesen 
sind. Es liegt also auch von diesem Standpunkt aus der Ge- 
danke nahe, daß wir eine Dotation als das Mittel wählen, 
durch das wir in diesem Fall unsre Anerkennung, unsern 
Dank bezeigen. 

Von diesen Gesichtspunkten ausgehend, hat der Vorstand 
geglaubt, Ihnen vorschlagen zu sollen, daß wir ihm eine Do- 
tation gewähren, und ich habe Ihnen im Auftrag des Vor- 
standes den Antrag zu bringen, und zwar den Dringlichkeits- 
antrag, daß wir diese Dotation beschließen. 

Der Vorstand ist der Meinung und hat den Wunsch, daß 
wir uns zunächst nur über die grundsätzliche Frage einigen, 
und dann zweitens über die Höhe der Dotation. 

Ich stelle also den Antrag im Auftrage des Vorstandes, 
der Vorstandsrat möge den Dringlichkeitsantrag für die Haupt- 
versammlung genehmigen, dem Hrn. Baurat Peters, unserm 
Direktor, eine Dotation zu gewähren.« 

Der Betrag der Dotation wird hierauf durch Beschluß des 
Vorstandsrates auf 50000 M bemessen, und der Vorsitzende 
stellt fest, daß der Vorstandsrat bei der Hauptversammlung 
unter Anerkennung der Dringlichkeit den Antrag stellen will, 
eine Dotation in Höhe von 50000 M für Hrn. Peters zu be- 
willigen. 


2a) Ernennung zweier Schriftführer. 
Zu Schriftführern werden die Herren Benemann vom 


Posener Bezirksverein und Kroebel vom Hamburger Bezirks- 
verein ernannt. 


2b) Wahl von drei Mitgliedern des Vorstandsrates, 
welche die Verhandlung über die Hauptversamm- 
lung zu vollziehen haben. 


Es werden gewählt die Herren Pützer, Rohn und 
Schmetzer. 


Rand 50. Nr. 33. 
18. August 1906. 


3) Geschäftsbericht des Direktors (s. Z. 1906 S. 796), 


In Ergänzung des bereits veröffentlichten Geschäftsberich- 
tes teilt der Vereinsdirektor mit, daß sich die Beamten in 
den durch den Umbau geschaffenen Räumen des Vereins- 
hauses sehr wohl fühlen und für den gegenwärtigen Bedarf 
ausreichend Platz darin haben. Die neu hinzugekommenen 
Räume für Ausschußsitzungen, für Schreib- und Lesezimmer, 
für die Bibliothek usw. erfreuen sich reichlicher Benutzung, 
und bei der Bibliothek hat sich bereits das Bedürfnis heraus- 
gestellt, sie ununterbrochen von morgens bis abends geöffnet 
zu halten. 

Des weiteren erwähnt der Vereinsdirektor einige Gaben 
zur Feier des 50jährigen Stiftungsfestes: eine kleine Fest- 
schrift, in der die Geschichte und Entwicklung des Vereines 
in kurzen Zügen dargestellt ist; eine Zusammenstellung der 
Vorstände und der Abgeordneten zum Vorstandsrat sämtlicher 
Bezirksvereine von 1856 bis 1906; eine geschichtliche Dar- 
stellung der einzelnen Unternehmungen des Vereines, gleich- 
falls bis 1906. Letztere Darstellung sei als der erste Band 
einer umfassenden Geschichte des Vereines zu betrachten, mit 
der er seit einer Reihe von Jahren beschäftigt sei; den zwei- 
ten Band hoffe er auch noch fertig zu bringen. Der Redner 
schließt seinen Bericht mit Worten herzlichen Dankes für die 
Pflichttreue der Beamten und die ausgezeichnete Unter- 
stützung, die er bei allen Arbeiten durch sie gefunden hat. 
(Beifall.) 


Im Auftrage des Vorstandes macht der Vereinsdirektor 
ferner folgende Mitteilung: 


»M. H., wir besitzen, wie Sie wissen, drei Grundstücke 
in Berlin: das eine Charlottenstraße 43, auf dem unser Vereins- 
baus steht, die beiden andern an der Ecke der Dorotheen- 
und Sommerstraße, die als ein zweites zusammenhängendes 
Grundstück zu betrachten sind. 

In neuerer Zeit sind wiederholt Anfragen an uns heran- 
getreten, ob wir das eine oder das andre dieser Grundstücke 
zu verkaufen gedächten, und ich habe naturgemäß jedesmal 
erklären müssen: »Darauf kann ich keine Antwort geben, das 
kann nur, nachdem der Vorstand Stellung dazu genommen 
hat, durch den Vorstandsrat und die Hauptversammlung erle- 
digt werden.« Das heißt mit andern Worten, es muß eine 
Zeit von mindestens zwei bis drei Monaten vergehen, bis der 
Verein auf eine solche Anfrage antworten könnte, und das, 
meine Herren, ist nach Lage der Dinge gewöhnlich entschei- 
dend für ein negatives Ergebnis, denn derartige Geschäfte 
missen meist binnen kurzer Frist vor sich gehen. Kann 
man nicht schnell eine bestimmte Antwort geben, wird die 
oe zurückgezogen; und so war es auch in einem dieser 

e. | 

Ich habe über diesen Gegenstand mit dem Vorstande ge- 
sprochen, und der Vorstand ist der Meinung, daß man zwi- 
schen den beiden Grundstücken unterscheiden müsse. Das 
Grundstück, auf dem wir unser jetziges Vereinshaus haben, 
würden wir viel schwerer abzugeben uns entschließen, als das 
andre, welches wir nur als Kapitalist, als Vermieter besitzen, 
um Ertrag daraus zu ziehen; bei diesem würde uns ja der 
Entschluß, zu verkaufen, leichter sein. Aber selbst bei dem 
Hause, in dem wir unsre Vereinsgeschäfte jetzt führen, ist der 
Vorstand der Meinung, daß man doch Geschäftsmann genug 
sein sollte, um, wenn ein sehr ansehnliches Gebot gemacht 
Würde, es anzunehmen, weil man sich dann mit um so leich- 
ne Entschluß und reicherer Kasse ein neues Heim schaffen 

e. : 

Was nun das Grundstiick an der Ecke der Dorotheen- 
ang Sommerstraße betrifft, so entsinnen Sie sich, m. H., daß 
z einem Jahre beschlossen worden ist, den Gedanken eines 
Jeubaues mindestens auf 5 Jahre zu vertagen, und wenn ich 
betrachte, vie außerordentlich günstig für unsern Bedarf 


unsre jetzigen Räume sind, wo uns eigentlich weiter nichts 


en an Empfangsräume und ein großer Sitzungssaal, so 
5 € Ich, daß man mit dem, was wir jetzt haben, auch noch 
ser als 5 Jahre auskommen könnte. (Sehr richtig! Beifall.) 


der In glaube also, daraus folgern zu sollen, daß der Besitz 
kurzer 7 y Grundstücke an der Dorotheenstraße uns nicht in 
bauer Sy Veranlassung geben wird, cin neues Haus zu 

" Ist dieser Gedanke richtig, so muß ich sagen, daß 
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von Jahr zu Jahr unsre Situation auf diesem Grundstück 
ungünstiger wird; denn es stehen darauf zwei alte Häuser, 
keine Wohnhäuser neueren Berliner Geschmackes. Es sind 
ganz alte Häuser mit veralteten Einrichtungen. 

Wir haben ja in der Vermietung dieser Häuser bisher 


der einen guten Mieter zu finden. 

Also ich meine, die Sachlage ist folgende: Wenn wir das 
Grundstück an der Ecke der Sommerstraße noch auf lange 
Zeit hinaus nicht für uns zum Bau eines eigenen Vereins- 
hauses benutzen wollen, dann wird es uns schwer und immer 
schwerer werden, eine gute Rente daraus zu ziehen. 

Nun will der Vorstand Ihnen nicht etwa heute einen be- 
stimmten Antrag unterbreiten, sondern er möchte gern, daß 
Sie sich darüber äußern und daß Sie sich klar machen, daß, 
falls in diesem Kreise die Absicht bestehen sollte, den Verkauf 
willkommen zu heißen, es freilich notwendig wäre, hierfür 
dem Vorstand eine Vollmacht zu geben. Denn das wäre, 
wie ich Ihnen vorhin ausgeführt habe, ausgeschlossen, daß die 
Bereitwilligkeit zum Verkauf zwar da wäre, man aber dem, 
der anfragt, sagen müßte: Du kannst erst in zwei bis drei 
Monaten von uns einen Bescheid bekommen. Es könnte also 
in dieser Sache nur dann etwas für die Zukunft Richtiges und 
Greifbares geschaffen werden, wenn Sie dem Vorstand eine 
Vollmacht erteilen, die Grundstücke gebotenenfalls zu einem 
ihm angemessen erscheinenden Preise zu verkaufen.« 


Hr.“ Schöttler: »M. H., in den letzten Verhandlungen, 
die wir in dieser Frage gehabt haben, hat sich ja wohl zwei- 
fellos herausgestellt, daß die Mehrheit des Vorstandsrates nicht 
der Ansicht ist, in den nächsten Jahren an einen Neubau zu 
denken. Aus dem Grunde haben wir ja darauf bestanden, 
daß unser heutiges Geschäftshaus in der Art und Weise um- 
gebildet wurde, wie das geschehen ist, und ich bin sehr er- 
freut, von Hrn. Baurat Peters zu hören, daß er mit dieser 
Einrichtung vollkommen zufrieden ist. (Bravo!) Wenn ich nun 
an unsern Grundbesitz an der Dorotheen- und Sommerstraße 
denke, so kommen für mich da zwei Punkte in Betracht, näm- 
lich einmal derjenige, den Hr. Peters schon angeführt hat, 
und zweitens noch der, daß die Pläne, welche uns damals für 
einen Neubau vorgelegt wurden, überhaupt wenig befriedig- 
ten (sehr richtig), so daß viele der Ansicht waren: Wenn wir 
einmal neu bauen wollen, dann müssen wir an einer andern 
Stelle neu bauen, diese Stelle ist für einen solchen Prachtbau, 
wie wir ihn dann haben wollen, nicht geeignet. (Sehr richtig!) 

M. H., diese zwei Gründe führen mich dazu, den Vor- 
schlag, der uns soeben von seiten des Vorstandes gemacht ist, 
mit großer Freude zu unterstützen. Ich möchte Sie bitten — 
ich darf das wohl als einen Antrag des Vorstandes auffassen —, 
diesen Antrag des Vorstandes zu genehmigen, bei passender 
Gelegenheit einen vorteilhaften Verkauf der Grundstücke her- 
beizuführen.« 

Hr. Weyland äußert sich in demselben Sinne; er hält 
das Grundstück für zu klein und zu teuer. 

Hr. Weismüller ist zwar jetzt auch der Ansicht, daß das 
Grundstück für ein zukünftiges Vereinshaus zu klein sei; im 
übrigen aber sei es durch seine Lage gegenüber dem Reichs- 
hause geradezu ideal für diesen Zweck, und unvorteilhaft sei 
es bisher für den Verein auch nicht gewesen, denn es habe 
über 3½ vH Zinsen gebracht. 

Hr. Kießelbach wünscht, klarzustellen, daß es sich nur 
um die Häuser an der Ecke der Dorotheen- und Sommerstraße 
handelt, nicht aber um das Grundstück in Charlottenstraße 43; 
denn wenn dieses verkauft würde, wäre ja der Verein gerade- 
zu gezwungen, ein neues Vereinshaus zu bauen, und in diese 
Zwangslage sollte er vom Vorstand nicht gebracht werden. 

Hr. Venator möchte die Entscheidung über den Verkauf 
einer Abstimmung des Vorstandsrates überlassen. 

Hr. Weyland hält das für bedenklich, weil durch den 
erforderlichen Zeitaufwand die Verhandlungen sich zerschlagen 
können. 

Mit großer Mehrheit ist der Vorstandsrat damit einver- 
standen, daß bei der Hauptversammlung der Antrag gestellt 
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wird, dem Vorstande die Ermächtigung zum Verkauf der 


Grundstücke an der Ecke der Dorotheen- und Sommerstraße 
zu erteilen. 


4) Rechnung des Jahres 1905 (s. Z. 1906 S. 803). 


Die Rechnung ist von einem vereidigten Sachverständigen 
rechnerisch und von den durch die vorjährige Hauptversamm- 
lung gewählten Rechnungsprüfern sachlich geprüft und rich- 
tig befunden worden. 

Auf den Antrag der letzteren werden einige Ueberschrei- 
tungen in den Ausgaben genehmigt und dem Vorstande sowie 
dem Vereinsdirektor Entlastung erteilt. 


5) Vorschläge zur Wahl von 4 Mitgliedern des Vor- 
standes für die Jahre 1907 und 1908. 


Der Vorsitzende gedenkt des außerordentlich schmerz- 
lichen Verlustes, den der Verein durch den Hingang seines 
Kurators, des Hrn v. Borries, erlitten hat, der in selbstloser 
treuer Arbeit für den Verein tätig gewesen ist, und dessen 
liebenswerte Persönlichkeit bei allen in bester Erinnerung 
steht. Zu Ehren des Dahingeschiedenen erheben sich die 
Anwesenden von ihren Plätzen. 

Es wird dann zunächst die Frage erörtert, ob die Stelle 
des Kurators, welche Hr. v. Borries bekleidet hat, von neuem 
und sogleich wieder besetzt werden soll. 


Hr. Schöttler: »M. H., die Meinungen darüber, ob der 
Kurator im Vorstand notwendig ist oder nicht, sind immer sehr 
geteilt gewesen. Darüber sind wir uns aber alle immer einig 
gewesen, daß das eigentlich Entscheidende in dieser Sache 
nicht eine grundsätzliche, sondern eine persönliche Frage ist. 
(Sehr. richtig!) Es wird also meiner Ansicht nach bei unsrer 
Entscheidung alles darauf ankommen, ob wir im Augenblick 
jemand haben, den wir für diesen Posten des Kurators ge- 
eignet halten. Ist ein solcher im Augenblick nicht vorhanden, 
herrscht darüber noch keine Klarheit, so halte ich es für rich- 
tiger, daß wir den Posten so lange unbesetzt lassen, bis uns 
wieder Vorschläge persönlicher Art gemacht werden.« 


Der Vorsitzende teilt mit, daß sich der Vorstand auf 
denselben Standpunkt gestellt hat wie der Vorredner und bei 
seinen Erwägungen zu der Ansicht gekommen ist, daß eine 
geeignete Persönlichkeit vorhanden sei, und zwar in der 
Person des Hrn. Taaks. (Beifall.) 


Hr. Herzberg: »Als wir vor einigen Jahren den Gegenstand 
berieten, wurde Bezug genommen auf das langjährige Kura- 
torium Grashofs., Die Wirksamkeit Grashofs in seiner Stellung 
als Kurator war eine außerordentlich klärende, und sie war für 
denjenigen, der neu in die Geschäfte eintrat, von günstigster 
Wirkung. 

Bei der Neuberatung der Statuten wurde der Kurator 
nicht von allen für erforderlich erachtet. Das ist hier schon 
hervorgehoben worden. Ich persönlich habe die Meinung 
nicht gehabt, daß ein Kurator besonderen Nutzen haben 
könnte. Der Kurator entwickelt sich als ein ständiges Mit- 
glied des Vorstandes, und ich kann mir auch heute noch 
seine Wirksamkeit eigentlich kaum anders vorstellen. Ein 
Bedürfnis liegt dazu nach den Erfahrungen, die wir ge- 
macht haben, auch unter Anerkennung der großen Verdienste 
des Hrn, von Borries, nicht vor.« 

lch glaube, wir werden einen Kurator erst gebrauchen, 
wenn wir einen Wechsel in der Leitung unsrer Geschäfte 
vornehmen. Dann liegt die Sache ebenso wie seinerzeit, als 
Grashof vom Direktor zum Kurator erwählt wurde. Wenn 
Hr. Peters einmal sein Amt niederlegt, was ja doch in ab- 
schbarer Zeit wohl erfolgen wird, und wir einen neuen Di- 
rektor unsres Vereines gebrauchen, so glaube icb, daß der 
abgehende Direktor dem neuen als Kurator gur Seite stehen 
sollte und dadurch dem Verein sehr nützlich sein würde. Jetzt 
braucht die Stelle nicht besetzt zu werden.« 

Der Redner spricht den Wunsch aus, daß dann in diesem 
Fall der jetzige Vereinsdirektor noch rüstig genug sein möchte, 
um, von der täglichen Arbeit befreit, als Kurator im Vorstande 
weiter zu wirken. | 

Des weiteren ist der Redner der Meinung, daß der 
Kurator, dessen wichtigste Aufgabe doch wohl darin bestände, 
in kritischen Augenblicken zwischen dem Vereinsdirektur und 


andern Kreisen vermittelnd einzutreten, in Berlin wohnen 
müsse; denn sonst würde eine erhebliche und nicht nützliche 
Erschwerung der Geschäfte eintreten. Dieser Umstand sei 
es auch besonders, der die Personenwahl so außerordentlich 
erschwere. Alle diese Bemerkungen seien selbstverständlich 
nicht gegen Hrn. Taaks gerichtet; einen besseren Kurator, 
wenn schon einer gewählt werden sollte, der nicht in Berlin 
wohnt, als diesen könne der Verein nicht bekommen. 

Hr. Weismüller hält es für notwendig und vorteilhaft, 
einen Kurator zu wählen, damit bei dem bestiindigen Wechsel 
im Vorstand ein ständiges Mitglied vorhanden sei. Daß 
Kurator und Direktor an demselben Ort wohnen, sei bei den 
heutigen Verkehrsmitteln nicht erforderlich, und Hannover, 
der Wohnort des Hrn. Taaks, sei von Berlin ja nur wenige 
Stunden entfernt. Im Gegenteil: es würde von manchen 
Vereinsmitgliedern gern gesehen werden, wenn der Kurator 
nicht auch in Berlin wohnte. Der Redner empfiehlt deshalb 
aufs wärmste, Hrn. Taaks zum Kurator vorzuschlagen, da 
in ihm alle hierfür erforderlichen Eigenschaften vereinigt 
seien. 

Hr. Dogny schließt sich diesen Ausführungen an. 

Hr. Veith hält es auf Grund seiner Erfahrungen als 
früheres Vorstandsmitglied nicht für erforderlich, unter den 
jetzigen Verhältnissen einen Kurator zu bestellen. Die Ueber- 
lieferung werde in bester Weise durch den jetzigen Vereins- 
direktor fortgeführt. Es seien während seiner Vorstandschaft 
keine Fälle vorgekommen, in denen der Kurator den Verein 
vor Entgleisung bewahrt hätte. Die Wahl eines Kurators sollte 
ausgesetzt werden, bis einmal ein Wechsel im Amt des 
Direktors eintrete, und dann würde als Kurator niemand mehr 
am Platze sein als Hr. Peters. (Beifall! 

Hr. Klein ist überzeugt, daß die Wahl des Hrn. Taaks 
zum Kurator im Hannoverschen Bezirksverein lebhaften 
Beifall finden wird, obwohl dort seine Mitarbeit schmerzlich 
entbehrtewerden wird. Im Hinblick auf die Möglichkeit, daß 
Hr. Peters nach seinen eigenen Aeußerungen in einigen 
Jahren vom Amt zurücktreten könnte, hält er es für ge- 
boten, jetzt einen Kurator zu wählen, damit er sich ein- 
arbeite. Mit der Möglichkeit und dem Wunsche, daß Hr. 
Peters dermaleinst Kurator werde, sollte man gewiß rechnen, 
aber doch auch damit, daß das vielleicht nicht möglich sein 
werde. 

Hr. Hartmann unterstützt die Ausführungen des Hrn. 
Weismüller. 

Hr. Rißmann stellt sich auf den Standpunkt der Herren 
Veith und Herzberg und wünscht, den Kuratorposten offen ge- 
halten zu sehen. 

Hr. Pützer hält mit Hrn. Schöttler die Frage für eine 
Personenfrage, und da sich eine geeignete Persönlichkeit 
darbiete, ist er dafür, einen Kurator zu wählen. 

Derselben Ansicht ist Hr. Debusmann. Würde jetzt 
ein Kurator bestellt, so stände nichts im Wege, in einigen 
Jahren Hrn. Peters, wenn er von der Vereinsleitung zurück- 
treten sollte, an die Stelle des jetzt gewählten Kurators treten 
zu lassen. 

Derselben Ansicht ist auch Hr. Wittsack. 

Hr. Herzberg glaubt, daß sich das doch nicht so leicht 
machen werde, den im Amt befindlichen Kurator zu veran- 
lassen, einem andern Platz zu machen. 

Hr. Liebig ist derselben Meinung und rät, heute von der 
Wahl des Kurators abzusehen. 

Hr. Henneberg: »M. H., in der Zeit, wo ich die Ehre 
hatte, dem Vorstand anzugehören, hat kein Kurator existiert, 
und der Verein hat damals eine lange, vieljährige Periode 
zurückgelegt, in der die Stelle des Kurators unbesetzt war. 
Ich kann nur betonen, daß in den Jahren, wo ich die Ehre 
hatte, Vorstandsmitglied zu sein, ein Kurator niemals vermißt 
worden ist, und daß damals jahrelang die Frage, ob wir 
einen brauchen oder nicht, überhaupt nicht berührt worden 
ist. Erst viel später.ist dann einmal wieder die Idee aufge- 
taucht, und als in der Person des Hrn. von Borries aller- 
dings eine hervorragende Person gegeben war, ist er gewählt 
worden. 

Ich glaube, mich den Ausführungen des Hrn. pergont 
anschließen zu sollen, daß wir es nicht so eilig haben un 
ruhig jetzt einmal ohne Kurator weiter wirtschaften können.“ 


Nand 50. Nr. 33. Versammlung des Vorstandsrates am 9. Juni 1906 in Berlin. 1331 
18. August 1906. 


Hr. Goebel ist dafür, einen Kurator zu wählen, und hofft, 
daß dadurch der Vereinsdirektor etwas entlastet ‚werde, indem 
der Kurator ihm bei den großen Vereinsarbeiten zur Seite 
stehen könnte. Auch zur Vertretung des Direktors in Krank- 
heitsfällen sei der Kurator sehr erwünscht. 

Ein Antrag auf Schluß der Verhandlung wird ange- 


nommen. p , 
Bei der Abstimmung sind 47 Stimmen für, 33 Stimmen 


gegen die Wahl des Kurators. l 

Einstimmig beschließt hierauf die Versammlung, der 
Hauptversammlung Hrn. Taaks zum Kurator vorzuschlagen. 

Unter der Voraussetzung, daß an Stelle des verstorbenen 
Hrn. von Borries die Hauptversammlung Hrn. Taaks wählen 
wird, sind für Hrn. Taaks und die ausscheidenden Mitglieder 
des Vorstandes: die Herren Eulenberg und Weismüller, 
3 Neuwahlen vorzunehmen. 

Auf Antrag des Vorstandes wird beschlossen, der Haupt- 
versammlung folgende Wahlen zu empfehlen: 

zum Vorsitzenden-Stellvertreter Hrn. Berewerksdirektor 
Treutler in Koblscheid bei Aachen, 

zu Beigeordneten im Vorstand die Herren Direktor Cox 
in Cannstatt und Baurat Schmetzer in Frankfurt a O. 


() Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stell- 
vertreter für dio Rechnung des Jahres 1906. 


Die Versammlung beschließt, der Hauptversammlung die 
Wiederwahl der bisherigen Prüfer: der Herren Maschinen- 
fabrikant Rein-Bielefeld und Bergwerksdirektor Reuß- 
Halle a S., und ihrer Stellvertreter: der Herren Direktor 
Blümeke-Mannheim und Fabrikbesitzer Haßler-Augsburg, 
vorzuschlagen. 


7) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Der Bericht des Kuratoriums ist veröffentlicht, s. Z. 1906 
S. 847. 

Unter dem Ausdruck des besten Dankes für die bisherige 
Mühewaltung beschließt der Vorstandsrat die Wiederwahl der 
bisherigen Mitglieder des Kuratoriums: der Herren E. Becker 
sen., C. Fehlert und Max Krause, alle drei in Berlin. 


Im Anschluß an die vorjährigen Verhandlungen des Vor- 
standsrates wird seitens des Vorstandes folgendes berichtet: 


§ 5 des Statuts der Hilfskasse für deutsche Ingenieure 
lautet bisher: 


»Den Bezirksvereinen stellt das Kuratorium für Unter- 
»stützungszwecke zu Beginn des Betriebsjahres zur Ver- 
»fügung: 

1) ihre eigenen Jahresbeiträge zur Hilfskasse, 

»2) einen vom Kuratorium zu bemessenden Betrag 
aus den außerdem der Kasse zugeflossenen Geldmitteln, 
»dessen Verteilung auf die Bezirksvereine nach Verhältnis 
der Zahl ihrer Abgeordneten zum Vorstandsrate des 
Vereines deutscher Ingenieure erfolgt. 

»Was bis Ende des betr. Betriebsjahres seitens der 
Bezirksvereine von den ihnen vorstehend nach 1) und 2) 
zur Verfügung gestellten Beträgen nicht verausgabt ist, 
verbleibt der Hilfskasse « 


In der Versammlung des Vorstandsrates vom 17. Juni 1905 
hat der Abgeordnete des Aachener Bezirksvereines darauf hin- 
rewiesen, daß seit einigen Jahren Absatz 2 dieses Paragraphen 
hicht mehr genau seinem Wortlaut entsprechend zur Ausfiih- 
rung gelangt sei, da das Kuratorium den Bezirksvereinen 
keine über ihre eigenen Jahresbeiträge hinausgehenden Be- 
träge zur Verfügung gestellt habe. Vom Kuratorium ist an- 
derseits dargelegt worden, daß die Bestimmung in $5 Abs. 2 
1 zweckmäßig sei, weil die den Bezirksvereinen über ihre 
“kenen Jahresbeiträge hinaus vom Kuratorium zur Verfügung 
gestellten Geldmittel stets dann den Zwecken des Vereines 
a wenn es dem Bezirksverein an Verwendung 

TEN ee während, wenn diese Geldmittel in Händen des 
„ums verblieben, sie da, wo Bedarf ist, zu Unterstützun- 

1 5 werden könnten. Dem Abs. 2 des § 5 liege 
die e zung zugrunde, daß im großen und ganzen 
versehieden „ungsbedürfnisse der Bezirksvereine nicht sehr 
ecn; es habe sich aber herausgestellt, daß sic 


in Wirklichkeit außerordentlich verschieden sind, und daraus 
habe sich die Unzweckmäßigkeit dieser Statutbestimmung 
ergeben. 

Der Vorstand hat unter Mitwirkung der Mitglieder des 
Kuratoriums der Hilfskasse und des Abgeordneten des Aachener 
Bezirksvereines, Hrn. Treutler, diese Angelegenheit geprüft 
und beschlossen, eine der jetzigen Handhabung der Geschäfte 
seitens des Kuratoriums entsprechende Aenderung des Statuts 
vorzuschlagen. 

Diese Beratung hat zugleich dazu veranlaßt, einen Zusatz 
zu § 5 des Statuts zu machen, um den Mißständen vorzu- 
beugen, die sich daraus ergeben haben, daß eine und dic- 
selbe Person sich an mehrere Bezirksvereine gewendet und 
von ihnen Unterstützungen zu erhalten versucht hat, 

Demnach schlägt der Vorstand vor, dem $ 5 folgende 
Fassung zu geben: | 

»Die Bezirksvereine haben das Recht, ihrerseits 
»Unterstützungen zu bewilligen bis zur Höhe des eigenen 
:Jahresbeitrages zur Hilfskasse. 

Um unbegründete mehrfache Bewilligungen zu ver- 
‚meiden, haben indes die Bezirksvereine von jeder ge- 
»währten Unterstützung dem Kuratorium sofort Mitteilung 
»zu machen. 

»Was bis Ende des betr. Betriebsjahres seitens der 
„Bezirksvereine von den ihnen zur Verfügung gestell- 
ten Beträgen nicht verausgabt ist, verbleibt der Hilfs- 
»kasse.« 

Der Vorstandsrat ist mit dem Vorschlage des Vorstandes 
einverstanden. 


8) Pensionskasse der Beamten des Vereines 
(s. Z. 1906 S. 846). 
Die Versammlung ist mit dem Bericht einverstanden. 


9) Verleihung der Grashof-Denkmiinze. 


Vorsitzender: »M. H., der Vorstand hat geglaubt, ge- 
legentlich des fünfzigjährigen Bestehens des Gesamtvereines 
und der Feier in der Reichshauptstadt der Verleihung der 
Grashof-Denkmünze in diesem Jahr einen besondern Cha- 
rakter geben zu sollen. Der Vorstand hat sich dabei der 
Fürsorge und des lebhaften Interesses erinnert, das Se. Majestät 
der Kaiser jederzeit den Aufgaben des Ingenieurs entgegen- 
gebracht hat, und schlägt vor, in diesem Jahre von der 
üblichen Verleihung der Grashof-Denkmünze Abstand zu 
nehmen, dafür aber die Denkmünze als Zeichen des Dankes 
Seiner Majestät dem Kaiser darzubringen. (Lebhafter Beifall.) 

Das ist natürlich nicht anders möglich als in der Form, 
daß eine besondere Denkmünze mit dem Bilde Seiner Majestät 
des Kaisers geprägt wird. Dieser Vorschlag ist von dem 
Vorstand einstimmig angenommen worden, und wir haben 
angefragt, ob die Darbringung einer solchen goldenen Denk- 
münze genehm sei. Es ist uns die Antwort geworden, daß 
Se. Majestät sehr gern diese Huldigung des Vereines deutscher 
Ingenieure entgegennehmen werde. (Beifall) Der Vorstand hat 
deshalb geglaubt, tunlichst schnell die nötigen Schritte unter- 
nehmen zu sollen. Es ist ein Künstler beauftragt worden, eine 
solche Denkmünze zu entwerfen. Der Entwurf hat vorgelegen, 
die Denkmünze selbst befindet sich augenblicklich in der Aus- 
führung; sie trägt auf der einen Seite das Bild Sr. Majestät, 
auf der andern eine Idealfigur, die technische Wissenschaft, 
welche einen Lorbeerzweig darreicht, und daneben steht eine 
entsprechende kurz gehaltene Inschrift. 

Der Vorstand beantragt, hierfür unter Anerkennung der 
Dringlichkeit eine Bewilligung von 5000 / auszusprechen.« 

Der Vorstandsrat ist hiermit einverstanden. 


10) Ernennung von Ehrenmitgliedern. 


Der Vorstand beantragt, von den jetzt noch lebenden 

6 Begründern des Vereines, den Herren Max Boner in 

Rostow a Don, H. Caro in Mannheim, H. Lezius in Breslau, 

. . .. ° r ~ = 

R. Peschke in Gleiwitz, J. Pützer in Aachen und W. Sud 

haus in Hannover, von denen Hr. Caro und Hr. Pützer be— 

reits Ehrenmitglieder sind, nun auch die übrigen 4 Herren 
zu Ehrenmitgliedern zu ernennen. 

Die Versammlung ist mit diesem Vorschlag einverstanden. 
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deutscher Inzenicure. 


Cher Inzeniaure 


11) Berichte des Vorstandes über im Gang befind- 
liche Vereinsarbeiten. 


a) Technolexikon; Rechtschreibung der 
Fremdwörter. 


Ueber den Fortgang der Arbeiten an diesem Unternehmen 
hat dessen Leiter, Hr. Dr. Jansen, berichtet; s. den Anhang zu 
diesem Bericht. 

Im Anschluß daran teilt der Vereinsdirektor mit, daß der 
Vorstand den Zeitpunkt für gekommen erachtet habe, wegen 
der Herstellung und des Vertriebes des Technolexikons mit 
Buchdruckereien und Verlagsbuchhandlungen in Verbindung 
zu treten. Von den eingeholten Angeboten- ist das vorteil- 
hafteste dasjenige der Verlagsbuchhandlung von J. J. Weber 
in Leipzig. Der Vorstand hat, vorbehaltlich der Genehmigung 
durch die Hauptversammlung, mit dieser Verlagsbuchhandlung 
einen Vertrag geschlossen, dessen Wortlaut den Mitgliedern 
des Vorstandsrates mitgeteilt worden ist. 

Der Vorstandsrat beschließt, der Hauptversammlung die 
Genehmigung dieses Vertrages zu empfehlen. 

Des weiteren berichtet der Vereinsdirektor über eine mit 
dem Technolexikon in Verbindung stehende Arbeit: die 
Rechtschreibung der in der deutschen technischen Lite- 
ratur vorkommenden Fremdwörter. Dieses Verzeichnis hat 
als eine Vorarbeit zum Technolexikon gemacht werden müs- 
sen, um eine einheitliche Rechtschreibung herbeizuführen, 
und zwar nicht nur im Interesse des Technolexikons und der 
daran beteiligten Kreise, sondern auch der übrigen techni- 
schen Wissenschaften: Botanik, Medizin, Astronomie, Geodäsie, 
Zoologie usw. usw. Aus allen diesen Kreisen haben sich 
Vertreter mit dem Leiter des Technolexikons zu gemein- 
schaftlicher Arbeit vereinigt, und nach ebenso umfangreichen 
wie mühsamen Arbeiten ist ein Fremdwörterverzeichnis zu- 
stande gekommen. — 

Die Versammlung nimmt mit Befriedigung hiervon Kennt- 
nis und überläßt es dem Vorstande, wegen des Vertriebes 
dieses Verzeichnisses mit einer Verlagsbuchhandlung Abma— 
chungen zu treffen. 

Bezüglich des Technolexikons wird auf eine Anfrage des 
Hrn. Venators die Auskunft erteilt, daß es den Vereinsmit- 
gliedern zu einem bedeutend ermäßigten Preise zur Ver- 
fügung gestellt werden soll. 

Hr. Beck spricht die Erwartung aus, daß diese Ermäßi- 
gung auch für künftige Auflagen gelten soll. 


b) Geschichte der Dampfmaschine. 


Dieses Werk, mit dessen Verfassung Hr. Ingenieur 
Matschoß vom V. d. I. beauftragt ist, nähert sich seiner 
Vollendung: eine Anzahl von Bogen des ersten Bandes ist be- 
reits gedruckt; es ist jedoch nicht möglich gewesen, den ersten 
Band bis zur Hauptversammlung vollständig fertig zu stellen, 
vielmehr werden im Interesse der sorgfältigen Bearbeitung 
noch einige Monate bis zur Fertigstellung des ersten Bandes 
vergehen. Auch hier hat der Vorstand wegen der Herstellung 
und des buchhändlerischen Vertriebes Angebote eingeholt 
und vorbehaltlich der Genehmigung der Hauptversammlung 
mit der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, deren An- 
gebot das vorteilhafteste war, einen Vertrag geschlossen. 

Der Vereinsdirektor macht über die einzelnen Bestim- 
mungen des Vertrages Mitteilungen; auch dieses Werk soll 
den Vereinsmitgliedern zu einem erheblich ermäßigten Preise 
überlassen werden. 

Die versammlung beschließt, der Hauptversammlung die 
Annahme des vom Vorstand verabredeten Vertrages zu 
empfehlen. 3 


c) Mißbräuchliche Benutzung von Zeichnungen und 
anderen Ingenieurarbeiten. 


Eine von Hrn: Herzberg verfaßte Denkschrift über dic- 
sen Gegenstand hat den Bezirksvereinen zur Beratung vor- 
gelegen. Die Aeußerungen der Bezirksvereine sind aber 
noch so wenig übereinstimmend, daß der Vorstand in Ueber- 
einstimmung mit Hrn. Herzberg es nicht für möglich erachtet, 
jetzt schon einen Vereinsbeschluß hierüber herbeizuführen, 
sondern empfiehlt, falls der Verein sich mit diesem Gegen- 
stand weiter beschäftigen will, einen Ausschuß, an dessen 


Arbeiten sich zu beteiligen Hr. Herzberg bereit ist, mit noch- 
maliger Beratung zu beauftragen. 

Hr. Goebel schildert an einem Beispiel aus neuerer Zeit, 
in welcher Weise das geistige Eigentum des Ingenieurs von 
Behörden benutzt worden ist, ohne daß dafür eine Entschädi- 
gung gezahlt worden wäre. Aber die Behörden seien oft 
gar nicht in der Lage, eine Zahlung dafür zu leisten. Die 
Verfasser der Entwürfe müßten von vornherein die Kosten 
für ihre Entwürfe angeben und gebotenenfalls Zahlung dafür 
in Anspruch nehmen. Im übrigen stimmt der Redner dem 
auch vom Vorstand unterstützten Vorschlag des Hrn. Herz- 
berg bei. 

Hr. Grauhan empfiehlt in Uebereinstimmung mit dem 
Antrage des Bergischen Bezirksvereines, zu diesem Ausschuß 
nicht nur Mitglieder des V. d. I., sondern auch Vertreter der 
übrigen an diesen Fragen beteiligten Berufskreise einzuladen. 

Diesen Antrag unterstützt auch Hr. Reusch, welcher 
insbesondere die Verbände der Brückenbauanstalten und der 
Dampfmaschinenfabriken hinzugezogen sehen möchte. 

Hr. Korte erweitert den Antrag des Hrn. Grauhan da- 
hin, daß auch Vertreter der Behörden hinzugezogen werden 
möchten, um 'von vornherein mit ihnen Hand in Hand zu 
gehen. 

Hr. Peters würde die Anträge der Herren Grauhan, 
Korte und Reusch auszuführen empfehlen, wenn die Bezirks- 
vereine des V. d. I. unter sich einig wären; solange sie aber 
noch so außerordentlich verschiedener Meinung sind, würde 
es besser sein, erst unter sich zu einer. Klärung zu kommen. 


Hr. Reusch ist der Meinung, daß bei diesem Vorgehen 
die Gefahr unnützer Arbeit entstände, insofern durch die ge- 
nannten Verbände das, was der Verein beschlossen hat, später 
geändert werden müßte. 

Hr. Veith dagegen ist derselben Meinung wie Hr. Peters; 
er hält es sogar für fraglich, ob der V. d. I. bei weiterer 
Verhandlung des Vorstandes zu dem Beschluß kommen werde, 
eine Denkschrift herauszugeben. 

Hr. Herzberg macht darauf aufmerksam, daß dieser 
Gegenstand nicht wohl in einer größeren Versammlung erör- 
tert werden könne. Es bestehen zwar zahlreiche Beispiele 
der jetzt vorhandenen mißbräuchlichen Benutzung des geisti- 
gen Eigentumes des Ingenieurs; aber es würde nicht möglich 
sein, diese Beispiele der Oeffentlichkeit zuzuführen. Die In- 
genieure und Fabrikanten fühlen das ihnen angetane 
Unrecht, aber im Interesse ihres Geschäftes können sie nicht 
daran denken, gewissermaßen öffentlich Anklage zu erheben. 
Diesen Anschauungen könne nur durch eine Denkschrift Aus- 
druck gegeben werden, welche geeignet sei, das Gewissen der 
beteiligten Kreise zu schärfen. Diesen Weg, den er für den 
einzig gangbaren hält, zu betreten, solle Sache des vorge- 
schlagenen Ausschusses sein. 

Hr. Pützer empfiehlt, die Behandlung des so außer- 
ordentlich schwierigen Gegenstandes auf 5 Jahre zu vertagen. 

Demgegenüber ist Hr. Veith der Meinung, daß in 5 Jah- 
ren die Sache ebenso stehen würde wie heute. 

Nachdem ein Schlußantrag angenommen ist, stimmt die 
Mehrheit der Versammlung dafür, daß der Gegenstand von 
einem vom Vorstand einzusetzenden Ausschuß weiter beraten 
werde, aber zunächst innerhalb der Kreise des V. d. I. 


d) Regeln für Leistungsversuche an Gasmaschinen 
und Gaserzeugern. 


Hr. Schöttler: »M. H., die guten Erfolge, welche der 
Verein mit seinen Dampfmaschinennormen erreicht, und die 
große Entwicklung, welche die Gasmaschine in den letzten 
Jahren erfahren hat, waren der Grund fiir den Vorstand uns- 
res Vereines, einen Ausschuß damit zu beauftragen, ähnliche 
einheitliche Normen für Gasmaschinen und Gaserzeuger aus 
zuarbeiten. Dieser Ausschuß bestand aus Vertretern der her- 
vorragenden Firmen des Gasmaschinenbaues und aus Profes- 
soren, die sich seit längerer Zeit schon mit größerem Interesse 
der Gasmaschine zugewandt haben. Der Ausschuß hat sich 
bemüht, in möglichst engem Anschluß an die Dampfmaschi- 
nennormen Regeln für Leistungsversuche, wie sie nament- 
lich bei der Abnahme von Gasmaschinen eine Rolle spielen, 
auszuarbeiten. 
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Diese Ausarbeitung des Ausschusses ist dann den Be- 
zirksvereinen zur Aeußerung zugestellt worden, und die Be- 
zirksvereine haben sich mit außerordentlichem Fleiße dieser 
Sache angenommen. Es geht das daraus hervor, daß nicht 
weniger als 339 verschiedene Abänderungsvorschläge gemacht 


sind. Ja, m. H., ich war ein bischen im Zweifel, ob ich die 


große Anzahl dieser Aeußerungen der Bezirksvereine als 


Kriterium dafür ansehen sollte, daß die Ausschußarbeit nichts 
taugt, oder ob ich sic ansehen sollte als ein Zeichen dafür, 
daß man der Sache mit ungewöhnlichem Interesse entgegen- 
kommt. (Rufe: Jawohl!) Ich habe mich natürlich aus nahe- 
liegenden Gründen für die letztere Annahme entschieden. 
:Heiterkeit.) 

Es war ja für den Ausschuß natürlich nicht leicht, sich 
durch diese große Anzahl von Abänderungsanträgen hindurch- 
zuarbeiten. Wir haben uns aber Mühe gegeben, etwas zu- 
stande zu bringen, das möglichst allen genehm sein konnte, 
denn wir sind der Ansicht gewesen, daß es viel weniger 
darauf ankommt, die Meinungen einzelner hier zum Ausdruck 
zu bringen, als vielmehr etwas zu schaffen, was die all- 
gemeine Meinung nach Möglichkeit wiedergibt. Daß das na- 
türlich nicht in jedem einzelnen Sonderfalle möglich ist, ist ja 
ohne weiteres klar. 

M. H., Sie haben mit Ihren Drucksachen einen Bericht 
dieses Ausschusses bekommen, welcher sich gerade darauf be- 
zieht, Ihnen klarzustellen, aus welchen Gründen die einzelnen 
Abänderungsvorschläge der Bezirksvereine nicht sämtlich 
berücksichtigt sind, und aus welchen Gründen sie nicht be- 
rücksichtigt werden konnten. Sie werden aus diesem Bericht 
auch entnommen haben, daß der Ausschuß bemüht gewesen 
ist, allen Ansprüchen, die an ihn gerichtet wurden, gerecht 
zu werden. 

Ich glaube nun, m. H., daß es für mich kaum möglich 
ist, an dieser Stelle hier noch ausführlicher, als es in diesem 
Bericht geschehen ist, die aufgestellten Regeln für Leistungs- 
versuche zu rechtfertigen. Ich muß annehmen, daß Sie diese 
Regeln in Verbindung mit dem Bericht geprüft haben; natür- 
lich bin ich gern bereit, falls es gewünscht wird, über ein- 
zelne Punkte Aufklärung zu geben, soweit es mir möglich 
ist. Aber ich glaube nicht, daß es Zweck hat, Ihnen Jetzt 
einen großen Vortrag über die einzelnen Bestimmungen zu 
halten.« 

Hr. Reusch empfiehlt, die endgültige Beschlußfassung 
über die vorgelegten Regeln auszusetzen und sich erst noch 
mit dem Verbande der Großgasmaschinenfabriken in Verbin- 
dung zu setzen, um auch deren Zustimmung zu erlangen. 

Hr. Gerdau unterstützt diesen Antrag und findet, daß die 
Ansprüche in den vorgelegten Regeln weit über das Maß des 
gewöhnlichen Bedürfnisses hinausgchen. 

Hr. Peters macht darauf aufmerksam, daß, wie in der 
Einleitung zur Vorlage ganz besonders mit gesperrten Buch- 
staben hervorgehoben ist, die Versuche mit Beachtung 
des jeweiligen Zweckes, der es in vielen Fällen 
nicht fordern wird, daß die hier betrachteten Unter- 
suchungen sämtlich durchgeführt werden, angestellt 
werden sollen; es sei also als leitender Grundsatz hinge- 
stellt, daß die Regeln mit Auswahl zur Anwendung gebracht 
werden, und zwar nach dem sachverständigen Ermessen des 
Versuchsleiters. 

Den Antrag des Hrn. Reusch empfiehlt der Redner in 
der Weise anzunehmen, daß die gewünschte Fühlung mit 
den Großgasmaschinenfabrikanten genommen wird, daß aber, 
Wenn nicht wesentliche Meinungsverschiedenheiten sich heraus- 
stellen, der Vorstand ermächtigt sein soll, die Regeln als solche 
des V. d. I. herauszugeben, ohne nochmals an den Vorstands- 
rat und die Hauptversammlung berantreten zu müssen. 

Hr. Schöttler als Vorsitzender des Gasmaschinenaus- 
schusses und Hr. v. Bach befürworten diesen Antrag. 

r. Herzberg macht auf die schwerwiegenden Folgen 
= ‚eschäftsleben aufmerksam, welche solche Regeln haben 
onnen; es sei deshalb erforderlich, bei der Aufstellung der 


geln sich der Zustimmung der geschäftlichen Kreise zu 
versichern. 


Auf Wunsch des 
deutscher Maschinenba 
die Großgasmaschine 


Hrn. Krause soll auch der Verein 
uanstalten zu gleicher Mitwirkung wie 
nfabrikarten herangezogen werden. 
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Das Ergebnis der Beratungen ist folgender Beschluß: 
»Der Vorstandsrat empfiehlt, die Vorlage des Ausschus- 
»ses dem Verein der Großgasmaschinenfabriken und dem 
»Verein deutscher Maschinenbauanstalten vorzulegen, damit 
»sie sich dazu äußern; falls sich keine wesentlichen Wider- 
»sprüche ergeben, soll der Vorstand ermächtigt sein, die 


»Arbeit als abgeschlossen zu bezeichnen und zu veröffent- 
»lichen.« 


e) Maßstäbe für Indikatorfedern. 


Hr. v. Bach: »M. H., das Bedürfnis nach einer einheit- 
lichen Feststellung von Maßstäben für Indikatorfedern ist in 
diesem Kreise altbekannt. Es hat im Jahr 1902 zur Einsetzung 
eines Ausschusses geführt, dem die Aufgabe zugewiesen wurde, 
Bestimmungen für eine solche einheitliche Feststellung von 
Maßstäben zu schaffen. 

Ich habe Ihnen als Vorsitzender dieses Ausschusses in den 
beiden letzten Hauptversammlungen 1904 und 1905 immer 
berichten müssen, daß der Ausschuß zu keiner abschließen- 
den Arbeit gekommen ist, Heute bin ich nun in der ange- 
nehmen Lage, Ihnen mitteilen zu können, daß der Ausschuß 
zu cinem Abschluß gelangt ist. 

Der Abschluß liegt Ihnen gedruckt vor, und wenn Sie 
nicht wünschen, daß ich über Einzelheiten berichte, nehme 
ich an, daß ich mich darauf beschränken kann, Ihnen die An- 
nahme der Vorlage zu empiehlen.« 

Die Versammlung genehmigt die Vorlage. 


f) Hochschul- und Unterrichtsfragen. 


Hr. Peters: M. H., in Fortsetzung bedeutender frühe- 
rer Arbeiten hat sich der Verein deutscher Ingenieure in dem 
letzten Jahre wiederum mit Unterrichts- und Schulfragen be- 
schäftigt; er hat eine besondere Veranlassung dazu auch 
darin gefunden, daß die Gesellschaft deutscher Naturforscher 
und Aerzte sich gleichfalls lebhaft mit denselben Fragen be- 
schäftigt hat, und daß zwischen den Ausschüssen der beiden 
groben Verbände innige Fühlung herbeigeführt worden ist. 

Die Gesellschaft deutscher Naturforscher und Aerzte ist 
ganz besonders von dem Wunsche geleitet, da8 der Mathe- 
matik und den Natur wissenschaften auf unsern neunklassigen 
höheren Schulen ein größerer Raum zugewiesen werde als 
bisher. Unser Vorstand hat für die Beratung dieser Frage 
gleichfalls einen Ausschuß eingesetzt, der zweimal zusammen 


gewesen ist, das erstemal in München ') — darüber ist ein 
ausführlicher Bericht erstattet und im Sonderabdruck den 
Bezirksvereinen zugegangen — und dann zum zweitenmal in 
Berlin?). 


Das Ergebnis dieser Beratungen sind 8 Aussprüche, die 
sich auf das Unterrichtswesen und besonders auch auf den 
Hochschulunterricht beziehen. Diese 8 Aussprüche haben den 
Bezirksvereinen zur Beratung vorgelegen, und ich habe über 
das Ergebnis zu berichten. 

Voraus möchte ich die Bemerkung schicken, daß selten, 
vielleicht noch nie, solange ich die Verhandlungen des Ver- 
eines kenne, sich bei einer Frage von solcher Bedeutung, die 
doch die mannigfachsten Gebiete betrifft, eine solche Ueberein- 
stimmung in den Acußerungen der Bezirksvereine herausge- 
stellt hat, wie bier. 

Von unsern Bezirksvereinen haben sich 35 zu den 8 Aus- 
sprüchen folgendermaßen geäußert: 

Zu Ausspruch 1: 

Der Verein deutscher Ingenieure steht nach wie vor 
auf dem Standpunkt seines Ausspruches 2 vom Jahre 
1886, welcher lautet: » Wir erklären, dap die deutschen 
Ingenieure für ihre allgemeine Bildung dieselben Bed tirf- 
nisse haben und derselben Beurtelung unterliegen wollen, 
wie die Vertieter der übrigen Berufszweige mit höherer 
wissenschaftlicher Ausbildung.« In dieser Auffassung be- 
grüßen wir es mit Freude, wenn sich mehr und mehr 
die Ueberzeugung Bahn bricht, daß den mathematischen 
und nalurwissenschaftlichen Bildungsmitteln eine erheblich 
größere Bedeutung beizulegen est a's bisher; werden doch 
die Kenntnisse auf diesen Gebieten immer mehr zum un- 


) 8. Z. 1904 S. 1975. 
2) s, Z. 1906 S. 72. 
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entbehrlichen Bestandteil allgemeiner Bildung. Die vor- 
wiegend sprachliche Ausbildung, die jetzt der Mehrzahl 
unsrer Abiturienten zuteil wird, genügt nicht den An- 
sprüchen, welche an die leitenden Kreise unsres Volkes ge- 
stellt werden müssen, insbesondere im Hinblick auf die 
steigende Bedeutung der wirtschaftlichen Fragen. 
haben sich von den 35 Bezirksvereinen 32 ohne jede Ein- 
schränkung zustimmend erklärt; 3 wollen redaktionelle Aen- 
derungen an dem Wortlaut vorgenommen haben. 

In Ausspruch 2 haben wir gesagt, daß wir die Kund- 
gebung der Gesellschaft deutscher Naturforscher und Aerzte 
zugunsten des mathematischen und naturwissenschaftlichen 
Unterrichtes willkommen heißen, daß wir aber über diese 
Kundgebung hinaus es für notwendig halten, den Unterricht 
in den alten Sprachen am Gymnasium einzuschränken, wenn 
diese Anstalten nach wie vor in so großer Zahl und an vielen 
Orten als die einzigen höheren Schulen bestehen bleiben. 
Hiermit haben sich 26 Bezirksvereine vollständig einverstanden 
erklärt; 8 wünschen einige Aenderungen, die wesentlich redak- 
tioneller Art sind, oder in dem Sinne, daß man nicht die Zahl 
der Gymnasien einschränken, sondern den Unterricht an den 
Gymnasien so gestalten solle, daß cr den modernen Ansprüchen 
genügt. 

Der dritte Ausspruch richtet sich an die technischen 
Hochschulen; er fordert, daß sie mit den Vorlesungen auf die 
Verschiedenheit der Vorbildung der eintretenden Abiturienten 
Rücksicht nehmen, so daß die in mathematischer, naturwissen- 
schaftlicher und zeichnerischer Hinsicht besser vorgebildeten 
Schüler der Realanstalten ihr Studienziel in entsprechend 
kürzerer Zeit zu erreichen imstande sind als die Abiturienten 
der Gymnasien. 

Das ist etwa eine Wiederholung dessen, was wir wieder- 
holt erklärt haben. Wir haben cs als einen Mangel der 
jetzigen Organisation an den meisten technischen Hochschulen 
bezeichnet, daß sie nicht genügend Rücksicht auf die ver- 
schiedenartige Vorbildung der jungen Leute nehmen. Die 
Technische Hochschule in Stuttgart tut dies, indem sie den 
Abiturienten der Realanstalten eine kürzere Studiendauer zu- 
billigt als dan Abiturienten der Gymnasien. Diese Forderung 
ist hier noch einmal wiederholt. 24 Bezirksvereine sind damit 
ganz einverstanden; 9 im wesentlichen einverstanden, sie be- 
antragen einige kleine Aenderungen; 2 verhalten sich ab- 
lehnend, indem sie sich auf den Standpunkt stellen, daß cs 
Sache der jungen Leute sei, sich für den Unterricht, den sie 
auf der Hochschule genießen wollen, die genügende Vorbildung 
zu verschaffen — wic?, das sei nicht Sache der Hochschule. 

Ich komme zum Ausspruch 4, welcher lautet: 

Die technischen Hochschulen sollen Einrichtungen er- 
halten, welche die vollständige Ausbildung von Lehramts- 
kandidaten für Mathematik und Naturwissenschaften er- 
möglichen. 

Hiermit sind alle 34 Bezirksvereine, die sich geäußert 
haben, einverstanden. 

Mit Ausspruch 5: 

Diese Ausbildung soll sich auch auf einzelne Gebiete 
der Technik erstrecken, für deren Auswahl in der Prü- 
fungsordnung Freiheit zu gewähren ist 

sind 34 Bezirksvereine einverstanden, einer mit einer kleinen 
Einschränkung. 

Mit Ausspruch 6: 

Den technischen Hochschulen ist ein entsprechender 
Anteil an der Oberlehrerpriifung zu gewähren 

sind 34 Bezirksvereine einverstanden, einer mit Einschrän- 
kung. 

Mit Ausspruch 7: 


Die allgemeinen Abteilungen der technischen loch- 
schulen sollen das Hecht der Doktor-Promotion erhalten 
sind 31 Bezirksvereine einverstanden, 4 verhalten sich ableh- 
nend, weil sie das für einen Eingriff in die Hoheitsrechte der 
Hochschulen und Universitäten halten. 

Nun kommt Ausspruch 8: 

Die technischen Hochschulen sollen Einrichtungen zur 
Ausbildung künftiger Lehrer der technischen Mittelschulen 
erhalten; auch sind ihnen die — noch einzuri-htenden — 
Prüfungen dirser Lehrer zu übertragen. 


Dieser Ausspruch ist der einzige, der erheblichen Wider- 
spruch gefunden hat. Es haben sich zwar 22 Bezirksvereine 
ohne Einschränkung einverstanden erklärt und 4 sind im 
wesentlichen einverstanden, sie verlangen einige Aenderungen; 
dagegen haben 8 sich ablehnend verhalten. 

Wenn ich die Aeußerungen dieser 8 Bezirksvereine lese, 
muß ich den Eindruck erhalten, daß der Ausspruch des Aus- 
schusses doch wohl nicht ganz richtig verstanden worden ist. 
Diese widersprechenden Bezirksvereine äußern sich so, als ob 
beabsichtigt wäre, an den technischen Hochschulen für die 
Ausbildung von Lehrern der technischen Mittelschulen be- 
sondere Abteilungen zu bilden, etwa wie wir eine Abteilung 
für Architektur haben, für Maschinenbau, für Schifibau, für 
Chemie und Hüttenkunde usw. Das ist nicht die Absicht des 
Ausspruches gewesen: denn das würde ja zur Folge haben, 
daß jemand bei seinem Eintritt in die technische Hochschule 
sich bereits entscheiden müßte, ob er zukünftig Lehrer einer 
technischen Mittelschule werden und sich dafür ausbilden will. 
Das ist, wie gesagt, nicht die Absicht. Es sollte auch den 
Studierenden, die vielleicht später Lehrer an technischen 
Mittelschulen werden, die normale Ausbildung in einer der 
bestehenden Abteilungen gewährt werden, zugleich aber auch 
die Möglichkeit, in propädeutischen Vorlesungen Kenntnis zu 
erhalten, wie man auf den technischen Mittelschulen unter- 
richtet. Ich glaube, wenn diese Darstellung klarer gegeben 
wäre, würden auch von den 8 ablehnenden Bezirksvereinen 
wohl noch einige dem Ausspruch zugestimmt haben. 

Ich kann aber nicht unerwähnt lassen, daß auch von an- 
dern Seiten, und zwar besonders von seiten der Lehrer an 
den höheren Maschinenbauschulen, lebhafter Widerspruch 
gegen diese Aussprüche erhoben ist, in dem Sinne, daß sie 
durchaus nichts von pädagogischer Vorbildung der zukünftigen 
Lehrer technischer Mittelschulen an der Hochschule wissen 
wollen; es sei vielmehr Aufgabe der technischen Mittelschule, 
die jungen Leute, die sic zu Lehrern heranzieht, auf der An- 
stalt selbst in seminaristischer Weise, durch Probeunterricht 
usw., dazu anzuleiten, daß sie das Unterrichten lernen. Das 
ist eine grundsätzlich verschiedene Auffassung, die, wie ich 
höre, auch auf dem Gewerbeschullehrer-Vereinstag in Straß- 
burg kürzlich stark zum Ausdruck gekommen ist. 

Immerhin habe ich festzustellen, daß unsre Bezirksvereine 
in weit überwiegender Mehrheit sich dem Wunsche ange- 
schlossen haben, es möchte an den Hochschulen Gelegenheit 
geboten werden, sich auf den Unterricht an den technischen 
Mittelschulen vorzubereiten. 

Nun ist der Vorstand der Meinung, daß es wohl nicht gut 
möglich sein würde, insbesondere auch angesichts des gegen 
Ausspruch 8 hervorgetretenen Widerspruches, diesen Gegen- 
stand in «der Hauptversammlung zur Verhandlung zu stellen 
und zum endgültigen Abschluß zu bringen; vielmehr empfiehlt 
er, ihn zu beauftragen, unter Mitwirkung von Sachverständigen 
seiner Wahl den Wortlaut der 8 Aussprüche endgültig fest- 
zustellen und dann den Staats- und Schulbehörden usw. nach 
seinem Ermessen Kenntnis davon zu geben.« 

Hr. Veith und Hr. Reusch teilen mit, daß in den Kreisen 
der Direktoren und Lehrer der technischen Mittelschulen der 
Wunsch bestehe, zu diesen Fragen gehört zu werden. Letz- 
terer hält cs für dringend erforderlich, daß die Lehrer der 
technischen Mittelschulen eine mehrjährige Praxis durch- 
machen müssen. 

Hr. Pützer bezeichnet es als eine irrtümliche Auffassung 
des Vereinsdirektors, daß die Lehrer der Gymnasien, Real- 
gymnasien und Oberrealschulen an der Universität päda- 
gogisch vorgebildet werden. Diese Lehrer müssen nach Ab- 
legung ihrer Studien und ihrer Staatsprüfung erst noch ein 
Jahr lang ein Seminar an einer höheren Schule besuchen und 
darauf noch ein Probejahr bestehen; sie werden also auch 
erst nach dem akademischen Studium pädagogisch ausgebildet, 
und das sei das richtige. 

Der Redner warnt ferner davor, noch weitere Prüfungen, 
wie in Ausspruch 8 in Aussicht genommen, einzurichten; Prü- 


fungen seien und bleiben ein großer Uebelstand und werden 


nur da von staatswegen eingerichtet, wo der Andrang zu 
bestimmten Stellen schr groß ist. 

Auch Hr. Sondermann kann die Notwendigkeit päda- 
gogischer Vorlesungen nicht anerkennen. Dic bisher von den 
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Maschinenbauschulen ausgebildeten jungen Leute seien durch- 
aus brauchbar gewesen, obwohl die Lehrer eine pädagogische 
Erziehung an der technischen Hochschule nicht genossen 
haben. Diese Lehrer sollten nach wie vor aus der Praxis 
hervorgehen und ihre Befähigung zum Unterrichten an den 
Schulen selbst und unter der Anleitung der älteren Lehrer 
und Direktoren erlangen. 

Auch Hr. Reusch ist der Meinung, daß die Industrie mit 
den bisher aus den Maschinenbauschulen und Hüttenschulen 
erhaltenen jungen Leuten durchaus zufrieden sein könne, so 
daß eine Aenderung nicht notwendig sei; er empfiehlt, Aus- 
spruch 8 zu streichen. 

Hr. Rohr berichtet, daß der Ausspruch 8 vor wenigen 
Tagen in der 17. Wanderversammlung des Vereines deutscher 
Gewerbeschulmänner Gegenstand sehr erregter Aussprache 
gewesen sei. Man habe dort geltend gemacht, daß, wenn In- 
genieure ohne pädagogische Vorbildung geeignet seien, als 
Dozenten an technische Hochschulen zu gehen, für die Leh- 
rer der technischen Mittelschulen dasselbe gelten müsse. 

Hr. Schöne empfiehlt gleichfalls, den Ausspruch 8 zu 
streichen. Er ist der Meinung, daß es sehr schwer sein wird, 
für Mittelschulen geeignete Lehrer, bei denen die Praxis die 
Hauptsache ist, vorzubilden. Es eignet sich durchaus nicht 
jeder für einen solchen Beruf, auch würde man leicht Unzu- 
friedenheit erregen, indem jene Herren auf Grund ihres Stu- 
diums und des Examens nun auch einen Anspruch auf An- 
stellung erheben, der aus andern Gründen vielleicht nie erfüllt 
werden kann. 

Hr. Peters hält es nicht für zulässig, den Ausspruch 8 ein- 
fach zu streichen, nachdem sich drei Viertel der Bezirksvereine 
dafür erklärt haben; es würde das doch wohl ein recht un- 
gewöhnlicher Vorgang sein; es sei aber nichts dagegen ein- 
zuwenden, wenn Ausspruch 8 nochmals zum Gegenstand 
ausgiebiger Beratungen gemacht würde, zu denen insbeson- 
dere die Direktoren und Lehrer der technischen Mittelschulen 
zugezogen würden. 

Der Redner hebt nochmals hervor, daß es nicht Absicht 
des Ausspruches 8 sei, besondere Abteilungen für die Aus- 
bildung künftiger Lehrer der technischen Mittelschulen an 
den Hochschulen einzurichten, sondern nur denjenigen, die 
sich Kenntnisse im Unterrichten an solchen Schulen erwerben 
wollten, die Gelegenheit dazu zu geben. 

Hr. Korte verspricht sich nur Nachteil davon, wenn die 
in Ausspruch 8 ins Auge gefaßte Prüfung für Lehrer tech- 
nischer Mittelschulen eingerichtet würde. Es sei zu be- 
fürchten, daß dann Leute an die Schule kommen, die nie in 
der Praxis gewesen sind. Man sollte im Gegenteil fordern, 
daß die Lehrer mindestens 5 Jahr in der Praxis gewesen sind. 

Hr. Kießelbach unterstützt den Antrag, Ausspruch 8 
zu streichen, weil dadurch der Kreis derer verkleinert werde, 
die zu Lehrern der technischen Mittelschulen berufen werden 
können. 

Hr. Schöne ist der Meinung, daß nicht die Aeußerungen 
der Bezirksvereine, sondern die heutige Verhandlung maß- 
gebend sei; die Versammlung sei berechtigt, den Ausspruch 8 
zu streichen, wenn sie zu der Ueberzeugung komme, daß der 
Ausspruch verfehlt sei. Jedenfalls sollte der Teil, welcher die 
Prüfungen betrifft, aus den schon vorgebrachten Gründen ge- 
strichen werden. i 
l Hr. Veith dagegen wünscht, daß der Ausspruch $ noch 
einmal unter Anhörung derjenigen, die sich besonders dafür 
Interessieren, behandelt werden möchte; das erfordere doch 
die Rücksicht auf die Aeußerungen der Bezirksvereine. 

Hr. Becker: »M. H., auch ich möchte Sie bitten, den 
cae doch nicht ganz abzusetzen. Nach meiner Meinung 
„ durchaus nicht darin und ist auch in keiner Weise 
155 sichtigt, den Kreis derer, die als Lehrer berufen werden 

nnen, einzuschränken. Es steht doch jedem frei, auch wenn 
er in der Praxis gewesen ist, durch Hören eines pädagogischen 
‚'rses die Fähigkeit zu erwerben; es kann nur ein gewisser 
1 in seiner Laufbahn sein. Aber man muß doch be- 
oie es ist ein großer Unterschied zwischen Lehrern der 
re 5 und der Mittelschule. Den Lehrer der Hochschule 
Sae ch mir aussuchen, den brauche ich nicht zu hören, 
E die Fähigkeit hat, die er haben muß, aber den 
7 er Mittelschule muß ich hören. Außerdem ist der 


Versammlung des Vorstandsrates am 9. Juni 1906 In Berlin. 1335 


Lehrer der Mittelschule gezwungen, den Schülern das Pen- 
sum in viel kürzerer Zeit beizubringen. Er bedarf also einer 
viel größeren pädagogischen Ausbildung. Ich bin ferner der 
Meinung, daß man etwas vorsichtig in den Prüfungen sein 


dern daß man nur für den Fall, daß Prüfungen eingerichtet 
werden sollen, auch hier den technischen Hochschulen einen 
Einfluß einräumt, der sich doch nur auf die Fächer erstrecken 
kann, die sie selbst lehren, nicht auf die Praxis, denn das 
kann die Hochschule nicht. Wenn wir diesen Weg ein- 
schlagen, dann würde für die Gleichberechtigung der tech- 
nischen Hochschulen mit den Universitäten noch mehr ge- 
wonnen werden, als bis jetzt schon erreicht ist.« 

Hr. Peters empfiehlt nochmals, den vom Vorstand empfoh- 
lenen und von Hrn. Veith befürworteten Weg einzuschlagen. 
Es seien doch noch manche Punkte der Erwägung dringend 
bedürftig, so z. B. müsse an der technischen Mittelschule die 
Mechanik mit den Hülfsmitteln der Elementarmathematik ge- 
lehrt werden; diese werde aber auf der technischen Hoch- 
schule bisher nicht gelehrt; es sei deshalb durchaus nötig, 
denen, die später technische Mechanik an den Maschinenbau- 
schulen lehren wollen, an der Hochschule Anweisung für den 
Unterricht in elementarer Mathematik zu geben. 

Der Redner erinnert des weiteren an die Ausführungen, 
die im Jahr 1897 Hr. Professor Dr. Holzmüller, der lang- 
Jährige Leiter der Hagener Gewerbeschnle, auf der Haupt- 
versammlung in Kassel gemacht hat ), aus denen das drin- 
gende Bedürfnis hervorgehe, jungen Leuten für den Unter- 
richt der Mechanik und Festigkeitslehre an den technischen 
Mittelschulen eine besondere Anweisung zu geben. 

Nachdem hiermit die Verhandlung über Ausspruch 8 be- 
endet ist, äußert sich Hr. Herzberg zu Ausspruch 3. Er 
spricht den Wunsch aus, daß die an der Technischen Hoch— 
schule Stuttgart bestehende Einrichtung, wonach die Real- 
abiturienten nur 7 Semester, die Gymnasialabiturienten da- 
gegen 9 Semester studieren müssen, nicht nur erhalten, son- 
dern auch an den andern technischen Hochschulen einge- 
richtet werden möchte. 

Hr. Schöttler äußert sich zu Ausspruch 2, dessen Wir- 
kung sein würde, daß die Gymnasien in Realgymnasien über- 
geführt werden. Dieser Ausspruch sei als ein Eingriff in die 
vorhandenen Schulverhältnisse und als ein Angriff auf das 
Gymnasium zu betrachten. Der Redner wünscht, daß der 
Verein deutscher Ingenieure sich solcher Angriffe enthalten, 
dagegen aussprechen möchte, welche Art der Schule er gegen- 
über den Anforderungen der Gegenwart für die beste halte, 
nämlich die Reformschule, die, wenn auch noch nicht in allen 
Punkten einwandfrei, doch als die beste Lösung für die Zu- 
kunft zu betrachten sei, Er empfiehlt, den Schlußsatz des 
Ausspruches 2 zu streichen und statt dessen zu saren: 

»Die Vermehrung und weitere Ausbildung der Re- 
formschulen halten wir für den geeigneten Weg, um die 
von uns erhobenen Forderungen zu befriedigen.“ 

Hr. v. Bach: »M. H., bei unsern bisherigen Beratungen 
iiber die Schub und Ausbildungsfrage ist ein Punkt über- 
haupt nicht oder doch ganz ungenügend gewürdigt worden, 
den ich für überaus wichtig erachte. Gestatten Sic mir, ihn 
hervorzuheben. 

M. H., wir sind auf dem besten Wege, durch das Zuviel, 
das den Schülern beigebracht werden soll, einen bedeutenden 
Teil derselben in dem Wertvollsten zu schädigen, was der 
Mensch überhaupt besitzt. Das Wertvollste des Menschen ist 
seine Arbeitskraft, seine Leistungstihigkeit im späteren Le- 
ben. Um dieser Leistungsfihigkeit willen bilden wir ihn aus, 
um dieser Leistungsfähigkeit willen beschäftigen wir uns mit 
der ganzen Frage. Nicht was der einzelne weiß oder zu 
wissen glaubt, ist in erster Linie für die Allgemeinheit von 
Wert, sondern was er leistet. 

M. H., wenn ich auf die rd. 30 Jahrgänge von Studieren- 
den zurtickblicke, an deren Ausbildung ich mitgewirkt habe, 
sowie auf die Ingenieure, die ich sonst kennen gelernt habe, 
so drängt sich mir eine Tatsache auf, nümlich die Tatsache, 
daß die Anzahl der jungen Männer, welche in mehr oder 
minder hohem Maße Neurastheniker sind, im Zunehmen be- 


) s. 2.1897 S. 959. 
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griffen ist. Ich schließe dabei selbstverständlich diejenigen 
aus, die sich durch starkes Trinken oder durch sonstigen un- 
geeigneten Lebenswandel ihr Nervensystem geschädigt haben. 
Die jungen Männer sind das Produkt der Verhältnisse, unter 
denen sie aufwachsen; insoweit wir Einfluß auf diese Ver- 
hältnisse nehmen können, sind wir alle verpflichtet, diesen 
Einfluß geltend zu machen. M. H., ich bitte Sie dringend, 
Ihre ganze Aufmerksamkeit auf diesen Punkt zu lenken; tra— 
gen Sie bei dem, was Sie beschließen, dafür Sorge, daß voll 
gewürdigt wird: Die Arbeitskraft der jungen Generation 
ist die Hauptsache:« (Beifall.) 

Nachdem eine Abstimmung darüber, ob Ausspruch 8 ge— 
strichen werden soll oder nicht, eine kleine Mehrheit für die 
Aufrechterhaltung dieses Ausspruches ergeben hat, unter der 


| 


a) nicht weiter gezahlt zu werden brauchen, wenn Inva- 
lidität eintritt, oder 

b) daß infolge eingetretener Invalidität außer diesem 
Fortfall der Prämienzahlung noch eine Rente von 5 oder 
10 vH der versicherten Summe gezahlt wird. 

Alle diese Furmen sind unsrerseits Gegenstand umfang- 
reicher Verhandlungen mit einer größeren Zahl von Versiche- 
rungsgesellschaften gewesen, und ferner haben wir für den 
Fall, daß der Verein deutscher Ingenieure beschließen sollte, 
eine eigene Versicherungskasse zu begründen, Rücksprache 
mit dem Kaiserlichen Aufsichtsamt für Privatversicherungen 
genommen. Im großen und ganzen — auf Einzelheiten hier 
einzugehen, erlaubt die Zeit wohl nicht — hat sich folgendes 
herausgestellt: | 


Das Reichsamt fordert für solche Unternehmungen so 
große Vermögensrücklagen, daß vielleicht unser Vermögen 
nicht ausreichen würde, wenn — was wir doch erwarten 
müssen — eine einigermaßen bedeutende Zahl von unsern 
Mitgliedern von dieser Einrichtung Gebrauch machte. Der 
Mindestbetrag ist gemäß Auskunft des Reichsamtes nach der 
bisherigen Praxis 300000 M. Die Prämien würden etwa 12 vH 
der versicherten Gehälter betragen, also bei 3000 M Durch- 
schnittsgehalt 360 M für jedes versicherte Mitglied; und wollte 
der Verein deutscher Ingenieure dazu einen Zuschuß von 
10 vH leisten — weniger würde wohl nicht lohnen — so hätte 
er bei 2000 Versicherten jährlich 72000 M zuzuzahlen. Auch 
würde eine ständige Aufsicht des Reichsamtes, wiederholte 
Prüfung unsrer Rechnung und gebotenenfalls Erhöhung unsrer 
Priimie unvermeidlich sein. Diese Umstände und diese Zahlen 
dürften genügen, uns an der Einrichtung einer eigenen Kasse 
zu hindern. 

Wollen wir uns dagegen einer der bestehenden Versiche- 
rungsgesellschaften anschließen, so ergeben sich aus den er- 
haltenen Angeboten folgende mittlere Zahlen. 

Wenn sich ein Mitglied im Alter von 30 Jahren in die 
Lebensversicherung einkauft, in der Weise, daß im Falle 


Voraussetzung der vom Vorstand in Aussicht genommenen 
nochmaligen Beratung sämtlicher Aussprüche, wird nach dem 
Vorschlage des Vorstandes beschlossen, 
»den Vorstand zu ersuchen, sich zur weiteren Beratung 
»der vom Ausschuß aufgestellten Aussprüche mit den 
»technischen Mittelschulen zu benchmen, je nach dem Er- 
»gebnis dieser Beratungen den endgültigen Wortlaut fest- 
»zustellen und den Staats- und Schulbehörden davon Mit- 
teilung zu machen.« 
(Es folgt eine Paure von 1!'/o Stunden.) 


Vorsitzender: Hr. Taaks. 

g) Ueberwachung elektrischer Starkstromanlagen. 

Der Vereinsdirektor berichtet, daß er zu den vom Kgl. 
preußischen Ministerium für Handel und Gewerbe veranstalteten 
Beratungen darüber, welche elektrischen Anlagen der polizei- 
lichen Aufsicht unterworfen werden sollen, zugezogen worden 
sei; s. den Bericht in Z. 1906 S. 799. Die Bezirksvereine haben 
sich in ihrer übergroßen Mehrheit in dem Sinn ausgesprochen, 
daß eine polizeiliche Ueberwachung der elektrischen Anlagen 
nicht notwendig sei, daß aber, wenn sie doch eingerichtet 
werden sollte, die vom Verbande deutscher Elektrotechniker 


aufgestellten Sicherheitsvorschriften eine geeignete Grundlage des Todes oder bei erreichtem 60. Lebensjahr 10000 & ausge- 

für die Aufstellung von Ueberwachungsvorschriften bieten zahlt werden, und daß außerdem im Falle der Invalidität die 

würden. In diesem Sinne habe er sich bei den Beratungen Prämienzahlung aufhört, so hat es jährlich etwa 350 # zu 

im Ministerium ausgesprochen. Es werden nun die weiteren zahlen. Soll außerdem noch im Fall der Invalidität eine 

Schritte des Ministeriums in dieser Sache abzuwarten sein. Rente von 10 vH der versicherten Summe gezalılt werden, so 

ER erhöht sich die Prämie auf etwa 430 / Nehmen wir nun an, 

h) Alters- und Invaliditätsversicherung daß sich die Hälfte der Mitglieder mit letzterer Vergünstigung 

der Mitglieder. versichert, die andre Hälfte ohne, so stellt sich die Prämie im 
Der Vereinsdirektor, welcher über diesen Gegenstand be- Durchschnitt auf 350 M oder rd. 400 & pro Mitglied. Es wür- — 
richtet, weist zunächst hin auf zwei zu dieser Frage einge- den also, wenn sich 2000 Mitglieder durch unsre Vermittlung = 
gangene Beiträge, welche den Mitgliedern des Vorstandsrates versicherten, 500000 % Prämien jährlich zu zahlen sein. d 
gedruckt vorliegen; s. den Anhang zu dicsem Bericht. Wollte der Verein auch hierzu 10 vH der Prämien bei- x 
Er fährt dann fort: steuern, so wäre bei 2000 Mitgliedern ein jährlicher Zuschuß Hi 
M. H., meiner Anregung, eine Versicherung unsrer Mit- von 80000 M seitens des Vereines erforderlich. R 
glieder gegen Alter und Invalidität ins Werk zn setzen, haben Diese Zahlen, welche sich aus den erhaltenen Angeboten 4 
Sie sich im vorigen Jahre freundlich gegenübergestellt und ergeben, haben es dem Vorstand als unausführbar erscheinen a 
haben den Vorstand ersucht, weitere Erhebungen hierfür an- lassen, bei den jetzigen Geldverhältnissen des Vereines die in 1 
zustellen. Diese Erhebungen haben zunächst ergeben, daß Anregung gebrachte Versicherung der Mitglieder in die Hand a 
eine reine Pensionsversicherung gegen die Wirkungen des zu nehmen. t 
Alters und der Invalidität, zu der der Versicherte namhafte Nun wäre schließlich noch zu fragen, ob den Mitgliedern A 
Prämien zahlt, hier nicht am Platze sein würde; denn der- nennenswerte Vorteile verschafft werden könnten, wenn der a 
jenige, der die Altersgrenze nicht erreicht oder nicht invalide Gesamtverein, wie es bisher die Bezirksvereine vielfach ge- ay 
wird, zahlt vergeblich. Die Alters- und Invaliditätsversiche- tan haben, durch Verhandlungen mit den Versicherungsge- i 
rung cignet sich wohl für cine geschlossene Beamtenschaft, sellschaften für die Versicherung seiner Mitglieder besondere er 
deren Mitglieder in ihrer großen Mehrheit voraussichtlich Vergünstigungen zu erlangen suchte. Es ist nicht zu erwar- x 
zeitlebens in dieser Gemeinschaft bleiben, und für die die ten, daß die durch den Gesamtverein zu erlangenden Ver- y 
Firma, die Behörde usw. einen namhaften Teil der Prämien günstigungen nennenswert höher sein würden als diejenigen, x 
zahlt; sie eignet sich aber nicht für unsre Mitglieder mit ihrem die die Bezirksvereine erlangen können und zum Teil bisher x 
unaufhörlichen Wechsel der Stellungen usw. Deswegen werden schon erlangt haben. Anderseits würde der Nachteil entstehen, N 
auch derartige Versicherungen von den Versicherungsgesell- daß mannigfache persönliche und örtliche Beziehungen, die a 
schaften wenig betrieben; der Preußische Beamtenverein in jetzt von den Bezirksvereinen gepflegt werden können, ver- i 
Hannover z. B. hat sie ganz ausgeschlossen. schwinden würden, wenn der Gesamtverein die Sache in die 
Um die Alters- und Invaliditätsversicherung für unsre Hand nähme. Deshalb ist der Vorstand der Meinung, daß es `! 
Mitglieder geeignet zu machen, müßte sie mit einer Lebens- nach wie vor Sache der Bezirksvereine bleiben sollte, auf die- A 
versicherung verbunden sein, sei es nun mit einer Lebens- sem Gebiet für ihre Mitglieder zu sorgen.« l 
versicherung für den Todesfall, oder für ein bestimmtes Alter. Hr. Weyland verliest den Beschluß des Pommerschen a 
Bei diesen beiden Formen der Pensions- und Lebensversiche- Bezirksvereines, welcher lautet: 
E 1 die poet Weiteren onen zu unter- »Der Pommersche Bezirksverein des Vereines ae à 

„ rimien für die vertragsmäßig abgeschlos— »scher Ingenieure begrüßt die auf Gründung einer Pen 
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sund erklärt sich mit den vom Bayerischen Bezirksverein 
»gegebenen Anregungen durchaus einverstanden. Vom 
»Pommerschen Bezirksverein ist von jeher der Standpunkt 
vertreten worden, daß ein so bedeutender Verein wie 
»der Verein deutscher Ingenieure sich neben der Verfol- 
»gung wissenschaftlicher Zweoke nicht der Aufgabe ent- 
»ziehen darf, auch in wirtschaftlicher und sozialer Bezie- 
»hung die Interessen seiner Mitglieder wahrzunehmen. 
»Durch Gründung einer Pensionskasse würden diese In- 
»teressen erheblich und in zweckmäßigster Weise geför- 
»dert werden. 

»Eine solche Pensionskasse wird nicht nur dem Haupt- 
verein Gelegenheit bieten, durch Zuwendungen aus seinen 
»Ueberschüssen den Vereinsmitgliedern wirtschaftliche Vor- 
»teile zu verschaffen, sondern sie wird auch einzelne Mit- 
»glieder und industrielle Unternehmungen veranlassen, 
»durch einmalige oder laufende Beiträge den Angehiri- 
»gen des Ingenieurberufes und in Sonderheit den wirt- 
»schaftlich Schwächeren die Versorgung für das Alter zu 
»erleichtern. : 

»Schon bei Begründung der Hilfskasse wurde an den 
»Ausbau derselben zu einer Pensionskasse gedacht, und 
»es würde daher in Erwägung genommen werden können, 
»das Kapital der Hilfskasse, soweit es nicht durch aus- 
»drückliche Bestimmungen dauernd zu unmittelbaren 
»Unterstützungszwecken festgelegt ist, der Pensionskasse 
»als Grundkapital zu überweisen, wobei vorbehalten wer- 
»den mag, später bei günstiger Entwicklung der Pensions- 
»kasse aus den Mitteln derselben wieder kleine Beträge 
»für Unterstützungszwecke bereit zu halten.« 


Der Redner ist der Meinung, daß, wenn jetzt schon Fa- 
briken und große Werke Pensionsversicherungen für ihre Be- 
‘amten eingerichtet haben, diese Versicherungen wenigstens 
teilweise vom Verein deutscher Ingenieure übernommen wer- 
den könnten, und daß die Fabriken dann dem V. d. I. Zu- 
schüsse zahlen würden. Sollte das nicht geschehen können, 
dann freilich würden die Geldmittel des V. d. I. nicht ausrei- 
chen, eine solche Versicherung ins Werk zu setzen. 


Hr. Diesel dankt dem Vereinsdirektor für seine aufklä- 
renden Mitteilungen, nach denen auch er zu der Ueberzeu- 
gung gekommen ist, daß die Geldmittel des V. d. I. für ein 
solches Unternehmen noch nicht ausreichen. Hoffentlich werde 
der Verein in seinen Geldmitteln so stark werden, daß er 
später dieselbe Frage wieder aufnehmen könne. Im Bayeri- 
schen Bezirksverein seien viele, besonders jüngere Mitglieder, 
die dem Vorhaben, eine Pensionskasse zu begründen, durch- 
aus freundlich gegenüber stehen. 


Vorsitzender: »Darf ich noch einmal auf das zurück- 
kommen, was Hr. Peters schon gesagt hat. Der Ausgangs- 
punkt für uns in dieser Angelegenheit ist der Wunsch des 
Hrn. Peters gewesen, auf diesem Gebiet etwas zu leisten. Hr. 
Peters selbst war es, der im Vorstandsrat den Vorschlag ge- 
macht hat, dieser Frage näher zu treten, und der selbst von 
der Ueberzeugung ausging, daß sich ein Weg finden würde, 
auf dem wir etwas leisteten. Damit ist eigentlich für uns 
alle die Gewißheit gegeben, daß Hr. Peters, der diesen Ge- 

ken vorgetragen hat, auch eifrig bemüht gewesen ist, den 
Weg zu finden, und der ganze Vorstand mit ihm. Er ist tat- 
sächlich wiederholt der Gegenstand eingehender Beratungen 
gewesen, deren vollständiges Ergebnis hier selbstverständlich 
nicht erschöpfend dargelegt werden kann; aber, wie gesagt, 
Wir sind zu der Ueberzeugung gekommen, daß er zurzeit 
der melee ist. Der Vorstand ist aber durchaus mit Ihnen 
me 1 daß wir gar nicht verhindert sind, später 

ul die Frage zurückzukommen, wenn die Verhältnisse gün- 
stiger sind.« 
wun bezweifelt, daß es möglich sein werde, eine 
ie a wirkung der Fabriken zu erlangen, wie Hr. Weyland 
i gedacht hat. Wenn die Fabriken Pensionskassen für 
if inrichten, haben sie dabei die durchaus be- 
greifliche Absicht, die Beamten an das Werk zu fesseln. Es 


würde : i 
unterstützen, d n, welche die Freizügigkeit der Beamten 


Weyland ins Auge gefaßte zu betrachten. 
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Hr. Lippart berichtet über die 
welche in neuerer Zeit den Fabriken bei Errichtung von Be- 


Auch Hr. Trauthan bringt Beispiele in derselben Rich- 
tung. 
Hr. Beck ist der Meinung, daß die hohen Anforderungen 
der Reichsbehörde doch wohl berechtigt seien, insbesondere 
im Hinblick auf mancherlei Vorgänge bei Versicherungsge- 
sellschaften, die in neuerer Zeit bekannt geworden sind. Er 
erkennt an, daß die Schwierigkeiten im Augenblick wohl noch 
zu groß seien, und empfiehlt, die Angelegenheit im Auge zu 
behalten. 

Der Vorsitzende stellt fest, daß die Versammlung mit 
dem Vorschlage des Vorstandes, die Angelegenheit vorläufig 
auf sich beruhen zu lassen, einverstanden ist. | 

Im Anschluß an diese Verhandlungen spricht Hr. 
Schubbert die Ansicht aus, daß die Pensionskasse der Be- 
amten des Vereines deutscher Ingenieure vielleicht vorteil- 
hafter arbeiten würde, wenn sie sich an eine der bestehenden 
großen Pensionskassen anschlösse, z. B. an den Magdeburger 
Privatbeamtenverein; auch gegenüber den Anforderungen der 
Aufsichtsbehörde werde damit eine größere Sicherheit ge- 
schaffen werden. Er ersucht den Vereinsdirektor, dieser An- 
regung sein Interesse zu schenken. 


12) Bayerische Jubiläums-Landes-Industrie-, 
Gewerbe- und Kunstausstellung 1906. 


Nachdem auf dem Wege der schriftlichen Abstimmung 
die Genehmigung des Vorstandsrates dazu eingeholt worden 
war, hat der Vorstand, wie auch bei früheren Ausstellungen 
geschehen, eine Vertretung des Vereines deutscher Ingenieure 
auf der Nürnberger Ausstellung eingerichtet, nachdem unter 
Mitwirkung des Fränkisch-Oberpfälzischen Bezirksvereines die 
Ausstellungsleitung einen ansehnlichen Raum in der Ma- 
schinenhalle zu diesem Zweck hergegeben hatte. Die Kosten 
sind auf höchstens 6000 M geschätzt worden. ` 

Der Vorstandsrat beschließt, unter Anerkennung der Dring- 
lichkeit, die Bewilligung dieser Kosten bei der Hauptversamm- 
lung zu beantragen. . * 

Auf eine Anfrage des Hrn. Veith wegen gleicher Maß- 
regeln für die Mailänder Ausstellung wird von mehreren 
Seiten berichtet, daß diese Veranstaltung für die Mitglieder 
des Vereines doch wohl nicht Ausbeute genug verspreche, um 
starken Besuch derselben zu erwarten und zu dem Zweck 
eine besondere Vertretung einzurichten. Die deutsche In- 
dustrie werde durch den Vertreter des Reiches Hrn. Wirk- 
lichen Geheimen Oberregierungsrat Lewald und dessen 
Assistenten Hrn. Regierungsrat Gents ch genügend vertreten. 

Auch von der Ausstellung in Reichenberg 1 /B. ) wird be- 
richtet, daß sie zwar als sehr gelungen zu bezeichnen, aber 
doch nicht bedeutend genug sei, um eine solche Maßregel 
des Vereines deutscher Ingenieure zu rechtfertigen. 


Volks wirtschaftliche und soziale Fragen; Hebung 
des geistigen Lebens in den Bezirksvereinen. 


Vorsitzender: -M. H., was zunächst den ersten Punkt 
anlangt, so liegt Ihnen eine Drucksache darüber vor, und 
zwar ist das der Bericht der wirtschaftlichen Kommission des 
Bayerischen Bezirksvereines. | 

Der Bayerische Bezirksverein hat sich mit großem Fleiß 
und mit großer Aufopferung der Erörterung dieser Ange- 
legenheit unterzogen, und eine Anzahl der Bezirksvereine 
hat diesen Arbeiten und den Bestrebungen des Bayerischen 
Bezirksvereines bekanntlich ein sehr reges Interesse entgegen- 

acht. 
ee Bayerische Bezirksverein hat es nicht für angezeigt 
gehalten, die Sache mit der diesmaligen Hauptversammlung 
abzuschließen, sondern er hat den Antrag gestellt: 

»In Anbetracht der Wichtigkeit der Behandlung 

»wirtschaftlicher Fragen im Verein deutscher Ingenieure 


1) 8. Z. 1906 8. 880. 


1338 Versammlung des Vorstandsrates am 9. Juni 1906 in Berlin. 


»wolle die Hauptversammlung beschließen, den Bericht 

»der wirtschaftlichen Kommission des Bayerischen Be- 

»zirksvereines über die bisherigen Ergebnisse ihrer Tätig- 

»keit zur Beratung und endgültigen Rückäußerung an 

»die Bezirksvereine weiter zu geben.« 

M. H., der Vorstand erkennt an, daß es notwendig ist, 
in dieser Angelegenheit weiter zu arbeiten. Er geht noch in 
etwas über den Antrag des Bezirksvereines hinaus, indem 
er die Absicht hat, die Sache seinerseits unter Zuziehung 
andrer Kräfte von neuem zu bearbeiten und so zu einer Vor- 
lage für die Bezirksvereine zu gestalten. 

Der Vorstand empfiehlt Ihnen folgenden Beschluß: 

l »Die Hauptversammlung ersucht den Vorstand, an 

»Hand des Berichtes des Bayerischen Bezirksvereines und 

»unter Berücksichtigung der Aeußerungen der andern 

»Bezirksvereine die Angelegenheit zu einer Vorlage fiir 

»die Bezirksvereine zu bearbeiten « (Beifall!) 

Ich. darf wohl annehmen, daß der Bayerische Bezirks- 
verein mit diesem Vorgehen sich einverstanden erklären wird, 
denn es entspricht ja eigentlich seinem Sinne. Die dies- 
malige Tagung der Hauptversammlung nötigt uns ja zu 
einer gewissen zeitlichen Beschränkung, so daß wir hier diese 
höchst wichtige Angelegenheit nicht mit der Gründlichkeit 
zu behandeln in der Lage sind, wie die Sache es wohl wün- 
schenswert erscheinen läßt. Unter diesen Umständen möchte 
ich Sie bitten, den Vorschlag des Vorstandes zu genehmigen 
und dann die Behandlung in der nächsten Hauptversammlung, 
nachdem alle Bezirksvereine in gründlicher Weise zu der 
Sache Stellung genommen haben, wieder aufzunehmen.« 

Hr. Diesel fragt, ob es der Versammlung genehm sei, 
wenn er die wesentlichsten Punkte aus dem Bericht der 
wirtschaftlichen Kommission des Baverischen Bezirksvereines 
vortrüge. 

Der Vorsitzende bittet, hiervon, weil es an Zeit mangelt, 
Abstand zu nehmen. 

Fast einstimmig ist die Versammlung unter Verzicht auf 
weitere Ausführungen mit dem Vorschlage des Vorstandes 
einverstanden. 

Zu dem zweiten Teil dieses Punktes der Tagesordnung: 
Hebung des geistigen Lebens in den Bezirksvereinen, wird 
mitgeteilt, daß zu der Vorlage des Vorstandes noch zu wenig 
Aeußerungen der Bezirksvereine vorliegen, um Stellung dazu 
zu nehmen. 


14) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Hr. Graemer überbringt die Einladung des Mittel- 
rheinischen Bezirksvereines und der Stadt Koblenz, die nächst- 
jährige Hauptversammlung in Koblenz abzuhalten, und unter- 
stützt seine Einladung mit ebenso liebenswürdiger wie warmer 
Schilderung alles dessen, was die Mitglieder am fröhlichen 
Rhein Gutes zu erwarten haben. 

Unter lebhaftem Beifall der Versammlung wird beschlossen, 
der Hauptversammlung die Annahme der Einladung zu 
empfehlen. 


15) Haushaltplan für 1907. 


Der Haushaltplan liegt gedruckt vor; s. Z. 1906 S. 802. 

Bei diesem Punkt der Tagesordnung werden Anträge 
mehrerer Bezirksvereine zur Beratung gestellt, welche über 
die jedem Bezirksverein zugewiesenen 500 M für Vorträge 
‘usw. hinausgehend größere Geldbeträge zu erhalten wünschen. 
Es sind das folgende Anträge: 

Der Hannoversche Bezirksverein wünscht unter Hinweis 
auf die große Zahl seiner Sitzungen und die dadurch ent- 
stehenden großen Kosten für Lichtbilder, Drucklegung, 
Sitzungssaal usw., einen Zuschuß von 500 M zu erhalten. 

Der Posener Bezirksverein weist hin auf seine eigentüm- 
liche geographische und politische Lage, auf das weite Ge- 
biet, über das sich seine Tätigkeit erstreckt, auf seine Pflicht, 
das Deutschtum in würdiger Weise zu repräsentieren, und 
wünscht eine Beihülfe von 500 M zu erhalten. 

Der Aachener Bezirksverein begeht in diesem Jahr die 
Feier seines 50jährigen Bestehens und beabsichtigt dazu eine 
ansehnliche Festschrift herauszugeben, zu deren Kosten und 


zur Feier des Stiftungsfestes er um einen Beitrag von 3000 M 
ersucht. 
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Der Pommersche Bezirksverein wiinscht sich einen Licht- 
bildwerfer zu beschaffen und beantragt, ihm dazu 1000 / zu 
bewilligen. 

Der Lausitzer Bezirksverein befindet sich infolge großer 
Kosten, die ihm aus seiner Bibliothek und dem Lesezimmer, 
aus den Drucksachen, aus der Anschaffung eines Lichtbild- 
werfers usw. entstanden sind, in übler Finanzlage und er- 
sucht um eine jährliche Zuwendung von 1000 M. 

Der Augsburger Bezirksverein möchte ein — wenn auch 
bescheidenes — Lesezimmer einrichten und ersucht um einen 
Zuschuß von 400 M. 

Der Oesterreichische Verband von Mitgliedern des Ver- 
eines deutscher Ingenieure ersucht in Anbetracht der Kosten, 
die ihm durch seine Begründung und die ersten Einrichtungen 
erwachsen sind, um eine seiner Mitgliederzahl entsprechende 
Geldbewilligung. 

Gegenüber diesen Anträgen, die sich auf fast 6000 .# be- 
laufen, hat der Vorstand zunächst feststellen müssen, daß ihm 
dazu keine Mittel zur Verfügung stehen. Des weiteren aber 
hat es der Vorstand für nötig gehalten, zu diesen Anträgen 
grundsätzlich Stellung zu nehmen. Aus diesen beiden Grün- 
den hat er beschlossen, diese Anträge vor den Vorstandsrat 
zu bringen. 

Nach Ansicht des Vorstandes ist zu unterscheiden zwischen 
solchen Anträgen, welche eine einmalige Unterstützung, und 
solchen, welche eine jährlich wiederkehrende Zuwendung in 
sich schließen. Was die letztere betrifft, so ist der Vorstand 
der Meinung, daß es nicht seine Sache sei, darüber zu ent- 
scheiden, sondern daß das durch den Vorstandsrat und die 
Hauptversammlung innerhalb des Haushaltplanes geregelt wer- 
den müßte. Dagegen hält sich der Vorstand nach den bis- 
herigen Kundgebungen und Beschlüssen für wohl berechtigt, 
falls ihm die Geldmittel dafür zur Verfügung gestellt werden, 
einmalige Geldbewilligungen dieser Art auszusprechen. 

Der Vorstand hat des weiteren diese seine Mitwirkung so 
aufgefaßt, daß es sich dabei im wesentlichen um Beihülfen zu 
handeln habe, daß also in der Regel nicht der ganze gefor- 
derte Betrag, sondern ein Teil desselben als Zuschuß vom 
Hauptverein zu gewähren sei, während für das übrige der 
Bezirksverein selbst zu sorgen habe. 

Von. diesen Erwägungen ausgehend, würde sich der Vor- 
stand, wenn ihm dazu die materielle Möglichkeit gewährt 
würde, gegen die Anträge des Hannoverschen Bezirksvereines 
und des Lausitzer Bezirksvereines ablehnend verhalten, weil 
darin dauernde Forderungen ausgesprochen sind. Bei dem 
Pommerschen Bezirksverein ist der Vorstand auf Grund seiner 


Prüfung zu der Meinung gekommen, daß die Finanzlage des 


Bezirksvereines keineswegs ungünstig, und daß eine Forde- 
rung von 1000 % für einen Lichtbildwerfer viel zu hoch be- 
messen sei. Deshalb glaubt der Vorstand, auch diese Forde- 
rung nicht befürworten zu können. Ebenso glaubt der Vor- 
stand, den Antrag des Aachener Bezirksvereines ablehnen zu 
müssen, in der Erwägung, daß in dieselbe Lage, ihr 50jäh- 
riges Stiftungsfest zu feiern, nach und nach alle Bezirksver- 
eine kommen werden. In diesem und im nächsten Jahre wer- 
den es deren 5 oder 6 sein. Es würde also mit der Bewilligung 
des Aachener Antrages ein Vorgang geschaffen, der dazu füh- 
ren könnte, in Zukunft immer wieder dasselbe gewähren zu 
müssen. Hierfür sei der Betrag von 3000 Æ zu hoch; wohl 
aber könne erwogen werden, ob ein geringerer Betrag jedem 
Bezirksverein gegeben werden sollte, der sein 50jähriges Stif- 
tungsfest feiert. Dem Augsburger Bezirksverein würde der 
Vorstand eine Beihülfe von 300.4 gewähren, dem Posener 
Bezirksverein 500 M in Anbetracht seiner besondern Verhält- 
nisse. Gegenüber dem Antrage der österreichischen Mitglie- 
der möchte der Vorstand unter allen Umständen vermeiden, 
diesem ausländischen Verband die Stellung eines Bezirksver- 
eines einzuräumen. Der Vorstand möchte deshalb, falls eine 
Geldbewilligung beschlossen wird, sie nicht nach der Zahl der 
Mitglieder, wie bei den Bezirksvereinen, bemessen haben, son- 
dern einmalig und in runder Summe. Angesichts der Kosten, 
welche dem österreichischen Verbande entstanden sind, würde 
der Vorstand eine Bewilligung von 500 M befürworten. 

Es würde demnach der Vorstand beantragen, zu bewilli- 


gen: dem Posener Bezirksverein 500 &, dem Augsburger Be- 


zirksverein 300 M, dem Oesterreichischen, Verband 500 &, und 


Band W. Nr. 33. 
la August 1906. 


ferner würde er nicht dagegen sein, denjenigen Bezirksver- 
einen, die das 5S0jährige Stiftungsfest feiern, einen Zuschuß 
von je 500. zu gewähren. 

Der Vorsitzende macht darauf aufmerksam, daß mit den 
rd. 25000 % die jetzt schon im Haushaltplan den Bezirksver- 
einen zur Verfügung gestellt werden, außer den 5 M Anteil 
an den Beiträgen reichlich 1!'3 M, zusammen also 6'3 & an 
die Bezirksvereine für jedes ihrer Mitglieder abgeführt werden. 
Der Vorstand sei aber der Ansicht, daß die Gelder des Ver- 
eines an keiner Stelle so segensreich und wirkungsvoll ver- 
wendet wirden, wie beim Hauptverein, und daß sie nicht 
entfernt den gleichen Nutzen stiften können, wenn sie nach 
verschiedenen Seiten hin verzettelt werden. Von diesem Ge- 
sichtspunkte aus sei die Stellungnahme des Vorstandes zu be- 
urteilen. 

Hr. Pützer ist der Meinung, daß sich die 50 jährigen Stif- 
tungsfeste der Bezirksvereine doch wohl auf einen Zeitraum 
von nahezu 50 Jahren verteilen würden, und daß es deshalb 
nicht bedenklich sei, den einzelnen Bezirksvereinen 3000 M 
zu bewilligen. 

Hr. Ackermann spricht die Erwartung aus, daß dem 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein, der in diesem Jahre gleich- 
falls sein 50jähriges Bestehen feiert, der gleiche Betrag wie 
dem Aachener Bezirksverein bewilligt werde. 

Dieselbe Erwartung sprechen Hr. Boltz für den Ober- 
schlesischen Bezirksverein und Hr. Kießelbach für den Nie- 
derrheinischen Bezirksverein aus. 

Dagegen erklärt Hr. Becker, daß der Berliner Bezirks- 
verein, der in diesem Jahre auch sein 50jähriges Stiftungsfest 
feiern werde, von einer Beihülfe des Gesamtvereines hierfür 
abseben wolle, in der Erwägung, daß die Geldmittel des Ver- 
eines deutscher Ingenieure nicht für solche Zwecke verwen- 
det werden sollten. 

Die Mehrheit der Versammlung schließt sich dieser An- 
schauung an und lehnt den Antrag des Aachener Bezirksver- 
eines ab. 

Die vom Oesterreichischen Verband beantragten 500 M 
werden genehmigt. 

Den Antrag des Lausitzer Bezirksvereines unterstützt Hr. 
Sondermann, indem er darauf hinweist, daß diesem jungen 
und an Zahl noch kleinen Bezirksverein ganz besonders hohe 
Kosten und Schwierigkeiten innerhalb der ersten Jahre seines 
Bestehens entstanden seien, so daß es ihm nicht möglich sein 
wurde, ohne die erbetene Beihülfe in bisheriger Weise weiter 
zu arbeiten. 

Der Vorsitzende teilt mit, daß die ablehnende Haltung 
des Vorstandes sich gegen die dauernde Bewilligung richte; 
sollte eine einmalige Bewilligung beantragt werden, so würde 
der Vorstand diesem Antrage ebenso wohlwollend gegeniiber- 
stehen, wie er das auch bei andern Bezirks vereinen getan habe. 

Hr. Klein gibt zu dem Antrage des Hannoverschen Be- 
zirksvereines die Erklärung ab, daß er gestellt sei, in der Er- 
wartung, daß früher oder später doch die Zuwendungen 
zu allen Bezirksvereinen größer als bisher werden müßten; 
der Hannoversche Bezirksverein wolle aber keinen Vorzug in 
dieser Richtung vor den andern Bezirksvereinen, deshalb 
ziehe er den Antrag zurück. 

Hr. Treptow unterstützt in Anbetracht der besondern 
Verhältnisse den Antrag des Lausitzer Bezirksvereines. 

Hr. Sondermann erklärt, den Antrag des Lausitzer Be- 
zirksvereines nicht auf eine dauernde, sondern auf einmalige 
Bewilligung richten zu wollen, und zwar ersucht er, ihm 
500 M zu bewilligen. 

Diesem letzteren Antrage entspricht die Versammlung mit 
einer Mehrheit von 2 Stimmen, die sich des weiteren auch 
mit einer einmaligen Bewilligung von 400 & für den Posener 
Bezirksverein einverstanden erklärt. Dagegen lehnt sie den 
Antrag des Pommerschen Bezirksvereines auf 1000 % trotz der 
wiederholten Befürwortung durch Hrn. Weyland ab. Ebenso 
wird der Antrag des Augsburger Bezirksvereines auf Geldbe- 
willigung zur Einrichtung einer Bücherei und eines Lese- 
zimmers, wozu der Vorstand eine Beihülfe von 300 K gewäh- 
ren will, abgelehnt. 

Hierauf wird zum Haushaltplan für 1907 übergegangen. 

Der Vorsitzende macht darauf aufmerksam, daß dieses- 
mal für besondere Bewilligungen an die Bezirksvereine 5000 M 
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ausgeworfen seien, über die der Vorstand nach seinem Er- 
messen zu verfügen habe. 

Diese Mitteilung veranlaßt Hrn. Beck, einen Antrag des 
Bayerischen Bezirksvereines vorzubringen, ihm für Druck- 
kosten usw., die ihm aus der Behandlung der wirtschaftlichen 
Fragen entstanden sind, etwa 1200 M zur Verfügung zu stellen. 

Der Vorsitzende lehnt es ab, hierzu jetzt schon Stellung 
zu nehmen; dazu sei ein schriftlicher Antrag an den Vorstand 
erforderlich. 

Hr. Schöne spricht sich sehr entschieden dafür aus, daß 
dieser Anregung nicht Folge gegeben werden sollte, wenn 
ein Bezirksverein irgend eine Angelegenheit zur Verhandlung 
zu stellen wünsche, so müsse er auch die Vorarbeiten leisten 
und die Kosten dafür tragen. 

Gleichfalls einer ablehnenden Haltung begegnet die An- 
frage des Hrn. Graemer, ob es möglich sein würde, daß der 
Gesamtverein für Mehrkosten, die etwa dem Mittelrheinischen 
Bezirksverein über die ihm für die Hauptversaminlung be- 
willigten Geldmittel hinaus entstehen sollten, die Bürgschaft 
übernähme., 

Der Vorsitzende entgegnet, daß das nicht den Gepflo- 
genheiten des Vereines entsprechen würde. 

Auch der Wunsch des Hrn. Graemer, den Zuschuß zur 
nächstjährigen Hauptversammlung um 7000 „ zu erhöhen, 
wird abgelehnt. 

Hierauf beschließt die Versammlung, den Haushaltplan so, 
wie er vorliegt, der Hauptversammlung zur Annahme zu 
empfehlen. 

Im Anschluß hieran teilt der Vorsitzende folgendes mit: 

»M. H., ich habe Ihnen dann noch einen Vorschlag zu 
machen. Der Vorstand hat beschlossen, Ihnen zu empfehlen, 
unsern sämtlichen Beamten in der Redaktion und der Ge- 
schäftstelle aus Anlaß der großen Mehrarbeit, die ihnen in 
diesem Jahr erwächst, eine Gratifikation von 10 vH ihres Ge- 
haltes zu gewähren. Die Summe der Gehälter beläuft sich 
auf 107640 & rund, selbstverständlich ausgeschlossen den Hrn. 
Direktor Peters. Es würde sich also um eine Bewilligung von 
10764. handeln, die wir von Ihnen erbitten zum Zwecke 
einer Gratifikation für die Beamten unsrer Redaktion und Ge- 
schäftstelle.« | 

Diese Bewilligung wird einstimmig genehmigt. 


16) Verschiedene Vereinsangelegenheiten. 
Zweite Auflage des Werkes von Haier: 
Dampfkesselfeuerungen zur Erzielung einer mög- 
lichst rauchfreien Verbrennung. 


Die erste Auflage von 2500 Exemplaren dieses Werkes, 
welches Hr. Haier im Auftrage des Vereines deutscher Inge- 
nieure bearbeitet hat, ist nahezu vergriffen. Das Bedürfnis 
einer neuen Auflage ist von technischer und buchhändle- 
rischer Seite bejaht worden. Hr. Haier, früher Oberingenieur 
des Vereines für Feuerungsbetrieb und Rauchbekämpfung in 
Hamburg, ist in seiner jetzigen Stellung als Oberingenieur 
beim Fried. Krupp-Grusonwerk in Magdeburg nicht imstande, 
die Neubearbeitung zu übernehmen, ist aber bereit, daran mit- 
zuwirken. Die Bemühungen des Vorstandes haben dazu ge- 
führt, daß sich der Verein für Feuerungsbetrieb und Rauch- 
bekiimpfung in Hamburg bereit erklärt hat, unter Mitwirkung 
des Hrn. Haier durch seine eigenen Beamten eine Neubearbei- 
tung des Werkes vorzunehmen. Auf die zweite Auflage steht 
vertragsmäßig das Verlagsrecht wieder der Verlagsbuchhand- 
lung von Julius Springer zu. Der Vorstand hat mit dieser 
Buchhandlung Verabredungen getroffen, wonach dem Verein 
deutscher Ingenieure aus der Herstellung der zweiten Auflage 
keine Kosten erwachsen, wohl aber eine Einnahme von 1 M 
für jedes Exemplar der Auflage, und ferner, daß den Mitglie- 
dern des Vereines deutscher Ingenieure dieses Werk wieder 
zum ermäßigten Preise zur Verfügung gestellt werden soll. 

Die Versammlung ist mit diesen Verabredungen einver- 
standen. 


Deutsches Normalprofilbuch für Walzeisen. 


Als dieses Werk vor nunmehr 25 Jahren geschaffen wurde, 
fehlte es den daran beteiligten Kreisen an Geld und auch an 
Mut, um das finanzielle Wagnis der Herstellung und der buch- 
händlerischen Herausgabe auf sich zu nehmen. Damals haben 


1840 


Technolexikon. — Zur Frage der Pensionsversicherung. 


Zeitschrift des Verein 
deutscher Ingenieure, 


die beiden Männer, die als die Träger und Verfasser des Werkes 
zu betrachten sind: Otto Intze und Friedrich Heinzerling, 
‚auch dieses Wagnis auf sich genommen und in Verbindung 
mit der Akzidenzdruckerei und Lithographischen Anstalt von 
La Ruelle in Aachen das Werk herausgegeben. Bis jetzt sind, 
unter unausgesetzter Mitwirkung der Vereine, 6 Auflagen er- 
‚schienen. Nun sind die beiden Männer gestorben und es 
fragt sich, was geschehen soll, um das wertvolle Unternehmen 
fortzuführen, an dem sich außer dem Verein deutscher Inge- 
‚nieure und dem Verbande deutscher Architekten- und Inge- 
nieurvereine später auch noch der Verein deutscher Eisen- 
hüttenleute und der Verein deutscher Schiffswerften beteiligt 
haben. Hierüber geführte Verhandlungen haben das Ergebnis 
gehabt, daß die Erben der ersten beiden Verfasser und Heraus- 
.geber bereit sind, den Vereinen die Urheber- und Verfasser- 
rechte gegen eine einmalige Entschädigung von insgesamt 
12000 M zu überlassen, womit sich die Verlagsbuchhandlung 
von La Ruelle einverstanden erklärt hat. Der Verein deut- 
scher Eisenhüttenleute hat diese Verabredung bereits geneh- 
migt. Auf jeden der 4 Vereine entfallen 3000 %. Sollten die 
beiden andern Vereine nicht in der Lage sein, sich an der 
Erwerbung der Urheberrechte zu beteiligen, so würden 
deren Anteile von den beiden erstgenannten Vereinen über- 


nommen werden; es würde sich also für den Verein deutscher 
Ingenieure um eine Bewilligung bis zu 6000 & handeln. 
Diese Ausgabe ist nicht als eine ertraglose zu betrachten; den 
Vereinen wird ein in dem Vertrage mit der Verlagsbuchhand- 
lung festgesetzter Anteil am Gewinn zustehen, der nach den 
bisherigen Erfahrungen eine mäßige Verzinsung des aufge- 
wendeten Kapitals in Aussicht stellt. 

Die Versammlung ist damit einverstanden und beschließt, 
der Hauptversammlung unter Anerkennung der Dringlichkeit 
die Genehmigung zu empfehlen. 


Hr. Krause bringt anonyme Zuschriften zur Sprache, 
die aus Veranlassung der diesjährigen Hauptversammlung 
und des vom Berliner Bezirksverein dafür beschlossenen 
Extrabeitrages seiner Mitglieder von 5 .# in weite Kreise des 
Vereines gebracht worden sind. Er schildert die damit ver- 
knüpften Vorgänge und hebt besonders hervor, daß der oder 
die Verfasser dieser Schriftstücke bis jetzt nicht ermittelt 
werden konnten. 


Nachdem hierauf das Protokoll verlesen und genehmigt 
worden ist, schließt der Vorsitzende die Versammlung um 
5 Uhr. | 


Anhang. 


Technolexikon. 


Ueber den Fortgang der Arbeiten seit Anfang des Jahres 
1906 hat Hr. Dr. H. Jansen folgendes berichtet: 

Wörterbücher und gedruckte Wortlisten. Ihre 
Zahl ist auf 223 gestiegen, wovon 62 — alle größeren und 
wichtigeren — bearbeitet sind (am 3. Januar 1906 waren es 
217 und 53). Der weitaus größte Teil des Restes soll durch 
Vergleichung mit den Fahnenabzügen erledigt werden. 

Originalbeiträge. Im Vergleich zum Januar (wo 1560 
Beiträge eingelaufen und 800 bearbeitet waren) sind bis jetzt 
1600 Stück eingegangen. Hiervon sind 950 bearbeitet. 

Geschäftskataloge. Die Zahl der eingetroffenen (3400) 
und der bearbeiteten Kataloge (2200) hat sich seit Januar so 
gut wie gar nicht verändert. 

Endgültige alphabetische Ordnung der Wort- 
zettel. Nach besten Kräften ist dieses äußerst mühevolle 
"Werk gefördert worden; doch haben namentlich hierbei die 
Arbeiten für die Rechtschreibungskonferenz hemmend 
gewirkt, weil mehrere der alphabetisierenden Damen dazu 
verwendet werden mußten. Paa 

Die Arbeiten für die Rechtschreibung der Fremd- 
wörter!) sind im wesentlichen beendigt. Dem von der Kon- 
ferenz eingesetzten Ausschuß ist es gelungen, das von dem 
Unterzeichneten zusammengestellte Fremdwörterverzeichnis 
und die beigegebenen Regeln und Erläuterúngen so zu ge- 
stalten, daß die beteiligten Behörden, Vereine, Gesellschaften 
und Zeitschriftredaktionen mit Zuversicht darauf rechnen 
können, ihre Vorschläge für .eine möglichst einheitliche 
S>hreibung der naturwissenschaftlichen und technischen Fremd- 
wörter für gelehrte und auch volkstümliche Schriften allseitig 
angenommen zu sehen. Das Ergebnis der Verhandlungen 


) g. a. Z. 1905 8. 1451. 


Zur Frage der Pen 


a f ' I. 1) : | ` 
Es ist ein erfreuliches Zeichen wachsenden Interesses an 
der wirtschaftlichen Lage des deutschen Ingenieurstandes, 
daß die Fragen der Alters- und Hinterbliebenen-Versorgung, 
die gegenwärtig das Programm einer großen Bewegung unter 
den kaufmännischen Angestellten bilden, auch in den Kreisen 
unsrer Vereinsmitglieder zum Gegenstand ernster Erörterung 
und Vorschiäge gemacht worden sind. Die Notwendigkeit, 


1) Diese der Geschäftstelle des V. d. I. zugegangenen AeuSerungen 
sind in vollem Wortlaut zur Kenntnis des Vorstandsrates gebracht worden. 


und Beratungen liegt in dem druckfertigen Werke vor: 
»Rechtschreibung der naturwissenschaftlichen und 
technischen Fremdwörter. Unter Mitwirkung von Fach- 
männern herausgegeben vom Verein deutscher Ingenieure. 
Bearbeitet von Dr. Hubert Jansen.« Der Inhalt des Buches 
bedarf noch der Genehmigung der auf der Konferenz ver- 
tretenen Behörden, Vereine usw.; an dieser Genehmigung ist 
nicht zu zweifeln, so daß das Buch in einigen Wochen im 
Buchhandel erscheinen wird. i 

Jetzt, wo diese »Rechtschreibung der naturwissenschaft- 
lichen und technischen Fremdwörter« fertig ist, kann man es 
ermessen, wie notwendig diese Arbeit im allgemeinen und 
besonders auch als Vorarbeit für das Technolexikon gewesen 
ist. Ohne dieses Werk würde die Redaktion bei tausenden 
von Wörtern wegen der Schreibweise in Verlegenheit sein. 
Freilich hat diese mühsame, zeitraubende und kostspielige 
Arbeit die Erledigung der laufenden Technolexikonarbeiten 
aufgehalten. 

Sonstige Arbeiten. | 

a) Der Briefwechsel erfordert vorläufig weniger Zeit 
als früher; er nimmt nur noch durch die die Rechtschreibungs- 
angelegenheit betreffenden Schreiben oft größeren Umfang an. 

b) Fortführung der Mitarbeiterlisten, der weiteren 
und engeren Fachlisten, der Merkheftlisten und der 
Katalogverzeichnisse. l 

c) Die Ordnung der Bibliothek ist soweit angängig 

weitergeführt worden. | l 

d) Mitarbeit der Redakteure an schwierigeren Bei- 
trügen hat besonders in den ersten drei Monaten des seit 
dem vorigen Berichte verlaufenen Zeitraumes stattgefunden. 


Berlin, den 18. Mai 1906. Dr. Hubert Jansen. 


| 
L 


sionsversicherung. 


daß die technischen Beamten im Privatdienste heute mehr 
als je darauf bedacht sind, sich ausreichende Sicherungen 
für den Fall des Todes und der Erwerbsunfähigkeit im Alter 
oder durch Invalidität zu verschaffen, ist unleugbar vorhan- 
den, und sicherlich fällt die Erörterung solcher Fragen mit 
in den Rahmen der Aufgaben, denen sich der Verein deut 
‚scher Ingenieure als Vertretung seiner Mitglieder zu widmen 
hat. So sympathisch ich nun der Tatsache an sich gegen- 
überstehe, daß das Thema der Alters- und Hinterbliebenen- 


Versorgung als Vereinssache behandelt wird, so möchte ich 


doch von Anfang an vor einem Fehler warnen, in welchen 
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man leicht verfällt, wenn man dabei einer Organisation, wie 
der unsres Vereines, aus einem falsch verstandenen Solidari- 
tätsprinzip heraus Dinge zumutet, die nicht in der Natur 
einer solchen Körperschaft liegen. Ich möchte zum Ausdruck 
bringen, daß mir die gemeinsame Beratung und ein korpora- 
tives Vorgehen in der Versorgungsangelegenheit wohl geeig- 
net zur Erreichung besonderer Vorteile erscheint, daß ich es 
aber für unerspricBlich und verfehlt erachte, eine Pensions- 
versicherungskasse auf der Organisation unsres Vereines auf- 
zubauen. Demjenigen, der die Frage mit dem Auge des 
Enthusiasten und ohne nähere Kenntnis der Versicherungs- 
praxis betrachtet, mag nichts einfacher erscheinen als die 
Gründung einer Versorgungskasse für den deutschen Inge- 
nieurstand; dunkle Vorstellungen von Ausschaltung des Unter- 
nehmergewinnes und der Agentenprovisionen lassen ihm das 
Vorhaben finanziell als äußerst erstrebenswert erscheinen, 
und ein gut Teil Optimismus hilft ihm über die Bedenken 
hinweg, die sich hinsichtlich der Beteiligung der Mitglieder 
und des nur dadurch möglichen Gefahrenausgleiches erheben. 
Gegenüber solchen unrichtigen Vorstellungen muß von 
Anfang an darauf hingewiesen werden, daß seit Inkraft- 
treten des Reichsgesetzes über die privaten Versicherungs- 
unternehmungen vom 12. Mai 1901 die Errichtung eines Ver- 
sicherungsvereines von ganz bestimmten Voraussetzungen 
(z. B. dem Nachweis eines ausreichenden Gründungsfonds) 
abhängig ist, und daß ein solcher Verein der fortlaufenden 
Kontrolle der Aufsichtsbehörde unterliegt. Die Genehmigungs— 
erteilung seitens des Aufsichtsamtes wird ferner hauptsächlich 
von der korrekten Bemessung der Beiträge abhängig ge- 
macht. Zahlreiche Beispiele lassen erkennen, daß die nach 
versicherungstechnischen Grundsätzen ermittelten Beitrags- 
tarife nicht niedriger ausfallen als die Sätze, welche von den 
Versicherungsgesellschaften gefordert werden. Ersparnisse 
an Verwaltungskosten würde eine besondere Vereinskasse 
vielleicht nach einer Reihe von Jahren erzielen können, 
wenn die Mitgliederbeteiligung genügend groß ist; eine 
andre Frage ist es aber, ob diese Ersparnisse den Verzicht 
auf verschiedene Vorteile aufwiegen, die den Vereinsmitglie— 
dern seitens der privaten Versicherungsgesellschaften infolge 
der aus den hohen Fonds erzielten Zinsiiberschiisse geboten 
werden — Vorteile, die von einer kleinen Vereinskasse nie- 
mals erreicht werden können. Es gibt einige Versicherungs- 
institute, insbesondere die großen Gegenseitigkeitsanstalten, 
deren Verwaltungskostensatz nur etwa 5 vH der Einnahmen 
ausmacht, die aber aus ihrem Vermögen mehr Zinsüberschuß 
erzielen, als ihr ganzer Verwaltungsaufwand erfordert, so daß 
diese Institute tatsächlich keinen Pfennig von den eingehen- 
den Beiträgen der Versicherten zur Bestreitung der Provisio- 
nen, Kosten, Steuern usw. zu verwenden brauchen. 

Die Benutzung einer bestehenden Versicherungsanstalt 
bietet aber nicht nur diesen Vorteil, daß die jetzt eintreten- 
den Versicherten sofort an den Ueberschüssen teilnehmen, die 
aus den angesammelten Fonds fließen, sondern die große 
Ausdehnung solcher Institute verbürgt eine Sicherheit und 
Ebenmäßigkeit der finanziellen Ergebnisse, d. h. der auf die 
Einzahlung der Versicherten zurückvergüteten Dividenden, 
die eben nur einem auf breitester Grundlage arbeitenden 
Unternehmen möglich ist. Auch die Vermittlungstätigkeit 
der Agenten darf nicht unterschätzt werden; die Erfahrung 
hat gezeigt, daß die Beteiligung an beruflichen Versiche- 
rungskassen viel spärlicher ist, als die Gründer vorauszu- 
setzen pflegen, namentlich, wenn es sich um die Einzahlung 
größerer Beträge handelt. Die allermeisten Versicherungsab- 
schlüsse Kommen nur durch die Anregung der Versicherungs- 
agenten zustande. 

Dies alles läßt es ungleich zweckmäßiger erscheinen, auf 
die Gründung einer Pensionskasse zu verzichten und mit 
einer soliden und leistungsfähigen Versicherungsanstalt in 
Verbindung zu treten, wie es Hr. Frölich-Berlin in seinem 
Bericht an den Berliner Bezirksverein') vorgeschlagen hat. 
Ich möchte darüber auch einige Worte sagen. Wenn wir 
uns Angebote von verschiedenen Anstalten kommen lassen, 
so ist zu erwarten, daß uns darin besondere Vergünstigungen 
angeboten werden. Für den Laien, der die zur Beurteilung 


1) g. Z. 1906 8. 619. 


der Leistungsfähigkeit eines Versicherungsinstitutes erforder- 
lichen Kenntnisse nicht besitzt, wird nun meistens die Höhe 
des angebotenen Rabatts von besonderer Bedeutung für die 
Wahl sein. Vor einer solchen Auffassung ist entschieden zu 
warnen. Es ist Tatsache und auch leicht erklärlich, daß Ge- 
sellschaften, die in bezug auf ihre finanzielle Lage nicht her- 
vorragend konkurrenzfähig sind, diesen Mangel durch Ange- 
bot besonders hoher Rabatte wettzumachen suchen. Je höher 
aber diese bezahlten Rabatte und Provisionen sind, desto 
mehr steigen die Verwaltungskosten, desto teurer wird die 
Versicherung; denn das, was eine Gesellschaft für den Er- 
werb der Versicherung ausgibt, das fehlt ihr selbstverständ- 
lich später zur Dividendenverteilung. Die Rabattfrage ist 
vielmehr im Vergleich zur Prüfung der Solidität und Leistungs- 
fähigkeit der in Betracht kommenden Anstalten ganz unter- 
geordneter Natur. Worauf wir in erster Linie zu achten 
haben, ist die Frage, wie hoch sich der faktische Vermögens— 
besitz der einzelnen Institute im Verhältnis zu den rechnungs— 
mäßig erforderlichen Fonds stellt, und ferner, welche Ueber- 
schüsse alljährlich den Versicherten zur Dividendenverteilung 
überwiesen werden. Im größeren Publikum besteht die Mei- 
nung, es sei kein großer Unterschied zwischen den einzelnen 
Versicherungsgesellschaften. Diese Meinung ist aber ganz 
unzutreffend. Wie ich aus statistischen Aufzeichnungen ent- 
nehme, bestehen vielmehr sowohl in der Größe der einzelnen 
Unternehmungen, wie auch in den Beträgen, die den Ver— 
sicherten als Dividende auf ihre Einzahlungen zurückvergütet 
werden, recht erhebliche Unterschiede, die die Kosten der 
Versicherung stark beeinflussen. Im allgemeinen arbeiten 
die auf Gegenseitigkeit beruhenden Anstalten billiger und 
erwirtschaften höhere Ueberschiisse als die Aktiengesell- 
schaften, welch letztere außerdem einen Teil des Ueber- 
schusses den Aktionären zuwenden müssen, während bei den 
segenseitigkeitsanstalten der volle Ueberschuß den Ver- 
sicherten verbleibt. 

Schließlich ist von Wichtigkeit die Frage der Invalidität. 
Hr. Frölich hat m. E. mit Recht der Hilfskasse für deutsche 
Ingenieure die Aufgabe zugewiesen, in Fällen von Zahlungs- 
schwierigkeit und vorübergehender Erwerbslosigkeit die Ver- 
sicherungsprämie vorzuschießen. Indessen kann die Hilfs- 
kasse solche Zahlungen in Fällen dauernder Invalidität nicht 
übernehmen; es ist darum erforderlich, daß die Versicherungs- 
anstalt dieses Invaliditätsrisiko mitversichert. 
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Reine Pensions versicherungen, d. h. Versicherungen, 
die lediglich das Anrecht auf eine Jahresrente im Invaliditäts- 
fall oder nach Erreichung eines bestimmten Alters versichern, 
gibt es nur sehr wenige. Zahlreicher sind schon die Pensions- 
kassen in gewerblichen Betrieben und die zu gleichen 
Zwecken eingerichteten, aber nicht vom Geschäftsbetriebe 
losgelösten Pensionsfonds. 

Pensionsfonds und Pensionskassen arbeiten durchweg 
unter Mitwirkung des Unternehmers. Die Form des Pensions- 
fonds wird von diesen vielfach vorgezogen, sie hat aber den 
Nachteil, daß sie den Wechselfällen des geschäftlichen Lebens 
unterworfen ist, und daß beim Zusammenbruch des Geschäftes 
die Versicherten aller Vorteile verlustig gehen; auch gewähren 
sie meist den Angestellten kein unbedingtes Anrecht auf die 
Pension. 

Die Pensionskassen mit vom Geschäftsbetrieb losgelöster 
Verwaltung unterstehen der behördlichen Aufsicht, von der 
regelmäßige versicherungstechnische Prüfungen unternommen 
und gegebenenfalls die Beiträge erhöht werden; sie dürfen 
ihr Vermögen nur in mündelsicheren Papieren anlegen, außer. 
dem verlangt das Kaiserliche Aufsichtsamt für Privatversiche- 
rung einen Fonds und eine auf versicherungstechnischer 
Grundlage aufgebaute Prämientabelle, die beide je nach den 
Bestimmungen der einzelnen Kasse und ihren Leistungen 
verschieden sind. 

Von besonderm Wert für unsre Verhandlungen ist das 
Urteil, welches das Kaiserliche Aufsichtsamt über diese Kassen 
in seinem letzten Jahresbericht fällt: 


) Vom Vorstand des Berliner Bezirksvereines erstatteten Bericht. 


Zur Frage der Pensionsversicherung. 


Zeitschrift des Vereines 


u a ac Z utscher Ingenieure. 


»Besondere Beachtung wird nach wie vor den Pensions- 

kassen gewerblicher Unternehmer gewidmet. Diese Kassen, 
in denen Angestellte und Arbeiter größerer Firmen unter 
Mitwirkung des Arbeitgebers zu einem Verbande zusammen- 
gefaßt werden, dessen Mitglieder eine Alters- und Invaliden- 
rente beziehen, bezw. für ihre Hinterbliebenen Pension er- 
halten, bilden eine der Hauptformen, in denen gegenwärtig 
die Versicherung der sogenannten Privatbeamten betrieben 
wird. 
»die zurzeit bestehenden Kassen sind sämtlich noch 
jung; ihre Einrichtungen tragen vielfach, sowohl was Höhe 
der Beiträge, wie auch was Regelung der Verwaltung be- 
trifft, noch den Charakter vorläufiger Versuche. 

l »Auch das Aufsichtsamt kann hier noch nicht mit be- 
stimmten Grundsätzen hervortreten. Es gilt nur, der etwa 
drohenden Gefahr einer Ucberschuldung der Kasse durch 
gewisse Sicherheitsvorkehrungen vorzubeugen und dafür zu 
sorgen, daß der Verlauf der Sterblichkeit und der Invalidi- 
sierung sowie der sonst für Leistung und Gegenleistung 
erheblichen Momente genau beobachtet, und daß von sach- 
verständiger Seite die Vermögenslage der Kassen von Zeit 
zu Zeit geprüft wird. 

»Wieweit sich diese Kassen bewähren, namentlich ob 
sie den finanziellen Ansprüchen, die noch bei keiner Kasse 
ihren Höhepunkt erreicht haben, gewachsen sein werden, 
muß erst die Zukunft lehren. 


Wie bereits erwähnt, sind die Anforderungen, die vom 
Kaiserlichen Aufsichtsamt an eine solche Kasse mit eigener 
Verwaltung gestellt werden, zunächst die Stellung eines Ver- 
sicherungsfonds, der je nach der Einrichtung der Kasse ver— 
schieden hoch bemessen wird und nach der Praxis des Amtes 
etwa 300 000 %, wenn nicht mehr betragen dürfte. Die weitere 
Forderung, daß das Vermögen in mündelsicheren Papieren 
angelegt wird, ist nicht schwer zu erfüllen; durch sie wird 
nur der mögliche Zinsgewinn eingeschränkt. Die wichtigste 
und einschneidendste Forderung ist die eines auf versiche- 
rungstechnischer Grundlage aufgebauten Prämientarifes, und 
da das Amt, wie die vorher angeführte Erklärung besagt, 
noch keine bestimmten Grundsätze hat festlegen können, so 
wird es bei Festsetzung der Prämiensätze einen nicht uner- 
heblichen Sicherheitsfaktor in die Rechnung einfügen. 

Setzt man nun Leistungen voraus, die etwa den staat- 
lichen Pensionen entsprechen, also fünf- bis zehnjährige Warte- 
zeit, Pensionsalter 60 bis 65 Jahre, Höhe der Pension nach 
5 Jahren % des Gehaltes und für jedes weitere Jahr 60 
mehr bis zum Höchstsatze von /, und wird der Berechnung 
der Pension das zuletzt gezahlte Gehalt, soweit es nicht 
6000 A übersteigt, zugrunde gelegt, so beträgt die Jahres- 
prämie rd. 12 vH des Gehaltes. Dieser Prämiensatz liegt auch 
der Pensionskasse für die Beamten des Vereines deutscher 
Ingenieure zugrunde. 

Für ein Gehalt von 3000 ‚4 anfangend und bis 6000 M 
steigend wäre also die mittlere Jahresprämie (bezugen auf 
das mittlere Gehalt von 4500 M) 540 M, und die Pension be- 
trüge im Höchstfalle (nach 40 jähriger Dienstzeit) 7200 M. i 

Dabei sind aber alle diese Kassen in dem Kreise, für 
den sie wirksam sind, Zwangskassen, und sie verlangen 
neben den Jahresprämien noch erhebliche Eintrittsgelder. Zu 
beachten ist ferner, daß der Prozentsatz der Rn en 
sionierungen bei einer mit einem n m. a 
bundenen Pensionskasse erfahrungsgemäß geringer Ist, als 

in Verein eine solche Einriebtung schafft, da in dem 
. in ihrer Arbeitsleistung bereits zurück- 
5 1 doch aus patriarchalischen Gründen 
E pensioniert, sondern noch eine Zeitlang mit voller 
| Gehaltzahlung weiter beschäftigt WERBEN; ere A 
Wenn solche Kassen u br ee i ial 
übernehmen diese einen großen e N i 
an d indem sie so die Kasse zu einer Wohlfahrtsein- 
zahlung, un ee Beamten ausbauen, geben sie überhaupt 
richtung 15 a keit, davon Gebrauch zu machen, da sonst die 
erst die Möglich < i er Benutzung zurückschrecken würden. 
hohen Prämien bee deutscher Ingenieure eine Pensionskasse 

Wenn der . : Bayerischen Bezirksvereines ins 
jm Sinne der u er damit rechnen, daß die Prämien- 
Leben rufen wil 9 5 Kasse noch höher ausfallen werden als 
tarile für eine sole 
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bei den jetzt bestehenden Fabrikpensionskassen; die Leistun- 
gen der Kasse würden also entsprechend bescheidener aus- 
fallen. 

Setzt man nun als mittlere Leistung eine Jahrespension 
von etwa 2000 % voraus und rechnet man hierfür eine durch- 
schnittliche Jahresprämie von nur 200 M, was gering ist, so 
ergibt das bei 2000 Versicherten eine Jahresprämienzahlung 
von 600000 %, und wenn der Verein der einzelnen Versiche- 
rung nur in ganz bescheidenen Maße cine Unterstützung zu- 
teil werden lassen wollte, so würde das schon bei Ucbernahme 
von nur 10 vH der Jahresprämie eine jährliche Belastung 
unsres Haushaltplanes von 60000 M bedeuten. 

Betrachten wir nun noch, was die Pensionsversiche- 
rungen leisten und welche Prämien sie erheben: Eine reine 
Pensionsversicherung in größerem Umfange besteht nur bei 
sehr wenigen Versicherungsgesellschaften. Einer derselben 
sind die folgenden Prämiensätze entnommen, die zeigen, 
welche bedeutenden Summen dabei in Frage kommen. 

Beispiel: Ein Mann von 30 Jahren will sich im Invalidi- 
tätsfall eine Jahresrente von 1000 M sichern. Die Beitrags- 
pflicht soll mit dem 60. Lebensjahr erlöschen, die Versiche- 
rung dagegen lebenslänglich sein. Er hat nun zwei Möglich- 
keiten: 

1) Er versichert sich nur gegen Invalidität 
158 M). 

2) Er versichert sich gegen Invalidität und außerdem zu 
einer Altersrente in gleicher Höhe, die fällig wird, sobald er 
das 60. Lebensjahr erreicht hat (Prämie 252 M). 

In beiden Fällen sind die Prämien vollständig verloren, 
wenn der Versicherte nicht Invalide wird oder vor seinem 
60. Lebensjahre stirbt. Es ist allerdings möglich, die Rück- 
zahlung der Prämien im Todesfalle mitzuversichern, also eine 
Art Spar- und Lebensversicherung; dann erhöhen sich jedoch 
die Prämien sehr erheblich (im Falle 1 auf 236 Æ, im Falle 2 
auf 358 M). 

Hier mögen noch kurz dio etwas niedrigeren Prämien- 
sätze des Deutschen Privatbeamten-Vereines zu Magdeburg 
erwähnt werden, der für seine Mitglieder eine Pensionskasse 
auf einer hiervon abweichenden Grundlage eingerichtet hat. 

Die Versicherung geschieht dabei in Anteilen, die ge- 
zahlte Rente steigt mit dem Beitragsalter. Unter der Voraus- 
setzung, daß der Eintretendo 30 Jahre alt ist und mit 60 
Jahren eine Altersrente beziehen will, stellt sich die Versiche- 
rungsprämie für jeden Anteil auf: 


(Prämie 


Grundtaxe oS A ae x 24,80 M 
Zusatzprämie für Invalidität 23.60 

28,40% 
Hierzu kommt noch der Vereinsbeitrag 6,00 » 


Dieser Prämie stehen als Gegenleistung gegenüber: 

eine Altersrente von 202,50 / vom 60. Lebensjahre an; 

eine nach der Zeit der Versicherung verschieden hohe In- 
validenrente, die 


im 40. Lebensjahre . 67,50 A 
» 50. » . 135,00 » 
beträgt. 


Eine Höchstrente von 2000 .#. im 60. Lebensjahre würde 
somit ebenfalls etwa 300 % Jahresprämie erfordern, die vor- 
her gegebenen Zahlen über die Belastung unsres Haushalt- 
planes treffen also auch bei diesen Voraussetzungen zu. 

Es ist bereits ausgeführt, daß die Pensionsversicherung 
an sich den großen Nachteil hat, daß sehr viele Personen 
gar nicht in den Genuß der Pension kommen, und daher sind 
wir im Vorstand des Berliner Bezirksvereines zu der Ueber- 
zeugung gekommen, daß der Pensionsversicherung die 
Lebensversicherung vorzuziehen ist, zumal diese neuer- 
dings durch Zusatzprämien die Möglichkeit gibt, sich im In- 
validitätsfall von der Zahlung der Prämien zu befreien. oder 
sogar die Auszahlung einer Invalidenrente in die Versicherung 
einzubeziehen. Der Berliner Bezirksverein hat dann Ver- 
handlungen mit verschiedenen großen Lebensversicherungs- 
gesellschaften angeknüpft, um mit einer oder mehreren der- 
selben einen Vorzugsvertrag abzuschließen und so seinen Mit- 
gliedern Vergünstigungen zu schaffen. 

Von vornherein möchte ich jedoch der 
gegnen, daß diese Vergünstigungen hoch 
günstigsten Falle den Betra 
rungsgesellschafte 
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Zahlentafel 1. 
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a) Nur Lebens versicherung (Todes- und Lebensfall) b) Lebensversicheruug und Prämienbeſreiung im Invaliditätsfall 
e Gesamt | | Durchschni tsprämie | Base: 
Gesellschaft Anfangs- | | l | Vergün- Anfangs De E Vergtin- 
primie , nach nach nach . stigung | prämie | záhlung tien 
10 Ja‘ ren 20 Jahren | 30 Jahren (normal) 10 Jahre 20 Jahre 60 Jahre (normal) oe 
M A à „„ | A 41 A MH „ “o u'a 1 


50,.— + 
1. Alte Stuttgarter 


| 

i | 
| 

gleichbleibende 332,— 271,— | 240,50 230 33 | 
| 


691° ,— N 300, — 285,— | 252,50 | 241,86 7250, — unte: 
Dividende von 37 vil!) | | Ä en an | | : | i | ee 
i von 2v 
aa So 7 i PEE ee g 5 = — — 
f ' | 50, — + | | ! 
2, Alte Leipziger : Inkasso- 
gleichbleibende 346, — 277,.— 242,50 231. — 6930, — 5 a p g a a fe = 
Dividende von 40 vH i | k | 
oes Sadie halle seen I aen ui mom "ne He yh By vun? vH a ets: Bt | = | er Ba — 
3. Goth | | | 1 | | | 
nn : A Inkas so- | | 
Dividendenplan vom] 343,— | 6174— ĝi = = | er | E = = 
1. 1. O47) | | | nn | | | | 
2 et, neue n2vHl FFC . den = 
4. Id ! | | | 50,— + | | | 50,— + 
è una Ink € _ 
gleichbleibende 344.— | 310,— | 296.— 290 66 | 8720,- 8 no 362,- 328.— 311 | 303,66 | 9160,— Inkasso 
Dividende von 18,» vH | provision | | provision 
7 Bene a | £ von3svH]} — | eo a | von 3vH 
| 5960, — | 5 vH der | | 6267,60 | 5 vH der 
hei [bei 
5, Germania [I Prämie 1 Primio 
steigende Dividende | 348,— | ee nach Ab- | 366, - 3 Schluß- | nach Ab- 
von 2, vH | denden: zug der | denden: | zug der 
fo e 13% 261,—] Dividende I 235 274,50] Dividende 
| P00 — u E Feen 
6. Concordla | | | I „ 25 
F Sie S > 7 ge nkusso- gewährt nur bel jähriger (oder niedrigerer) Dauer 
au Ba ne Pai ee ‚20 as | nl "provision Primienhefreiung bei Invalidität. 
SSG: ve = ee; er u . Ant i von 3 vH 
a ~ zr — * E | r 2 
207 er | | a 100,— + 
7. Victoria : ey 1 k: | | 3 sam B Ink: sso 
steigende Dividende] 353,— 315,4 263,69 214,18 | 5 SLUB nc 375,50 335,08 280,42 | 227,77 |’ aivi. i pa 
von 2.78 vll | divi provision provision 
: | denden: | on 3 vH | |_denden: von 3 vH 
S L i 3x 291,22], ö on : os, fee 3310. -I 
ohne Gewinnbetcilirung 63,50 ohne Gewinnbeteiligung | Ä 050 
8. Atlas 317,- | 817,- 317.— 317,- | 9510,- | 6980 + | 332,- 332,.— ; 332,—- , 332,- | 9960,— en + 
ea mit Gewinnbetelligung mit Gewinnbetelligung 1 
24 « | * N | r 2 ` à SER . N i 52 1 577 ` 
349, | 343,10 | 298,36 | 145,35 Ä 4360,15 | von 2 vH 366, | 360,50 | 212,92 | 152,57 | 4577,30 | von 2 vH 
a o ° a e { ö o e ee ö N i = 1 7 . ay 
9. Deutscher Anker) 352,- | | a ae | | | | | 
Zahlentaiel 2. 
c) Prämienbefreiung und 5 vH I[nvalidenrente d) Präinlienbefreiung und 10 vH Invalidenrente 
77 | = u i 7 . en = i g 7 a pia i | 
Durchschnittsprämie u BR | Durchschnittsprämie Gesaint- | 
Gesellschaft Anfangs- 7 S Sat Se see „ neem , Vergün- Anfangs- <i ae zahlung Vergün- 
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an Dividende ER | i Dividende 
6. Concordia versichert gegen Invalidität nur hei 25 jähriger (oder niedrigerer) Dauer der Versicherung 
| | ur E ohare 100. + Ä | | Fr 
7. Victoria | Pace | | 3 Schluß- Inkasso- 
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) Ein neuer Divid i i TE 10 "ersiche r Erlebenden bexsersteHt, ist von der letzten General versamm- 

; endenpl ande . die den Ablauf der Versicherung Eriebenden I 3 
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n 190 vll. 20 Jahren 360 vH, 25 Jahren 460 vH, 30 Jahren 640 vil. 4) noch zu jung (gegründet 1899) um Dividende zu schätzon. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Vergünstigungen werfen eher ein schlechtes Licht anf die 
betreffende Versicherungsgesellschaft. Gesellschaften, die an 
sich ihren Agenten höhere Bezüge gewähren, können zwar 
höhere Vergünstigungen anbieten, bei ihnen stellen sich aber 
die Verwaltungskosten höher und damit die Aussichten der 
* ersicherten schlechter, so daß höhere Vergünstigungen nicht 
Immer vorteilhaftere Versicherung bedeuten. Die in Frage 
kommenden Beträge bestehen in einer einmaligen Bonifikation 
beim Abschluß der Versicherung, die ½ bis 1 vH der Ver- 
sicherungssumme beträgt, und aus einer Inkassovergütung, 
wenn der Verein das Inkasso der Priimien übernimmt, und 
die bis 3 vH der Prämien beträgt; durch die Verpflichtung 
des Inkassos aber würde der Verein erheblich belastet wer- 
den, so daß ich einen Vorteil in dieser Inkassopriimie nicht 
erblicken kann. Erheblich sind also diese Vergiinstigungen 
nicht. ö 

Auf Grund der dem Berliner Bezirksverein aus diesen 
Verhandlungen zur Verfügung stehenden Unterlagen sind 
dann die beiden Zahlentafeln 1 und 2 aufgestellt, die einen 
Ueberblick geben, wie hohe Prämien für eine Lebensversiche- 
rung zu zahlen sind.') 

Den Zahlentafeln liegt als Beispiel zugrunde, daß der 
Versichernde 30 Jahr alt ist und ein Kapital von 10000 M 
versichert, das im Falle seines Todes oder bei Erreichung 
des 60. Lebensjahres ausgezahlt wird (sogenannte Versicherung 
auf Todes- und Lebensfall). Die Prämien sind gesondert auf- 
geführt: 

a) für gewöhnliche Lebensversicherung, 

b) für Lebensversicherung mit Befreiung von der Zahlung 
der Prämie im Invaliditätsfalle, 

c) wie b) zuzüglich einer Rente von 5 vH des Kapitals im 
Invaliditätsfalle (500 M Rente), 

d) wie b) zuzüglich einer Rente von 10 vH des Kapitals 
im Invaliditätsfalle (1000 % Rente). 

Alle Gesellschaiten, auch die Aktiengesellschaften, ge— 
währen den Versicherten einen Anteil am Jahresgewinn, wo- 
durch im Laufe der Zeit die Prämien erniedrigt werden. Wie 
hoch dieser Gewinnanteil ist, läßt sich nicht im voraus be- 
rechnen. Man kann nur auf Grund der bisherigen Entwick- 
lung der einzelnen Gesellschaften eine Wahrscheinlichkeits- 
rechnung aufstellen, die bei den alten Gesellschaften einen 
höheren Grad von Wahrscheinlichkeit hat als bei den jün— 
geren. Bei der mitunter sehr verwickelten Bereehnungsweise 
des Gewinnanteiles neuerer Aktiengesellschaften ist zu be- 


1) Hierbei mußten, wie weiter unten ausgeführt ist, gewisse An- 
nahmen bezüglich der Beteiligung der Versicherten am Jahresgewinn 
gemacht werden. 


achten, daß hierbei meist der Löwenanteil erst in die vor 
geschritteneren Jahre der Versicherung fällt, so daß der 
Durchschnittsprämiensatz, berechnet für die ersten 10 oder 20 
Jahre der Versicherung, erheblich höher ausfällt, als wenn 
man die ganze Versicherungsdauer annimmt, also voraussetzt, 
daß der Versicherte wirklich 60, oder, wie es die Form der 
Schlußdividende verlangt, sogar noch einige Jahre älter wird. 

Soviel geht aber aus der Zahlentafel hervor, daß ein 
Durchschnittsatz von 300 Æ für die einzelne Versicherung 
noch keine übermäßig große Gegenleistung bedingt. 

Stellt man nun die Frage, ob der Verein eine eigene 
Versicherungsgesellschaft für seine Mitglieder ins Leben rufen 
soll, so ist zu beachten, daß eine solche Versicherungskasse 
keinesfalls niedrigere Prämiensätze aufstellen kann als die 
großen Versicherungsgesellschaften, insbesondere als die- 
jenigen auf Gegenseitigkeit; einerlei, ob es sich dabei um 
Pensionsversicherung oder um Lebensversicherung handelt. 
Die Wahrscheinlichkeit spricht sogar dafür, daß die Prämien 
erheblich höher sein müssen, da sowohl Aufnahme als auch 
Beurteilung der Invalidität liberaler gehandhabt werden wür- 
den. Die Vereinsmitglieder würden also nur dann einen Vor- 
teil von einer solchen Kasse haben, wenn der Verein eine 
finanzielle Beihülfe gewährte; welche Belastung das für 
den Verein bedeuten würde, habe ich bereits vorher an- 
gedeutet; die angenommene mittlere Prämie von 300. und 
die Zahl von 2000 versicherten Mitgliedern scheint mir nicht 
einmal besonders hoch gegriffen. Weiter ist zu berücksich- 
tigen, daß das Stiftungskapital, der vom Kaiserlichen Auf- 
sichtsamte geforderte Fonds, den Vereinsmitteln völlig ent- 
zogen wird. 

Vorzugsvertriige mit Lebensversicherungsgesellschaften 
würden dagegen, ganz abgesehen von dem geringen mate- 
riellen Vorteil, der dabei zu erwarten ist, einen großen ethi- 
schen Wert haben insofern, als dadurch manches junge Mit- 
glied dazu geführt werden würde, sich zu versichern und so, 
besser als es vielleicht sonst geschehen würde, für sein Alter 
und seine Tamilie zu sorgen. Der Abschluß eines Vorzugs- 
vertrages ist aber eine vielfach von örtlichen Verhältnissen 
beeinflußte Frage, die auf andern Gebieten, z. B. der Unfall- 
versicherung, bereits seit langen Jahren von der Mehrzahl 
der Bezirksvereine in die Hand genommen worden ist; ver- 
schiedene Bezirksvereine haben auch bereits derartige Ver- 
träge mit Lebensversicherungsgesellschaften abgeschlossen. 
Der Berliner Bezirksverein hat daher geglaubt, von einer 
Mitwirkung des Gresamtvereines zunächst absehen und den 
Bezirksvereinen diesen Weg der Selbsthülfe anraten zu sollen. 

Fr. Frölich. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das dreiund- 
dreifsigste Heft erschienen; es enthält: | 
Wagner: Apparat zur strobographischen Aufzeichnung vou 

Pendeldiagrammen (hierzu Tafel 1). 

Wiebe: Der Temperaturkoeffizient bei Indikatorfedern. 
Bach: Versuche über die Elastizität von Flammrohren mit 

einzelnen Wellen (hierzu Tafel 2). 

Bach: Die Bildung von Rissen in Kesselblechen. g l 
Bach: Versuche über die Drehungsfestigkeit von Körpern mit 
trapezförmigem und dreieckigem Querschnitt. 

Der Preis jedes Heftes ist 1 K. Bestellungen, denen 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen nn ie 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijon =: 9 io und Schüler der technischen Hoch- 

3 hulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
und 1 ne und Zahlung an die Geschäftstelle des 
5 1 Ingenieure, Berlin N. W., Charlotten- 

er : 
straße 43, Be Nachnahme usw. findet nicht 
Lieferung geg nungen auf längere Zeit können in der 
Vorausbeste a8 ein Betrag fiir mehrere Hefte einge- 
bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 


sandt wird, Erscheinens geliefert werden. 


Reihenfolg® ihres 


gelbstverlat des 


Vereines, — Kommissionsverlag und Expedition: Juligs Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin x 
8 3 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 J, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M 
Schweden, Norwegen, Griechenland 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


je 1,60 M, Ver. Staaten 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 A, im Postausland 2.50 A. für 
Nichtmitglieder 6 A, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 


N. W. 7, Charlottenstraße 43, sowie dur | i 
i ch J 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. ulius Springer, 


eh > 


pa! 


= Na 
| iE Aenderungen. 
il ar 
m Aachener Bezirksverein. 


Karl Dönicke, Hütteningenieur, technisches Bureau, Aachen, Maria- 
\ 86. 


Jobs, Obergothmann, Professor an der Technischen Hochschule, 


- Anzsburger Bezirksverein. 


Heinr. Dehnbardt, Dipl.- Ing., Augsburg, Klinkerberg 16. 
Aut. Rappert, Ingenieur der American Diesel Engine Comp., 11 
' Broadway, New York, 


Bayerischer Bezirksverein. 


x Fritz Huber, Di- Ing. bei den Grade-Motorwerken, Magdeburg, 
| Aug. E erbaum, Dipl.-Ing. bei J. M. Voith, Heidenheim (Brenz). 
2 Berliner Bezirksverein. 


Alexander Börner, Dipl-Qng, 1/Fa. Borner & Herzberg, Friedenau, 

Bromo Bohl, Ingenieur bei Gebr. Reuling, Mannheim-Neckarau. 
chmann, Ingenieur, Berlin N O., Winsstr. 3. 

1 N Dipl.-Ing. bei der A. G. für Feld- und Kleinbahn- 
bedarf vorm. Orenstein & Koppel, Charlottenburg, Schlüterstr. 7. 

Frits Neuroth, Ingenieur, Wien II, kl. Sperlgasse 1a. 

22 Petit, Betriebsingenieur bei Ludw. Loewe & Co. A.-G., Char- 

lotteuburg, Eosanderstr. 5. 
Friedr. Pfefferkorn, Dipl.- Ing., Halensee, Bornstedter Str. 3. 
Arthur Philippsohn, Ingenieur der Maschinenbau-A.-@, Union, 


Essen (Ruhr). 
E. Pollitzer, t- Ing., Halensee, Bornstedter Str. 9. 
Erich Taeubner, Ingenieur, Berlin N., Straße 19a, Nr. 49. 
Max Westmann, Ingenieur, Charlottenburg, Mommsenstr. 35. 
Hugo Zeising, Ingenieur, Halle (Saale), Wittekindstr. 40. 


Bochumer Bezirksverein. 

Job. Erich Kühne, Ingenieur der Bochumer Eisenhütte, Bochum, W. 

Walter Schomburg, Ingenieur der Gußstahlwerke, Witten (Ruhr). 
- wW Bremer Bezirksverein. 


Julius Girardoni, Direktor der Baumwollspinnerei von Himmelreich 
* Zwieker, Brünn, Zeile Nr. 76. 


—— — e baad 


y : = Breslauer Bezirksverein. 
9 | 

4 Ernst Reichenheim, Dipl-3ng, kgl. Reg.-Bauführer, Berlin O., 
jolgma BE. 


j 
y * m t * 

: Chemnitzer Bezirksverein. 

Max Friedr. neei Bear, Ganzhof bei Bilin (Böhmen). 


i 
i 


l With. 8 Ingenieur der Dresdener Maschinenfabrik und 
4 1 r A.-G., Dresden-Pieschen, Rehefelder Str. 28. 


„ Zürich, Goldbrunnenstr. 87. 
r, Straßburg (Els), Welßturmstr. 28. 
» Landau (Pfalz). 
jiker, Straßburg (Els.), Steinstr. 12. 
bel Hans Schwarz & Co., St. Ludwig (Els.). 
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Zum Mitgliederverzeichnis. 


Emscher Bezirksverein. 
Max Liebig, Hüttendirektor a. D., berat. Ingenieur vom Metallwerk 
Unterweser, Gelsenkirchen. L. R. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Friedr, Kilian, Ingenieur, Offenbach (Main), Bismarckstr, 78. 


Karlsruher Bezirksverein. 
Max Rothe, Ingenieur b d, Kgl. Eisenbahndirektion, Münster (Westf). 


Lausitzer Bezirksverein. 
Walther Riese, Dipl.-Ing., 514 Smith Street, Schenectady, N. Y. 
Peter Zwiauer jun, Ingenieur der A.-G. Görlitzer Maschinenbau- 
Anstalt und Eisengießerei, Görlitz, Whg. 
Lenne-Bezirksverein. 
Carl Freywald, Betriebschef des Gußstahlwerkes F. Wittmann Nachf., 
Haspe. Nrh. 
Magdeburger Bezirksverein. 
Franz Purrucker, Ingenieur der Budapester Pampen- u. Maschinen- 
fabrik A. G. vorm. F. Walser, Budapest. 
Mannheimer Bezirksverein, 


Paul Baus, Konsul, i/Fa. Baus & Diesfeld, Mannheim, 


Mittelrheinischer Bezirksverein. 


H. Niebuhr, kgl. Reg. Baumeister, Hannover, Stromeyerst. 3. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Leo Becker, Ingenieur d Socletä Siderurgica, Savona (Genua), Italien. 
Herm. Wiegleb, Oberingenienr bei Hanlel & Lueg, Düsseldorf, 
Graf Reckestr. 50. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Hans Dehm, Betriebsingenieur bei Kunckel, Schmidt & Co., Lam- 
brecht (Pfalz), 

Friedr. W. Glück, Reg.-Baumelster, Ingenieur der Pfälz, Eisenbahnen, 
Kalserslauten. 

Karl Quasebart, Dipl.- Ing. bei Ehrhardt & Sehmer, Saarbrücken. 


Posener Bezirksverein. 
Curt Schütze, Ingenieur des Sächsisch-Anhaltinischen Dampfkessel- 
Ueberwachungs Vereines, Bernburg. 
Rheingau-Bezirksverein, 


Karl Früstück, Ingenieur, Mainz, Raimundistr, 19 
Traugott Kalinowsky, Ingenieur, Fabrikdirektor der Dania A.-G, 
für Chemische Industrie, Agram. 


Ruhr- Bezirksverein. 
Wilh. Groß, Ingenieur, Darmstadt, Waldstr. 17. à 
Georg Mieth, Ingenieur, Radebeul-Oberläßnitz, Kaiser Friedrich- f 
Allee 7. 
Sächsischer Bezirksverein. 


Johs. Florey, Ingenieur, Tegel, Brunowstr. 31, 


Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 


Friedr. Faulenbach, Chef-Ingenieur der Bernburger Maschinen- 
fabrik A.-G., Bernburg. 
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Schleswig-Hoalsteintscher Bezirksverein. 
Adolf Springe, Dipl.-Ing. und Zivilingenſeur, Neumünster. 


Teutoburger Bezirksverein. 


Gust. Fischer, Teilhaber der Fa. Fischer & Recke G. m. b. H., 
Berlin S. W., Friedrichstr. 16. 


Thüringer Bezirksverein. 


Alb. Baumbach, Zivilingenieur, Inhaber der Fa. Herm. Böttger & Co., 


Westfälischer Bezirksverein. 


Frans Coß manu, Dipl.- Ing., Dortmund, Holzhofstr. 8 
Elemér Salgó, Dipl.- Ing., Kaiserslauten, Kaiserstr. 37. 


Westpreufsischer Bezirksverein. 


L. Schnackenburg, Ingenieur, Graudens. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Jos. Alander, Dipl.-Ing., Oberschöneweide, Wilhelminenhofstr. 40. 

Aug. Bauschlicher, Ingenieur, Berlin 8. W, Gitschiner Str. 5. 

Eman. Blahak, Konstrukteur, Wien XVI, Veronikagasse 25. 

Peter Dürst, Ingenieur, Köln, Ubierring 56. 

Georg Eitel, Ingenieur, Bochum, Mühlenstr. 43. 

Max Heinze, Ingenieur-Chemiker, Betriebsassistent der Zuckerfabrik 
Znin, Znfn. 

Arno Ed Hermans, Ingenieur, Lüttich, Rue Douffet 71. 

Arno Hörig, Ingenieur, Leipzig-Gohlis, Friedrich Carlstr. 88. 

Vietor Karnstädt, Betriebsingenieur der Ungarischen Textilindustrie 
A.-G., Rosenberg (Bahnhof), Ungarn. 

Hans Keller, Maschineningerieur, Adjunkt der eidgen. Munitions- 
fabrik, Thun, Schweiz. 

Phil. Kiehlmaler, Dipl.-Ing. bei der Union A.-G. für Bergbau usw., 
Dortmund. 
Theod. Leutsch, 
(Böhmen). 

Wilh Matsen, Schiffbauingenieur, Blexen. 

Jos. Oberhofer, Ingenieur bei Alb. Buß & Co., Wyhlen. 

Erich Riemer, kgl. Reg.-Baumeister, Eberswalde, Eisenbahnstr. 90. 

Ant. Jos. Roth, Oberingenieur, Wien IV, Kolschitskygasse 23. 

Otto Sauermann, Chemiker-Ingenteur, Frankfurt (Main), Neue Zeil 2. 

Frits Traege, Ingenleur der Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. H., 
Dresden-A., Strehlener Str. 15. 

M. Wibiral, Ingenieur der Brünn-Königsfelder Maschinenfabrik, Kö- 
nigsfeld bei Brünn. 


Direktor der Ammoniaksoda-Fabrik, Nestomitz 


Verstorben. 


Herm, Auerbach, Oberingenieur der Chemnitzer Werkzeugmaschinen- 


fabrik, Chemnitz. Ch. 
Ph. Barthels-Feldhoff, Geh. Kommersienrat, Fabrikbesitzer, Barmen- 
Wupperfeld. Berg. 
Carl Balzberger, Ingenieur, Burgsteinfurt. Berg. 


Gust. Tümmier, Ingenieur der Vereinigten Königs- ond Laurahütte, 
Eintrachthlütte (Kr. Beuthen, O. / S.). O0. / &. 


Neue Mitglieder. 


Augsburger Bezirksverein. 


Chr. Pöhlmann, Dipl.- Ing., Einjährig-Freiwilliger im kg). 
fanterle-Regiment, Augsburg. 


b. 3. Iu- 


Berliner Besirksverein. 


Hans Weckmann, Ingenieur, Inhaber eines Ingenieur- Bureaus, 
Berlin N.W., Kirchstr. 22. 


i 


Breslauer Bezirksverein. 


Willy Zedler, Ingenieur, Vertreter der Rheiner 
Windhoff & Co., Breslau EVI, Tiergartenstr. 65. 


Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
KirchenglockengtieSerei, 


Maschinenfabrik 


R. v. Landesen, Beslızır der Saarburger 
Sasrburg (Lothr.). 

Heinrich Vahle, Geschäftsführer bei Hugo Stinnes, Straßburg /., 
Nicolausring 28. 


Lausitzer Bezirksverein. 
Georg Harnisch, Direktor der Zittauer Maschinenfabrik und £isen- 
gießerei A.-G., Zittau, Ludwigstr. 2. 
Rob. Lavonius, Ingenieur der A.-G. Görlitzer Maschinenbauanstalt 
und Eisengief erei, Görlitz, Hospltalstr. 23. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein: 


Otto Nerger, Dipl-Qng. beim Pfälzischen Dampfkessel-Reviaions Ver- 
ein, Kaiserslauten, Glockenstr. 87. 
Karl Ritzinger, Betriebsingenieur beim Gaswerk, Kaiserslautern. 


Westpreufsischer Bezirksverein. 
Carl Frank, Ingenieur, Langfahr, Heiligenbrunner Weg 7. 


Wäürttembersischer Bezirksverein. 
Richard Gminder, Fabrikant, i/Fa. Ulrich Gminder, Reutlingen. 


Keinem Bezirksverein angelıörend. 


Fritz Altmann, Fabrikant, Berlin 8.0, Reichenberger Str. 154. 

Felix Bausch, Mitinhaber der Fa. Felix Schveller & Bausch, Neu- 
kaliß (Meckibg.). 

Erwin Burmester, Ingenieur, Gießen, Schiffenberger Weg 66. 

Gustav Corbet, ingénieur. Augsburg, Gögging er Str. 11. 

Rudolf Doubek, Ingenicur, Gran via 28—40 J., Bilbao (Spanien). 

Hermann Flatauer, Dipl- Ing., Königsberg (Pr.), Neue Dammgasse 34. 

Eugen Frikart, Ingenieur der Elsäßischen Maschinenbau- Gesellschaft, 
Mülhausen (Eis.), Mönchsbergstr.. 

A. C. Hunsiger, Ingenieur, Düsseldorf, Oststr. 185. 

Hans Keller, Ingenieur, Morris House, Stafford Road, Croydon (Engl.). 

Frans Jansen, Dipl- 3ng., Bottrop (Westf.), Altmarkt 1. 

Hans Linke, Ingenieur, Zeitz, Weißenfelser Str. 23. 

August Menge, Ingenieur der A.-G. Motor, Baden (Schweiz), Parkstr. 

Terenzio Minoli, Ingenieur, i/Fa. Minoli & Co., Susa (Italien). 

Ernst Ropers, Ingenieur, Görlitz, Klosterplatz 18. 

Ernst Rumpelt jun, Technischer Direktor der Papierfabrik Elsen- 
thal, Elsentbal bei Grafenau. 

Johann Rudolf Solt, Ingenieur beim Eisenwerk, Witkowitz (Mähren). 

Albert Thoma, dipl. Ingenieur, Assistent an der Technischen Hoch- 
schule, Budapest X, Felsö-vaspälya u. 2. 

George Caldwell Thompson, Ingenieur bei Thomas Firth & Sons 
Salamsnder Works, Riga. 

Lucius Toth, Ingenieur, Essen, Huttropstr. 14. 
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Neuerungen im amerikanischen Transportmaschinenbau. 


Von Georg von Hanffstengel, Stuttgart. 


Maschinelle Einrichtungen zur Bewegung von Massen- 
gütern, wie Kohlen, Erze, Erde und dergl., beginnen in Deutsch- 
land trotz des Eifers, mit dem sich die Maschinenindastrie 
dieses Sondergebietes angenommen hat, erst in neuester Zeit 
die richtige Würdigung zu finden. Noch bis kurz vor 
Schluß des vorigen Jahrhunderts fand man wohl auf den 
Kohlenzechen die altbekannten Becherwerke, Lese- und Ver- 
ladebänder, auch sonst hier und da einen Kohlenelevator 
oder ein Förderband, von ausgebreiteter Verwendung mecha- 
nischer Transportmittel konnte aber nur in Getreidespeichern 
die Rede sein. Dann kam, vor etwa sechs, sieben Jahren, 
ein plötzlicher Umschwung, Durch die in einer Reihe von 
Zeitschriften veröffentlichten Aufsätze von Buhle, durch die 
Studienreisen von Eisenhüttenleuten u. a. hörte man in 
Deutschland von der gewaltigen Ausdehnung, welche die An- 
wendung von Transportmaschinen in Amerika gewonnen hatte. 
Eine Reihe der größeren Eisenwerke, Kohlenhändler und 
Kohlenverbraucher bestellte drüben Ladevorrichtungen, na- 
mentlich Hochbahnkrane, oder suchte sie im eigenen Lande zu 
bekommen. Deutsche Maschinenfabrikanten wurden auf den 
neuen Erwerbzweig aufmerksam und traten mit amerika- 
nischen Firmen in dauernde Verbindung oder suchten auf 
eigene Hand die fremden Konstruktionen nachzuahmen, natür- 
lich auch zu verbessern. Der Erfolg entsprach nicht in 
allen Fällen den Erwartangen. Manche der amerikanischen 
Maschinen erwiesen sich als wenig dauerhaft und verursachten 
hohe Unterhaltungskosten ; andre verbrauchten zu viel Kraft: 
auch erwiesen sich die deutschen Verbesserungen nicht immer 
= einwandfrei und hatten Schwierigkeiten im Betriebe zur 
45 Es kam hinzu, daß die ersten Maschinen, besonders 
Hi in Amerika gekauften, für deutsche Verhältnisse reichlich 

uer waren, so daß bei den geringeren Arbeitslöhnen die 
2 den amerikanischen Lieferanten errechneten Ersparnisse 
i 5 sa verwirklichten. Die verschiedene Bauart der 
we wegen und Schiffe und die anders geartete Gestal- 
0 und weniger organische Durchbildung der Werkanlagen 
nd gleichfalls vielfach der Verpflanzung der amerikanischen 
1 auf den fremden Boden hindernd im Wege. 
die aha da8 in den ersten Jahren dieses Jahrhunderts 
mundi gliche Begeisterung etwas abflaute, wozu selbstver- 
ch die schlechte Lage der Industrie sehr viel beitrug. 

aie Erst in allerletzter Zeit, zusammen mit der Steigerung 
2 A Amfumsatzes auf dem Maschinenmarkte, dem Nachlaß 
"gebot billiger Arbeitskräfte und der Zunahme von 


Streiks, scheint auch das Interesse für Transportmaschinen 
wieder gewachsen zu sein, so daß die einschlägigen Firmen, 
obwohl es deren heute ziemlich viele gibt, nicht über 
Mangel an Beschäftigung klagen können. Inzwischen sind 
die deutschen Konstruktionen zu höherer Vollendung ge- 
diehen, und die fremden haben sich den heimischen Verhält- 
nissen besser angepaßt. Mit den in den letzten Jahren ge- 
sammelten Erfahrungen ist es nunmehr möglich, die erziel- 
baren Ersparnisse mit großer Sicherheit einzuschätzen, 80 
daß der Anschaffung einer Maschine nicht mehr eine Hoff- 
nung auf Gewinn, sondern ein einfaches Rechenexempel zu- 
grunde liegt. Es ist daher anzunehmen, daß die Transport- 
industrie besseren Zeiten entgegengeht. Noch steht ein weites 
Feld für sie offen. Hüttenwerke, Kohlenzechen, Gas- und 
Elektrizitätswerke und zahllose andre Betriebe sind bisher 
ungenügend mit Transporteinrichtungen versehen, auch bei 
den geplanten Kanalbauten werden moderne Verfahren für 
Erdbewegung eine Rolle zu spielen berufen sein. 

In letzter Zeit ist verschiedentlich die Meinung ausge- 
sprochen worden, die deutsche Industrie der Transporteinrich- 
tungen sei der amerikanischen ebenbürtig, wenn nicht über- 
legen. Eine solche Ansicht beruht doch wohl auf Unkenntnis 
der Verhältnisse. Soweit sich überhaupt Vergleiche anstellen 
lassen, hat Amerika unbedingt den Vorrang und wird ihn vor- 
aussichtlich für absehbare Zeit behalten. Es ist das eine natür- 
liche Folge der weiter getriebenen Konzentration aller Betriebe 
und hauptsächlich der höheren Arbeitslöhne. Diese Umstände 
machen dieFrage der Wirtschaftlichkeit einer Neuanlage leichter 
lösbar, so daß das Absatzgebiet, namentlich für große An- 
lagen, ausgedehnter ist und damit wieder der Erfindungs- 
geist mehr Anregung erhält. Dazu kommt noch, daß eben 
dieses erfinderische Talent sowie das Interesse für alles Neue 
beim Amerikaner größer ist. Gerade in dem Fache, von 
dem hier die Rede ist, kommt das zur Geltung, weil darin 
weniger theoretische Gründlichkeit als frei waltende Phantasie 
— die in unserm Schulbildungsgang vielleicht etwas unter- 
drückt wird — weiter hilft. Der Deutsche hat dagegen seinen 
Bildungstrieb, seine Lernbegierde und die damit zusammen- 
hängende weit bessere Organisation des Veröffentlichungs- 
wesens in die Wagschale zu werfen; aber das kann nicht 
verhindern, daß die Wage sich nach der andern Seite senkt. 
Denn mit Nacheifern überholt man den Nebenbuhler nicht. 
Immerhin ist es ein wichtiger Umstand zu ungunsten des 
Amerikaners, daß er trotz seines unbestreitbaren Interesses 
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für praktische Neuerungen alles, was vom Auslande kommt, 
mit Voreingenommenheit ansieht und sich nur sehr selten 
dazu versteht — auch selten imstande ist —, eine ausländische 
Zeitschrift zu lesen. 

Wenn ich an dieser Stelle der deutschen Industrie einen 
Rat geben darf, so ist es folgender. Unsre Kenntnis vom 
amerikanischen Maschinenbau beschränkt sich bisher auf Zu- 
fallsberichte von Männern, die Studienreisen gemacht, viel- 
leicht auch drüben gearbeitet haben. Die letzteren, meist 
jüngere Leute mit sehr wenig Praxis, kommen in der Regel 
mittellos und ohne Kenntnis der Sprache in New York an 
und sind darauf angewiesen, die erste beste Stelle anzunehmen. 
Bewähren sie sich, so gelingt es dem Geschäftsinhaber ge- 
wöhnlich, sie dauernd an sich zu fesseln, und damit sind sie 
für die deutsche Industrie verloren. Andernfalls wechseln 
sie bald, kommen wahrscheinlich in eine andre Spezialität 
hinein, und so fort, bis sie Amerika satt haben und, gerüstet 
mit ihren »amerikanischen Erfahrungene, ihr Glück wieder 
in Deutschland versuchen. Da sie aber drüben nichts Gründ- 
liches gelernt haben, sind sie für deutsche Maschinenfabrikanten 
nur von geringem Wert und kehren dann vielfach enttäuscht 
nach Amerika zurück. Will die deutsche Industrie von den 
Auslandreisen ihrer jüngeren Mitglieder wirklichen Nutzen 
ziehen, so muß die Gesamtheit oder einzelne Fabrikanten 
tüchtige junge Leute, die schon einige Spezialkenntnisse 
haben, eigens zu Studienzwecken mit bestimmten Aufträgen 
auf mindestens zwei bis drei Jahre hinübersenden, mit soviel 
Geldunterstützung, daß sic sich die richtige Arbeitsgelegen- 
heit suchen können und nicht in erster Linie auf Bezahlung 
zu sehen brauchen. Die amerikanische Technik systematisch 
kennen zu lernen ist sonst unmöglich. Die üblichen Stu- 
dienreisen, wie sie z. B. bei Gelegenheit von Ausstellungen 
vielfach unternommen werden, führen selten unter die Ober- 
flüche. Schon die Zeit pflegt viel zu kurz bemessen zu sein. 
Es soll nicht verkannt werden, daß von verschiedenen Seiten, 
namentlich vom Verein deutscher Ingenieure, Studienreisen 
organisiert worden sind, die zu sehr beachtenswerten Ergeb- 
nissen geführt haben, aber das sind Ausnahmefälle, die gegen - 
über der großen Menge dessen, was ungenutzt verloren geht 
und leicht nutzbar gemacht werden könnte, nahezu ver- 
schwinden. 

Die dargelegten Umstände machen es erklärlich, daß sich 
nur sehr wenige deutsche Ingenieure oder Firmen über das, 
was drüben im Transportmaschinenbau geleistet wird, auf 
dem Laufenden halten. Aus älteren Studienberichten oder 
Katalogen stammende Kenntnisse werden zuweilen noch als 
maßgebend angesehen, nachdem sie lange überholt sind. 
Schuld daran trägt natürlich mit die starke Inanspruchnahme 
der leitenden Ingenieure bei den meisten Firmen, die zu 
einem einigermaßen gründlichen Studium der Literatur keine 
Zeit läßt. An Aufgaben, die von einer Firma längst gelöst 
und sogar in deutschen Zeitschriften veröffentlicht sind, mühen 
sich andre jahrelang ohne Erfolg ab, oder halten ihre Lösung 
vielleicht gar für aussichtslos. 

Der Zweck dieses Aufsatzes ist es, die deutschen Trans- 
portingenieure mit den Neuerungen bekannt zu machen, 
welche die einschlägige amerikanische Industrie in den 
letzten Jahren hervorgebracht hat. Die den Beschreibungen 
beigegebenen Skizzen sind nicht in allen Fällen maßstäblich. 
Von der Wiedergabe von Ausführungszeichnungen habe ich 
ganz abgesehen, weil es einmal in den meisten Fällen sehr 
schwer ist, die Zustimmung der betreffenden Firmen zu er- 
halten, und weil ferner die amerikanischen Konstruktionen, 
wie schon früher erwähnt, sich doch selten ohne weiteres 
hier anwenden lassen. Ueberhaupt erscheint es fraglich, ob 
es im Interesse der gesamten industriellen Entwicklung liegt, 
auf solche Weise Einzelnen zu einer Ersparnis des Lehrgeldes 
zu verhelfen. Die vorliegende Arbeit soll vor allem an- 
regen, dann aber mag sie auch im einen oder andern Fall 
eine bisher vielleicht vergeblich gesuchte Lösung bieten. 

Der Aufsatz ist in derselben Weise gegliedert wie eine 
von mir in den Jahren 1903 und 1904 in Dinglers. polytechn. 
Journal veröffentlichte längere Arbeit. Dort wurde unter- 
schieden zwischen stetiger und Einzelförderung, mit den 
Unterabteilungen: Vorrichtungen für vorwiegend wagerechte, 
vorwiegend senkrechte und für kombinierte Bewegung. Es ist 


mir aber hier unzweckmäßig erschienen, diese Unterteilung 
im Text streng durchzuführen, da einzelne Gruppen wenig 
oder gar nichts Neues bieten. Die weitaus meisten Neue- 
rungen fallen unter kombinierte Bewegung. 

Ich muß an dieser Stelle noch kurz auf eine Ansicht 
eingehen, die man in Deutschland, auch mit Bezug auf das 
Trausportfach, häufig zu hören bekommt, daß nämlich, wäh- 
rend bei uns jede einzelne Anlage sorgfältig durchgearbeitet 
wird, amerikanische Firmen ihre Maschinen nach einem 
Muster bauten und es den Abnehmern überließen, sich mit 
ihrer Gesamtanordnung danach zu richten. Diese Meinung 
ist, soweit das Transfortfach in Frage kommt, irrig. Jede 
Firma beschäftigt ein im Verhältnis zur Größe der Aufträge 
sehr zahlreiches Bureaupersonal, und es kommt selten vor, 
daß zwei Maschinen gleich gebaut werden, falls sie nicht 
von einem Kunden zu gleicher Zeit und für denselben Zweck 
bestellt sind. Selbst Männer, die als Pioniere des Transport- 
wesens angesehen werden dürfen, wie Hunt und Brown, 
nehmen noch den lebhaftesten Anteil am Entwurf jeder ein- 
zelnen Maschine. 


I. Stetige Förderung. 
Förderbänder, Fig. 1 bis 9. 


Fig. 1 bis 4. Verschiedene Tragrollenarten. 


Fig. 1. Bauart Robins. 
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Die Verwendung von Förderbändern hat gewaltige Fort- 
schritte gemacht. Die wichtigsten Vorzüge des Bandes 
sind bekanntlich: mäßige Anlagekosten, bedeutende Lei- 
stungsfähigkeit im Verhältnis zu den Abmessungen, ge- 
räuschloses Arbeiten, Schonung des Fördergutes und leichte 
Ersetzbarkeit verschlissener Teile. Einer allgemeinen Ver- 
breitung stehen noch die schlechten Erfahrungen entgegen, 
die von Käufern billiger Anlagen gemacht werden. Minder- 
wertiges Material pflegt allerdings bei starker Inanspruch- 
nahme sehr bald zerstört zu werden. Anderseits dient als 
Beweis dafür, daß sich das Verständnis für die guten Eigen- 
schaften des Bandes immer mehr Bahn bricht, der Umstand, 
daß es nicht nur zur Horizontalförderung, sondern auch un- 
mittelbar an Stelle von Elevatoren zum Heben gebraucht 


Band 50. Nr. 31. 
23. Aust 1.0. 


wird, obwohl bei der geringen zulässigen Steigung (22 bis 
höchstens 27°) die Gesamtlänge des Förderers und die be- 
ansprachte Grundfläche sehr bedeutend sind. Die größte An- 
lage dieser Art hat die Robins Conveying Belt Co. in dem 
Kraftwerk der New Yorker Untergrundbahn!) ausgeführt. Das 
durch einen Verladekran aus dem Schiff gehobene Fördergut 
wird durch Bänder am Kai entlang, dann durch einen Tunnel 
bis zum Kesselhaus geführt, hier durch drei im Zickzack ge- 
legte Gurte auf die Höhe der Bunker gehoben und durch 
drei weitere Bänder über diese verteilt. Die Anwendung von 
Bändern bei dieser Anlage verdient um so mehr Beachtung, 
als die Zickzackführung zwei Abwurfstellen mehr nötig macht, 
als bei Anwendung eines Becherelevators nötig gewesen 
wären. Man hat den schädlichen Folgen des Sturzes für 
Kohle und Band durch Anwendung schraubenförmig gestal- 
teter Rutschen entgegenzuwirken gesucht, die ohne plötzliche 
Richtungsänderung das Fördergut dem Gurte möglichst in 
dessen Richtung und Geschwindigkeit zuführen. 


Fig. 5. 


Förderband der John A. Mead Mfg. Co. 


Neuerdings sind verschiedene Tragrollenkonstruktionen 
aufgekommen. In Fig. 1 ist zum Vergleich die bekannte 
Anordnung der Robins Conveying Belt Co. wiedergegeben: 
drei Rollen, deren Achsen in einer senkrechten Ebene liegen. 
Die Konstruktionen der genannten Firma haben in den letzten 
Jahren keine wesentlichen Aenderungen erfahren, nur sind 
bei den breiten Bändern zur Schonung des Gurtes die Rollen 
unter etwas flacherem Winkel, etwa 15°, gestellt worden. Da 
die Anordnung Fig. 1 in Amerika patentiert ist, so helfen sich 
andre Firmen damit, daß sie die äußeren Rollen etwas geren 
die mittlere versetzen, Fig. 2. Man macht dann aus der Not 
eine Tugend, indem man behauptet, daß auf diese Weise 
der scharfe Knickwinkel wegfalle und das Band mehr ge- 
schont werde. Eine weitere Möglichkeit, die aber wegen der 
schärferen Biegung nur für schwächer beanspruchte Bänder 
in Betracht kommt, zeigt Fig. 3. Hier ist die mittlere Rolle 
ganz weggelassen. Fig. 4 gibt eine Anordnung wieder, bei 
der zum Aufbiegen des Randes kugelförmige Teller benutzt 


Fig. 8 und 9. 


ge 


Da das Band an verschieden weit von der Dreh- 
achse entfernten Punkten der Kugelfläche anliegen wird, 
so erscheinen die Ränder einem gewissen Gleiten und ent- 


werden. 


sprechendem Verschleiß ausgesetzt. Allerdings ist die Be- 
lastung an dieser Stelle gering, wenn die aufgebogenen 
Ränder nicht zum Tragen, sondern nur zur Sicherung gegen 
Herabfallen außen liegender Stücke dienen, also lediglich 
eine volle Ausnutzung des flachen Teiles ermöglichen sollen. 
Konstruktiv ist die Anordnung sehr einfach, da nur eine 
Achse vorhanden ist. Für billige Ausführungen werden auch 
ganz flache oder muldenförmig ausgedrehte Holzrollen ver- 
wandt. 

Der Querschnitt des Bandes von Robins — mit in der 
Mitte verstärkter Gummischicht — dürfte den Lesern dieser 
Zeitschrift bekannt sein. Andre Firmen wenden Gurte mit 
gleichmäßig dicker oder auf der Tragseite verstärkter Gummi- 
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deckung an, soweit nicht die billigeren Bänder ohne Gummi— 
überzug benutzt werden, die in manchen Fllen vollkommen 
den Zweek erfüllen. Fig. 5 gibt ein Band wieder, das vor 
einigen Jahren von der John A. Mead Mfg. Co. auf den 
Markt gebracht wurde!). Man wollte die Lebensdauer des 
Bandes dadurch erhöhen, daß man an den Stellen, wo es 
durch die Schrägrollen aufgebogen wird, einige Baumwoll- 
lagen wegließ und durch Gummi ersetzte. Im neuen Zu- 
stande wird diese Bandform ohne 
Zweifel den Vorzug großer Elastizität 
besitzen, doch scheint es, daß die Be- 
triebserfahrungen za einem weniger 
günstigen Ergebnis geführt haben. 

Um das Einknicken des Bandes 
ganz zu vermeiden, haben andre Kon- 
strukteure den Versuch gemacht, es 
mit erhöhten Rändern zu versehen und 
auf diese Weise eine stärkere Bela- 
stung zu ermöglichen. Fig. 6 und 7 
zeigen einen solchen Gurt mit an den 
Rändern aufgenieteten Gummiwinkeln, 
deren aufrecht stehende Schenkel ge- 
wellt sind und sich beim Uebergang 
über die Scheiben strecken. 

Eine sehr eigenartige neue Er- 
scheinung ist der Doppelgurtförderer, 
Fig. 8 und 9, der von der Ridgway Belt 
Convevor Co. in New York ausgefiihrt 
wird. Die Konstruktion ist eine folge- 
richtige Weiterbildung desselben Ge- 
dankens, der dem sogenannten Gummi- 
band zugrunde liegt, nämlich das tra- 
gende Element von dem ziehenden zu 
trennen. Dort nimmt die Baumwollein- 
lage die Zugkraft auf, während der Gummiüberzug das Band 
gegen Verletzung von außen her schützt. Hier, bei dem 
Ridgway-Förderer, überträgt ein inneres flaches Band den grö- 
Beren Teil der Antriebkraft, und der außen laufende, schwächer 
gespannte Gurt hat vorwiegend zum Tragen des Fördergutes 
zu dienen. 


Nach Fig. 8 werden die beiden Bänder durch ihre An- 
triebscheiben, die durch eine Kette verbunden sind, mit der 


Fig. 6 und T. 


Förderband mit 
verstärkten Rindern. 


Gurtförderer der Ridgway Belt Convever Co. 
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gleichen Geschwindigkeit bewegt. Jedes Band hat seine 
eigene Spannvorrichtung. Der Zuggurt wird durch Rollen 
unterstützt und ist mit ausgerundeten, durch Kupferniete be- 
festigten Holzklötzen besetzt, in die sich das Tragband beim 
Hingang muldenförmig einlegt. In der Nähe der Endscheiben 
wird das Tragband durch Schrigrollen zusammengeführt und 
etwas angehoben, so daß die Binder sich erst auf dem wa- 
gerechten Lauf berühren. Beim Rückgang läuft das Trag- 
band über die Stützrollen und nimmt die Last des Zugbandes 
auf. Beide Bänder werden hier durch senkrechte Führungs- 
röllchen am seitlichen Ablaufen gehindert. 

Das Tragband kann an festen oder beweglichen Ab- 
wurfstellen ohne weiteres von dem unteren Gurt abgehoben 
und wieder zurückgeleitet werden. Im übrigen kann man 
aber die Führung des Bandes offenbar nicht so frei wählen 
wie bei den üblichen Konstruktionen. 
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Gegentiber dem einfachen, durch Schrägrollen aufge- 
bogenen Gurt ist als Vorteil anzuerkennen, daß das Tragband 
keine scharfen Knicke erfährt, und daß es, wenn abgenutzt, 
allein für sich ersetzt werden kann, während der Zuggurt 
überhaupt keine nennenswerte Abnutzung erleidet. Jedes 
Band kann aus dem für seinen Zweck best geeigneten Ma- 
terial hergestellt werden. Da fast ausschließlich flache Rollen 
mit wagerechten Achsen zur Verwendung kommen, so ist es 
möglich, Ringschmierlager anzuwenden, eine Ausführungs- 
weise, die sich auch in Deutschland neuerdings eingebürgert 
hat, da sie die erforderliche Bedienung sehr vermindert. 


Ein endgültiges Urteil über den Doppelgurtförderer ab- 


zugeben, ist bei der Neuheit der Sache noch nicht möglich. 


Sig. 10 und 11. 
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Es sind ferner Vorschläge gemacht worden, die Baum- 
wolleinlage der Gummibänder durch ein Drahtgeflecht zu 
ersetzen oder die Bander dadurch zu schonen, daß man sie 
an Drahtseilen befestigt, welche die Zugspannungen auf- 
nehmen und wegen ihrer größeren Zugfestigkeit die Bänder 
auf weitere Strecken freitragend zu spannen gestatten würden. 
Andre Bestrebungen zielen darauf hin, dem Band eine un- 
ebene Oberfläche zu geben und so einen größeren Steigur gs- 
winkel möglich zu machen. Bisher baben alle diese Ver- 
suche noch keinen Erfolg aufzuweisen gehabt; doch darf an- 
genommen werden, daß Verbesserungen in diesen Richtungen 
möglich sind. 


Pfannenförderer, Fig. 10 bis 12. 
Neben den Transportbändern ist unter den Fördermitteln 
für wagerechte Bewegung nur noch ein an beliebiger Stelle 
entleerbarer Pfannenförderer als Neuerung zu verzeichnen. 


Fig. 12. 


Pfannenförderer der Jeffrey Mfg. Co. 


i ‚10 und 11 hervorgeht, besteht er aus ein- 
1 5 greifenden Wagen, die eine fortlaufende 
1 bilden. Die Vorderachse eines jeden Wagens geht 
es d bildet gleichzeitig den Gelenkzapfen der Kette, 
m E deren Gliedern die Laufrollen angebracht sind. 
1 fen in einem ununterbrochen durchgehenden Win- 
Diese = Die Hinterachse hat keine Verbindung mit den 
keleisen. DI Flacheisenschiene, welche die hinteren, näher 
nn sitzenden Laufrollen stützt, ist an ‚den Entlee- 
A ach unten gebogen; doch laufen bier die Spur- 
rungsstellen a bewegliches Schienenstück A. Wird dieses 
a ome heruntergeklappt, so entleeren sich die Wagen 
en ’ 


hens der Hinterräder. 
mtoe Se o ahne Anordnung mit zwei äußeren und 
Die 
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zwei inneren Schienen entspricht der Ausführung der Link 
Belt Engineering Co. Andre Firmen wenden nur eine 
Schiene an und müssen dann die Vorderräder, statt zwischen 
die Kettenglieder, in dieselbe Ebene legen wie die Hinter- 
rider. An der Unterbrechungsstelle wird die Vorderachse 
durch die Kettenspannung gehalten und bewegt sich wage- 


recht weiter. Fig. 12 zeigt einen solchen Förderer von der 
Jeffrey Mfg. Co. 


Becherwerke mit festen Bechern, Fig. 13 bis 19. 


Für vorwiegend senkrechte Förderung kommen die be- 
kannten Becherelevatoren zur Anwendung. Als Neuerung 
sei hier zunächst eine eigenartige Bauart der Link Belt 


Pfannenförderer mit Zwischenabwurt. 
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Engineering Co. für Kesselbeschickung erwähnt, Fig. 13. 
Der Elevator entnimmt die Kohle an der tiefsten Stelle eines 
Vorratraumes, dessen schräger Boden mit dem der Grube, 
in welche der Eisenbahnwagen entleert, eine Ebene bildet. 
Ueber das Dach des Maschinenhauses binweg wird die Kohle 
in ein zum Kessel führendes Rohr geschafft, dessen Inhalt bei 
plotzlicher starker Kohlenentnahme als Reserve dient. Ist 
das Rohr voll, so gleitet die geförderte Kohle wieder in den 
Vorratraum zurück. 

Auf diese Weise kann man den Elevator ohne jelo Be- 
aufsichtigung dauernd laufen lassen. Wo es sich um kleine 
Leistungen handelt und keine Qualitätsverminderung der 
Kohle durch den Sturz in den Vorratbehälter zu befürchten 


Fig. 13. 


Elevator mit festen Bechern der Link Belt Engineering Co. 


steht, ferner die Inanspruchnahme des Kessels ziemlich gleich- 
mäßig ist, so daß nicht zu viel Kohle den doppelten Weg 
zu machen braucht, erscheint die Anordnung sehr zweck- 
mäßig. Als eine Unvollkommenheit der Bauart mag viel- 
leicht der Umstand anzusehen sein, daß bei teilweise gefüll- 
tem Behälter der Elevator immer in erster Linie aus diesem 


aß die Kohle aus d 
nur langsam nachrückt. s der Grube 


Dieselbe Firma bringt ein neues Verf 


abren für : 
leerung von Elevatorbechern ). die Ent 


Damit bei langsam laufen- 


1) Amerikanisches Tatent angemeldet. 


Band 50. Nr. 4. 
25 August 1906. 


den Elevatoren das Material richtig nach einer Seite abge- 
worfen werden konnte, war es bekanntlich bisher nötig, den 
Elevator schräg zu stellen oder die Becher dicht aneinander 
zu setzen und so zu formen, daß der Rücken des einen 
Bechers die Ablaufrinne für den Inhalt des folgenden bildet. 
Bei der neueren Vorrichtung sind nach Fig. 14 an den Ket- 
tenscheiben des Elevators kurze Rinnenstücke befestigt, in 
die sich der Becherinhalt zunächst entleert, um von hier aus 


Fig. 14. 


Becherentleerung der Link Belt Engineering Co. 


an eine feststehende Rutsche weitergegeben zu werden. 
Wie aus der Figur leicht zu ersehen ist, müssen die 
Ketten seitlich an den Bechern angreifen, und die Be- 
festigung muß so ausgebildet sein, daß für die Rinnen- 
wand zwischen Kette und Becher Platz bleibt, was bei Flach- 
eisenketten durch Einfügen einer Zwischenlage a bewirkt 
werden kann. Die zulässige Länge der umlaufenden Rinnen 
ist vom Abstand der 
Becher abhängig, da sie 
zwischen diesen hin- 
durchgehen müssen. 

Für vereinigte wa- 
gerechte und senkrechte 
Förderung wird neuer- 
dings vielfach ein Be- 
cherwerk mit festen Be- 
chern nach Fig. 15 be- 
nutzt. Auf dem unte- 
ren Strange wirken die 
Becher als Kratzer, fül- 
len sich dann beim 
Uebergang zur senk- 
rechten Bewegung — 
wobei etwa fallenge- 

lassenes Gut vom 

nächsten Becher aufge- 
nommen wird — und 
schieben oben wieder 
die Kohle vor sich ber. 
Die Anordnung hat die 
bekannten, mit dem 
Gleiten der Kohle ver- 
bundenen Nachteile, 
nämlich hohen Kraftver- 
brauch und Beschädi- 
gang zerbrechlicher Kohle. Ebenso wie der Kratzer ist 
deshalb diese Vorricbtung nur für geringe Leistungen oder 
mäßige wagerechte Förderwege zu empfehlen. 

Zum Entleeren von Schiffen baut die Link Belt Engi- 
neering Co. eine Elevatorform, die in ihren Einzelteilen mit 
dem eben beschriebenen Kratzerbecherwerk übereinstimmt. 
Dieser »einziehbare Elevator« kann etwa nach Fig. 16 ange- 
ordnet sein. Der senkrecht ins Schiff hinabhängende Strang 
der Becherkette hat kein festes Gerüst, sondern trägt nur 


Fig. 15. 


Kratzerbecherwerk. 
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unten ein Eisengestell, an dem die Lager für die Ketten- 
scheibe befestigt sind, und dessen Gewicht beim Schöpfen 
die Becher in das Fördergut hineindrtickt. Innerhalb des Tur- 
mes ist die Kette wieder nach unten tiber eine Rolle geführt, 
so daß sich der Elevator mittels einer Winde, die mit dieser 
Rolle in Verbindung steht, verkürzen oder verlängern läßt. 
Durch Verschieben des Laufwagens, in welchem die oberen Ket- 
tenscheiben gelagert sind, kann der Elevator außerdem ohne 
Aenderung seiner Länge wagerecht bewegt werden. Auf 
dem Wege von der Laufkatze bis zum Füllrumpf wirken die 
Becher schiebend. Da die Entfernung veränderlich ist, muß 
das Gleitblech auf dieser Strecke zum Verschieben oder Aus- 
ziehen eingerichtet sein. Der Ausleger kann so konstruiert 
werden, daß er sich beim Vorbeigehen an Schiffsmasten auf- 
ziehen läßt. 

Da die Becher im vorliegenden Falle nur nach einer 
Seite hin als Kratzerschaufeln zu dienen haben, so könnten 
sie, wie normale Elevatorbecher, mit einseitiger Ausladung 
ausgeführt werden. 


Fig. 16. 


Einziehbarer Elevator der Link Belt Engineering Co. 


SAOMM AY 


NS 


Die Anordnung erfordert eine ziemlich lange Becher- 
kette, erscheint aber sonst gegenüber den üblichen Ausfüh- 
rungen von Schifiselevatoren als eine Vereinfachung, da das 
Elevatorgerüst und die zu seiner Bewegung erforderlichen 
Vorrichtungen sowie die Teleskoprohre fortfallen. Ferner 
wird unnötiger Sturz der Koble vermieden. Die ausführende 
Firma hebt hervor, daß infolge des Fehlens einer starren 
Verbindung zwischen Ausleger und Elevatorfuß Bewegungen 
des Schiffes, die beim Vortiberfahren andrer Fahrzeuge auf- 
treten, keine schädlichen Spannungen in der Konstruktion 
hervorrufen können. Wo durch das Herunterfallen schwerer 
Sttioke Menschen verletzt werden könnten, wird allerdings 
eine Einkapselung vorzuziehen sein. 

Wenn das Fördergut nicht geschleift werden darf und auf 
dem oberen wagerecbten Strange keine Förderung stattzufinden 
braucht, verwendet die Link Belt Engineering Co. fest mit der 
Kette verbundene Becher nach Fig. 17. Gegenüber pendelnden 
Bechern (s. weiter unten), die anch in Frage kommen könn- 
ten, haben diese den Vorteil, daß sie ohne besondere Maß- 
nahmen mit Ueberdeckung ausgeführt werden und daher von 
einer einfachen Rinne aus ohne Spelse vorrichtung gefüllt 
werden können. Beim Aufgeben gleitet das Fördergut, das auf 
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Fig. 17. 


Becherwerk mit Entleertrommel der Link Belt Engineering (o. 


den ‚schrägen Becherrücken fällt, in den folgenden Becher 
hinein. Beim Aufstieg findet eine Umlagerung des Becber. 
inbaltes statt. Ein vorzüglicher Abwurf wird durch die in 
Fig. 17 eingezeichnete Entleertrommel erreicht, in deren 
Zellen das beim Umlaufen der oberen Scheibe allmählich aus- 
geworfene Material gesammelt wird, um dann einer festen 
Rutsche übergeben zu werden. In den Grundzügen stimmt 
diese Trommel mit der in Fig. 14 angegebenen Vorrichtung 
nahezu überein. Der Boden der festen Rinne ist unmittelbar 
an der Seitenwand geschlitzt zu denken, da die Kettenschei- 
ben hindurchtreten müssen. 


Fig. 18. 


Becherwerk für wagerecht-senkrecht-wagerechte Förderung. 


Soll auch der obere Strang zur Förderung herangezogen 
werden, so erhalten die Becher durch Hinzufügen eines wei- 
teren Bleches die in Fig. 18 dargestellte Form. Es findet 
nun aach bei dem Uebergang vom senkrechten zum oberen 
wagerechten Lauf, von Stellung II. zu Stellung II, eine Um- 
lagerung statt, ohne daß Fördergut herausfällt, und erst bei 
Drehung um 270° — Stellung IV — entleert sich der Becher. 
Um ihn in diese Lage zu bringen, ist ein Abwurfwagen nötig 
(vergl. Gesamtanordnung Fig. 19), der wegen der großen 
Kettenscheiben ein ziemlich schwerfälliges Konstruktionsglied 
bildet und infolge der wiederholten Ablenkung der Kette 
nach entgegengesetzten Richtungen jedenfalls den Verschleiß 
sehr befördert. Die Becher lassen sich nur noch teilweise 
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Fig. 19. 


` (iesamtanordnung zu Fig 18. 


füllen, und für großstückiges Fördergut wird die Zugangs- 
bezw. Entleeröffnung überhaupt zu klein. Zum Füllen 
der Becher dient eine Speisevorrichtung, die von einer 
durch den wellenförmigen Becherrand auf und nieder beweg- 
ten Rulle angetrieben wird und das Material stoßweise aufgibt 

Aus den angegebenen Gründen kann die zuletzt be- 
schriebene Konstruktion nur in seltenen Fällen mit Schaukel- 
becherwerken in Wettbewerb treten. 


Schaukelbecherwerke, Fig. 20 bis 22. 


Die älteren Formen dieser Becherwerke, insbesondere 
das von Hunt, sind bekannt. Letzteres leidet vor allem an 
dem Uebelstand, daß es einer schwerfälligen Füllvorrichtung 
bedarf, die bei der Aufgabe des Materials den Spalt zwischen 


Fig. 20 und 21. 


Schaukelbecherweik, Bauart Dodge, der Link Belt Engineering Co. 


Schnitt a-b. 


Fig. 22 


den Bechern zu überdecken hat. Die Link Belt Engineering 
Co. bringt zwei neue Konstruktionen auf den Markt, die 
eine einfachere Füllung der Becher ermöglichen sollen. 

Bei der von Dodge erfundenen Konstruktion, Fig. 20 und 21, 
sind die Becher ohne Ueberdeckung pendelnd aufgehängt; das 
beim Füllen durch den Spalt hindurchtretende feine Fördergut 
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aher wird von kleinen Hülfsgefäßen aufgefangen, die starr 
mit der Kette verbunden sind. Beim Uebergang in die 
senkrechte Richtung geben diese ihren Inhalt in die pendeln- 
den Becher ab, so daß jeder Verlust vermieden wird. Da dle 
Hiilfsgefa8e nur in der Mitte der Kettenglieder befestigt wer- 
den können, so müssen die Becher was sonst nicht üblich 
| ist, au den Kettengelenk- 
j punkten aufgehängt werden. 
Die neueste Konstruktion 

der Link Belt Engineering Co. 
gibt Fig. 22 wieder. Hier 
| überdecken die Becher ein- 
ander, sind aber nicht in der 
gewöhnlichen Weise aufge- 

| hängt, da die übergreifenden 
| Ränder bei der Umführung 
A um die Eckrollen gegenein- 
ander stoßen würden, sondern 
außerhalb an einer Verlänge- 
rung des Kettengliedes. Die 
Figur gibt als Beispiel den 
Uebergang aus dem oberen 
wagerechten zum senkrecht 
absteigenden Lauf wieder. 
Der Becher hebt sich zu- 
nächst ug ein kleines Stück 
nahezu genkrecht von seinem 
Nachfolger ab, um dann mehr 
wagerecht vorauszueilen und 


Fig. 23 bis 26. 


K 


Fig. 24. 


In dieser Stellung an jenem vorbei nach unten zu gehen. 
n den andern Leitrollen ist der Vorgang ähnlich. 
à Die beiden soeben beschriebenen Schaukelwerke weisen 
R en konstruktiven Nachtell auf, daß sich die beiderseitigen 


Ketten nicht durch durehgehende Stäbe verbinden und gegen- 
einander absteifen lassen 


Elnketten-Becherwerk, Fig. 23 bis 26. 


B u einer ganz neuen Grundiage beruht das Einketten- 
ssherwerk, Fig. 23 bis 26, gleichfalls eine Neuerung der 


wi Ww °° 
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Link Belt Engineering Co. An die aus einzelnen Rundeisen- 
stäben bestehende »Monobar«-Kette ), die sich in einer senk- 
rechten Ebene bewegt und mit an den Gelenken angebrach- 
ten Rollen an zwei Schienen entlanggeführt wird, sind die 
Becher seitlich so angeschlossen, daß sie frei um die Ketten- 
achse schwingen können. Auf der andern Seite wird der 
Becher durch eine weitere 
Laufrolle unterstützt. Er ist 
als Wagen mit rechteckigem 
Querschnitt ausgeführt und 
durch schräge Wände geteilt, 
die beim senkrechten Auf- 
steigen das Material festhal- 
ten. Auf dem unteren wage- 
rechten Lauf bilden die ohne 
Spielraum aufeinander folgen- 
den Wagen gewissermaßen 
eine zusammenhängende Rin- 
ne, die ohne besondere Hülfs- 
vorrichtungen von einer ein- 
fachen Rutsche aus gefüllt 
werden kann. Während des 
Aufstieges werden sodann die 
Becher durch eine schrauben- 
förmig gewundene Hülfsschie- 
ne um 180° verdreht (Fig. 24), 
so daß sietoben dieselbe Stel- 
lung einnehmen wie unten, 
aber sich auf der andern Seite 


der Kette befinden. An einem beliebigen Punkte des oberen 
Laufes bewirkt eine weitere, an einem verschiebbaren Gestell 
angebrachte Spiralschiene eine nochmalige Drehung um die 
Kettenachse (Fig. 25 und 26), bei der die Wagen sich ent- 
leeren, um umgestürzt weiter zu laufen. Unten kommen sie 
dann in der richtigen Stellung an. 

Verlect man den Lauf der Einstabkette in eine wage- 
rechte Ebene, so können die frei schwingenden Becher gleich- 
falls in der richtigen Lage geführt werden, mit der offenen 

N Bar Ist das englische Wort für Stange oder Stab. +-Monnbar- 
Rette“ laßt sich demnach etwa mit »Einstabkette« übersetzen. 
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Seite nach oben. Man erhält damit ein kurvenbewegliches 
Becherwerk, das indessen nur zur wagerechten Förderung, 
z. B. zur Verteilung des Fördergutes über einen Speicher mit 
quadratischer Grundfläche, benutzt werden kann. So viel- 
seitig, wie etwa die bekannte Konstruktion von Bousse, ist 
dieses Becherwerk nicht, da sioh die Kette nicht aus ihrer 
Ebene ablenken läßt. 


Laufrollenschmierung, Fig. 27 und 28. 


Bei allen Kettenförderern bildet eine besonders schwie- 
rige Frage die Schmierung der Laufrollen. Eine neue Kon- 
struktion der Link Belt Engineering Co. löst diese Aufgabe 
in sehr eigenartiger Weise. In das Rad wird eine Filz- 
packung eingelegt, die das Oel einige Zeit hält. Statt aber 
diese Packung in einen inneren Hohlraum zu legen, wo sie 
später nicht gut zugänglich und schwer zu überwachen ist, 
bringt man sie jetzt in einem nach außen durchgeführten, nur 


Fig. 27 und 28. 


Fig. 27. 


Laufrollenschmierung. 


durch Rippen unterbrochenen Ringspalt unter. Wie Fig. 28 
zeigt, wird das Oel den Laufrollen durch eine Stange zugeführt, 
von der es durch die Filzpackung abgestreift wird. Von dem 
äußeren Rand aus verteilt es sich durch die gauze Masse. 


Speisevorrichtungen, Fig. 29 bis 31. 


l Bei Besprechung der stetigen Fördermittel sind endlich 
die zu ihrer gleichmäßigen Beschickung dienenden Speise- 
vorrichtungen zu erwäbnen. Man hat solche Vorrichtungen 
immer dann nötig, wenn die Stückgröße des Fördergutes eine 


größere Ausflußöffnung im Vorratbebälter notwendig macht, 


als der geförderten Zuflußmenge entspricht. Ä 
Die Link Belt Engineering Co. benutzt nach Fig. 29 
einen flachen, durch Rollen gestützten Tisch, der von einer 
Kurbel oder einem Exzenter hin- und berbewegt wird. Geht 
der Tisch vorwärts, so nimmt er das auf ihm liegende Ma- 
terial mit; bewegt er sich zurück, so wird das Material durch 
den nachdrängenden Inhalt des Behälters gehindert, mitzu- 
geben, so daß eine von dem Hube des Tisches abhängende 
Menge herunterfällt. Diese unterbrochene Speisung ist be- 
sonders empfehlenswert für Becherwerke. Wenn die Hub- 
zahl mit der im gleichen Zeitraum vorbeigehenden Anzahl 
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von Bechern übereinstimmt, so erhält jeder von diesen seine 
bestimmte Menge zugemessen. Der Antrieb geschieht stets 
von einer Eckrolle aus. 

Die Speisevorrichtung der Webster Mfg. Co., Fig. 30, 
unterscheidet sich von der zuletzt beschriebenen nur da. 
durch, daß der vom Exzenter bewegte Tisch als Rinne aus- 
gebildet und pendelnd aufgehängt ist. 

Im wesentlichen stimmen diese Vorrichtungen mit der 
von Unruh & Liebig zur Speisung von Elevatoren benutzten 
Pendelrinne überein). 


Fig. 29. 


Spetsevorrichtung| e] 
der_Link Belt Engineering Co. 


| Fig. 30. 


Spelsevorrichtung 
‘der Webster Mfg. Co. 


©) gy AA 

U Ling SERED 3. Er RR a 

La e 7 Ing ly 

DOO MO one Ke, 

bole”, Seo, 4 
„% „ 


Die Webster Mfg. Co. verwendet außerdem Fitigelrider, 
die durch Ketten gedreht werden. In konstruktiver Hinsicht 
erscheinen diese Speiseräder etwas einfacher als der schwin- 
gende Tisch, namentlich was den Antrieb anbetrifft, doch 
können sie nur für kleinstückiges Material in Frage kommen. 


Fig. 31 gibt eine Vorrichtung von Hoover & Mason, 
Chicago, wieder, die in erster Linie dazu dienen soll, Erz 
aus Vorratbehältern in Wagen oder dergl. gleichmäßig abzu- 
ziehen °). Vor die Austrittöffnung ist eine Trommel gelegt, 
die über die ganze Breite des Behälters hinweggeht und 
weit genug auslädt, um dem unter seinem natürlichen 
Böschungswinkel sich lagernden Fördergut eine Stütze zu 
bieten. An der unteren Kante 
der schrägen Rückwand des Fig. 31. 
Behälters bewegt sich die 
Trommel ohne Spielraum vor- 
bei. Die Oeffnungen ad und 
ac miissen weit genug sein, 
um die größten Stücke durch- 
zulassen. Der erforderliche 
Durchmesser der Trommel ist 
vom Böschungswinkel abhän- 
gig und wird von der ausfüh- 
renden Firma bei Erz etwa 
gleich der dreifachen Oeff- 
nungsweite ac gemacht. Ver- 
setzt man die Trommel in Um- 
drehung, so wird das Erz 
durch Reibung mitgenommen 
und fällt über die Trommel 
hinweg in den Wagen. Sollte 
es sich infolge von Gewölbe- 
bildung stauen, so können 
durch die Oeffnungen in der vorderen Behälter wand Stangen 
eingeführt und das Födergut losgebrochen werden. Ueber 
mäßig große Klumpen werden durch einen Rost oberhalb des 
Behälters zurückgehalten. 

Derartige Erzbehälter pflegen auf Hüttenwerken oder 
Umladestationen in langen Reihen nebeneinander zu stehen. 
An den Behältersäulen entlang läuft dann eine beständig 
umlaufende Vorgelegewelle, von der aus die Trommeln durch 
Reibräder einzeln in Bewegung gesetzt werden können. 

Die Entladetromme] hat sich in Amerika sehr gut be- 
währt. Sie erfordert jedoch eine etwas größere Bauhöhe als 
flache Schieber und verteuert dadurch die Eisenkonstruktion 
des Behälters. In Deutschland ist sie meines Wissens noch 
nicht zur Anwendung gekommen, dürfte aber auch für 
hiesige Hüttenwerke zum Entladen großstückigen Erzes von 
Wert sein, da sie den stoßweise entladenden und schwer 
beweglichen Flachschiebern bedeutend überlegen ist. 
„ (Fortsetzung folgt.) 
vergl. Dinglers Polytechnisches Journal 


) D. R. G.M. 122458. 
1902 S. 747. 
) D. R. P, 139380. 


Speisevorrichtung von Hoover & Mason. 
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Der Dampfturbinenbau der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin. 
Von O. Lasche, Berlin. 


(Vorgetragen in der 47. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Berlin 1906 im Anschluß an den Vortrag 
von A. Riedler, s. Z. 1906 Heft 31 u. 32; mit zahlreichen Lichtbildern.) 


(Schluß von S. 1306) 


(hierzu Textblatt 8) 
Anhang |. den beiden Gehäuseböden 


Wasserbremse für 3000 PS Fig. 51 und 52. und den bis gegen die Na- 


: ben hin reichenden Zwi- 
5 oe Wasserbremse für 8000 PS bei 600 Umi. min. schenwänden: mit je 50 mm 
P Spiel seitlich und am Um- 


»Kalser«. ‘ - - ~ it — fang eingebaut. Die Schei- 

Zum Messen von Lei- ö — sf I * ben sind möglichst genau 

stungen bei hohen Umlauf- * eben gerichtet und glatt ge- 
4 


zahlen werden heute meist N dreht, die Gehäuse roh ge- 
Elektromotoren verwendet, i rt (Ba blieben. 

wibrend der früher stets be- Die Bremsscheiben sitzen 
nutzte Pronysche Zaum nur fest auf einer zweifach gela- 
noch in Sonderfällen vor- gerten Welle, die mittels star- 
kommt. Bei Schaffung die- rer Kupplung von der abzu- 
ser Wasserbremse lag seiner- bremsenden Turbine angetrie- 
zeit einiges Versuchsmaterial ben wird. Zwischen Gehäuse 
vor, jedoch ausschließlich und Welle ist reichlicher Spiel- 


für sehr hoch liegende Um- 
laufzahlen; so z. B. die Ver- 
suche der General Electric 
Co. (von Austin R. Dodge) 
mit einer \Vasserbremse für 
400 PS bei 4500 Um! / min 
und diejenigen von Prof. J. 
Stampf mit einer Wasser- 
bremse für 2000 PS bei rd. 
4000 Uml./min. Von diesen 
Arbeiten auf die hier vorlie- 
genden sehr großen Leistun- 
gen (3000 PS) und niedrigen 
Umlaufzahlen (600 und weni- 
ger i. d. Min.) sowie auf die 
sich hierbei erge- 
benden großen Dreh- 
momente zu schlie- 
Ben, erschien sehr ge- 
wagt. Es wurde in- 
folgedessen vor der 
Ausführung der in 
Aussicht genomme- 
nen Bremse mit 6 
Kammern ein einge- 
hender Versuch mit 
einer dieser Wasser- 
kammern vorgenom- 
men. 

Fig. 51 und die 
Schnittzeichnung 
Fig. 52 zeigen, daß 
das gußeiserne Ge- 
häuse der Bremse in 
zwei mit harten Stahl- 
kugelu ausgestatte- 
ten Tragringen dreh- 
bar gelagert ist (D. 
R. P. Nr. 151100). 
Die Bremsscheiben, 
welche glatt und ohne 
irgendwelche Durch- 
brechungen sind, ha- 
ben 2000 mm Dnr. 
und rd. 20 mm Dicke; 
sie sind zwischen 


4 


N ER 


raum vorhanden, der mit dün- 
nem Blech abgedeckt wird, 
um das Austreten von Spritz- 
wasser zu verhüten. Sobald 
Wasser in das Gehäuse ein- 
fließt, wird es zufolge der 
auftretenden Reibung von den 
umlaufenden Scheiben mitge- 


es bilden sich an 


den Scheiben geschlossene 
Wasserringe, die gegen die 
inneren Wandungen des Ge- 
häuses gepreßt werden und 
dieses mit in umlaufende Be- 
wegung zu versetzen bestrebt 


sind. Dem wirkt ein 
Federkraftmesser A, 
Fig. 51, entgegen, an 
dessen Zeiger man 
zugleich die auf das 
Gehäuse übertragene 
Umfangskraft bezw. 
die abgebremsten 
Pferdestärken able- 
sen kann. 

Bei den Vorver- 
suchen wurde mit nur 
einer dieser schmied- 
eisernen Scheiben ge- 
arbeitet; dabei wurde 
mehrfach die durch 

die abgebremste 
Energie im Wasser 
erzeugte Wärme zu 
einer Kontrollmes- 
sung für die Ab- 
lesungen an der Fe- 
derwage benutzt. Es 
ergaben sich nur ge- 
ringe Abweichungen, 
welche durch die Ab- 
leitung der Wärme 
an die Gehäusewan- 
dungen zu erklären 
sind. Das Gehäuse 
stützto sich bei den 
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Fig. 53 und SA. 


Wasserbremse, angebaut an die 500 KW-Turbine. 
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Wasserdrücke bei der äußersten Bohrung 7. 


Fig. 55 und 56. 


1 Scheibe von 2000 mm Dmr. 


Wasserdrücke bei der zweiten Bohrung IT. 


Versuchsbremse, angebaut an die 500 KW-Turbine. 1 Scheibe von 2000 mm Dmr. 600 Uml. min. 


at Veberoruck 


g 40 V 60 V 
Abstand von Mitte Welle n cm 


Wasserdrüeke bei den Bohrungen J bis V bei 600 Uml. min. 


Fig. 57. 


Belastungshiemse der Schiffsturbine bei 3040 PS und 602 Um}. min. 
6 glatte volle Scheiben von 2000 mm Dmr., 20 mm stark. 
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Versuchen mittels eines Hebelarmes auf eine Wage, 
und es wurde die Umfangskraft an diesem Hebel er- 
mittelt, die erforderlich war, um das Gehäuse am Ver- 
drehen zu verhindern. Das Produkt aus Kraft und 
Hebelarm ist das Moment der gesamten Reibung zwi- 
schen der Scheibe und dem Wasser und zwischen dem 
Wasser und dem Gehäuse. 

Seitlich am Gehäuse waren Bohrungen für Mano- 
meter angebracht, mit denen der in Zonen verschiede- 
nen Durchmessers herrschende Druck des umlaufenden 
Wassers ermittelt wurde. Um das Eigengewicht des 
Wassers auszuschalten, saßen diese Bohrungen in der 
Horizontal-Mittelebene der Bremse. 

Fig. 53 gibt im Dreikoordinatensystem ein Gesamt- 
bild der an der äußersten Bohrung, im Durchmesser von 
2100 mm, beobachteten Drücke bei verschiedenen Um- 
laufzahlen und verschiedenen Belastungen der Bremse; 
Fig. 54 zeigt die analogen Aufnahmen für Punkt II, 
der im Abstand 1000 mm vom Wellenmittel liegt. 
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Fig. 55 stellt für 600 Uml./min und für verschiedene 
Bremsleistungen der einen Scheibe des Vorversuches die 
gleichzeitig in den verschiedenen Zonen gemessenen Wasser- 
drücke dar, wobei als Abszisse der Abstand des Meßpunktes 
von Mitte Welle aufgetragen ist. Diese Druckkurven ver- 
laufen parabolisch. Fig. 56 zeigt für die gleiche Umlauf- 
zahl n = 600 eine Gruppe von Kurven, welche für die Meß- 
punkte I bis V die Abhängigkeit des Wasserdruckes von der 
Bremsleistung darstellen. Hierbei sind die Bremsleistungen 
als Abszissen aufgetragen. 

Die Meßpunkte I II III IV V 
liegen auf den 
Halbmessern 1050 1000 950 900 850 750 650 mm. 

Fig. 57 gibt eine solche Wasserdruckkurve wieder, die 
an der großen Bremse mit 6 Scheiben von 2 m Dmr. für die 
Schiffsturbine selbst aufgenommen worden ist. 

Der Wasserzulauf wurde mit Ventilen derart geregelt, 
daß das ablaufende Wasser keine höhere Temperatur als 
etwa 70 bis 80° annahm, um sicher zu vermeiden, daß sich 
etwa Dampf in der Bremse bildete und somit die Bremswir- 
kung sänke. Das kalte Wasser wurde in die doppelwandigen 
Zwischenböden und ferner an beiden Seiten durch die Ge- 
häuseböden zugeführt, von den Scheiben nach außen ge- 
schleudert und an den äußersten Stellen, wo es also am 
heißesten war, durch je ein regelbares Drosselventil aus jeder 
der 6 Kammern getrennt abgeleitet. Die Regelung wurde 
so gehandhabt, daß der Wasserzulauf fest eingestellt wurde, 
und zwar derart, daß genügend Wasser zufloß, um über- 
mäßige Erwärmung zu vermeiden. Die Belastung bezw. die 
bremsende Kraft wurde dann durch Drosseln des Ablaufes 
geregelt. Die Regelung zeigte sich als sehr feinfühlig und 
gehorsam. Bei fest eingestellter Leistung der Turbine hielt 
sich die Umlaufzahl auf lange Zeit völlig unveränderlich, 
vorausgesetzt, daß der Wasserdruck in der Zulaufleitung, 
also auch die Wassermenge, unveränderlich blieb. 

Die größte Leistungsfähigkeit der Bremse in Abhängig- 
keit von der Umlaufzahl zeigt Diagramm Fig. 58. Bei wel- 
terer Steigerung dieser Leistung ergab sich, daß entweder 
seitlich am Gehäuse Wasser herausquoll, oder daß sich der 
Wasserring so weit nach der Welle zu erstreckte, daß er 
über die Ränder der Zwischenwände überschlug und das 
Wasser durch die oben befindlichen Einläufe herausgeschleu- 
dert wurde. Die Punkte A, B, C und D sind bei den ver- 
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die Reibungsarbeit vermehrt. Hiermit tritt aber ein größerer 
Druck im Gehäuse auf, der Wasserring wird starrer, und es 
ist zu befürchten, daß die Unregelmäßigkeiten der nicht be- 
arbeiteten Gehäusewandungen alsdann in empfindlicher Weise 
Störungen hervorrufen werden und der Gang nicht mehr so 
weich und ruhig sein wird. 


Anhang Il. 


Kammlager für 900 Uml./min bei rd. 50t Belastung 
für die Turbinen des Dampfers »Kaisere. 


Die Konstruktion des Drucklagers, Fig. 59, wurde gleich- 
zeitig mit den Konstruktionsarbeiten der Tarbine begonnen und 
unabhängig von der völligen Durcharbeitung der letzteren 
so gefördert, daß ein Probebetrieb mit diesem verantwort- 
lichen Maschinenteil oder wenigstens mit einem der in Aus- 
sicht genommenen fünf Druckringe mehrere Monate vor Fer- 
tigstellung der Turbine aufgenommen werden konnte. Es 
bestand anfangs die Befürchtung, daß, wenn auch die Be- 


Fig. 59. Drucklager für 900 Uml./min, angebaut an den Versuchstand. 
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schiedenen Umlaufzahlen gemessene Höchstleistungen. 
Dureh den Punkt A ist eine Kurve gezogen, die der Be- 
dingung genügt, daß sich ihre Ordinaten verhalten wie die 
dritten Potenzen der Umlaufzahlen. Diese Kurve geht fast 
genau durch die andern durch Ablesungen gefundenen 
Punkte B, C und D und zeigt also, daß die für die einzel- 
Eu Umlaufzahlen mögliche höchste Bremsleistung mit der 
ritten Potenz der Umlaufzahl ansteigt. 
ii ist wahrscheinlich, daß sich die Leistungsfähigkeit 
1855 remse durch in die umlaufenden Scheiben gebohrte 
h er vergrößern läßt, indem hierdurch der Schlupf zwi- 
an Scheiben und Wasser geringer wird und die größere 
lativgeschwindigkeit des Wassers gegenüber dem Gehäuse 
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schaffung eines unbedingt betriebsicheren Lagers fiir den 
Betrieb an Bord möglich sei, doch für den Probebetrieb im 
Priiffeld an Stelle der natiirlichen Entlastung des Drucklagers 
durch den Propellerschub an Bord eine andre Entlastung 
eingerichtet werden müsse. Die schließlich durch Vornahme 
mehrerer an sich kleiner Abänderungen mit weit übertriebe- 
nen Belastungen erzielten günstigen Ergebnisse überzeugten 
von der Zuverlässigkeit der Ringe, und schließlich wurden 
auch alle Proben mit den Turbinen im Prüffeld ohne irgend 
welchen Aufenthalt glatt erledigt, trotzdem dabei das Lager 
oft und auf viele Stunden mit nahezu dem Zehnfachen des- 
jenigen Schubes belastet wurde, den es im Schiff aufzuneh- 
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Die üblichen Kammlager der Schiffsmaschinen liegen 
zwischen der Schraube und der Dampfmaschine mitten am 
Schaft; denn die Kurbelwelle kann für das Durchleiten des 
Propellerschubes kaum geeignet gemacht werden. Beim Tur- 
binenbetrieb liegt die Möglichkeit vor, das Kammlager am 
freien Wellenende anzubauen, und diese Anordnung ist im 
vorliegenden Fall auch gewählt worden, um beste Zugäng- 
lichkeit zu erzielen. Dabei konnten zugleich die Kämme 
auch im ruhenden Teil als Vollringe ausgebildet werden, und 
man brauchte sie nicht als hufeisenförmige Ringteile, wie 
bei den üblichen Schiffskammlagern, zu gestalten. 

Das Kammlager besteht aus 5 Laufringen aus Stahl, die 
durch ihren langen auf das Wellenende aufgeschobenen Bund 
einen vollwertigen Ersatz für aus der Welle herausgeschnittene 
Kammringe bilden, und zugleich den Vorzug der Auswechsel- 
barkeit haben. Die Tragringe sind aus Bronze hohl gegossen, 
um die entstehende Erwärmung unmittelbar durch Wasser 
abzuführen. Die Laufflächen sind mit Weißmetall bekleidet. 

Der Versuchstand besteht aus einer Welle, die in zwei 
Lagerböcken auf gemeinsamer Grundplatte gestützt ist; zwi- 
schen beiden liegt die Antriebriemenscheibe, am Ende das 
zu untersuchende Kammlager oder ein einzelner Tragring. 

Der axiale Druck wird durch zwei Druckwasserkol- 
ben Ii und 4, Fig. 59, erzeugt, deren einer Iz nur einseitig 
wirkend, den zweiten J, doppelt wirkenden in der einen 
Richtung — Zugbelastung — unterstützt; in dieser Richtung 
kann somit die doppelte Belastung erzeugt werden. Die 
Druckwasserkolben laufen in den Weißmetallflächen des still- 
stehenden Körpers mit rd. 15 m/ sk Geschwindigkeit um; diese 
Lager sind ebenso wie die Traglager mit unmittelbarer Was- 
serkühlung versehen. Die Traglager sind unmittelbar an die 
Kolben angegliedert, und das austretende Oel fließt als 
Schmiermittel durch sie hindurch. 

Der Versuchstand entsprach den Anforderungen, ohne 
daß Abänderungen zu treffen waren; dagegen mußte der 
Versuchsdruckring des Kammlagers dreimal verschieden aus- 
geführt werden, ehe er den Anforderungen genügte. Die 
Abänderungen bezogen sich auf die Art der Oelzufiihrung, 
auf das Verhältnis der Härten der beiden aufeinander arbei- 
tenden Stoffe, sowie auf Form und Anordnung der Schmier- 
nuten in der einen oder andern Lauffläche. 


Drucklagerversuche mit Oeldruckentlastung 
Ausfiihrung A. 


Die ersten Lagerversuche wurden an einem Drucklager 
patentierter Bauart (Ausführung A, Fig. 60, Textblatt 8) vor- 
genommen. Die fünf Druckringe dieses Lagers hatten für 
alle vorderen und für alle hinteren Laufflächen je eine ge- 
trennte Oelzuleitung, und es wurden alle vorderen und alle 
hinteren Flächen der Ringe je von einer besondern Oelquelle 
(Räderpumpe) gespeist. Das axiale Spiel der Kämme betrug 
0, mm. Es wurde vorausgesetzt, daß sich auf den belaste- 
ten Flächen der Oeldruck infolge der Verengerung dieses 
Spielraumes durch den axialen Schub soweit steigern würde, 
daß eine völlige Entlastung der metallischen Druckflächen 
durch das Drucköl einträe. Der Oeldruck in der zweiten 
Räderpumpe hingegen, die ihr Oel nach den nicht belasteten 
Seiten des Kammlagers lieferte, mußte infolge des entspre- 
chend erweiterten Spaltes sinken und die Oelmenge ohne 
nennenswerte Pressung frei abfließen. 

Nachdem das Lager mit möglichster Genauigkeit zusam- 
mengepaßt war und längere Zeit leer gelaufen hatte, wurde 
die Belastung allmählich gesteigert, so daß sie zum Schluß 
auf alle 5 Laufflächen zusammen 10000 kg betrug. Die 
Welle lief hierbei mit 650 Umdrehungen. Das Lager arbei- 
tete noch anstandslos, allerdings erst, nachdem die Lauf- 
flächen mehrmals auseinander genommen und durch Nach- 
tuschieren vollständig zum Tragen gebracht worden waren. 
Es hatte sich ferner gezeigt, daß die aus Siemens-Martin- 
Stahl hergestellten Laufringe von den Weißmetallflächen der 
Druckringe angegriffen wurden. Daraufhin wurden drei der 
Laufringe gehärtet und auf der Schmirgelscheibe sauber nach- 
poliert, worauf diese Ringe allein eingebaut wurden und in 
der Folge einwandfrei liefen. Trotz dieser Verbesserung er- 
gab sich aber, daß mit dem Lager in dieser Form die ge- 


forderte Probebelastung von rd. 20 t bei noch mehr als 
600 Uml./min nicht zu erreichen war. Der hauptsächlichste 
Fehler des Lagers bestand darin, daß die Entlastung durch 
den Oeldruck nur unvollkommen war und das Lager in Wirk- 
lichkeit als Reibungslager und nicht als Oeldrucklager lief, 
wobei die äußeren Teile der Laufflächen wegen Mangels an 
Radialschmiernuten zu wenig Oel erhielten. Dies ist deut- 
lich an der Lauffläche des in Fig. 60 abgebildeten Druck- 
ringes zu erkennen, der in der Nähe der Oelnut gut lief, 
außen aber so warm wurde, daß das Weißmetall in einem 
rd. 15 mm breiten Ringe zum Schmelzen kam. Wenn man 
lediglich die Projektion der in die Weißmetallfläche einge- 
drehten Oelnut als Druckraum für die Oeldruckentlastung 
betrachtet, müßte für eine vollständige Entlastung bei 13 t 
gesamtem Axialdruck die Oelpressung in der Nut rd. 20 at 
betragen; mit der vorhandenen Räderpumpe stellten sich je- 
doch entsprechend der durchtretenden Oelmenge von rd. 
35 ltr/min höchstens 7 at ein. 


Versuche mit einem Reibungsdrucklager 
Ausführung B. 


Da die unter A genannten Versuche keine guten Ergeb- 
nisse versprachen und das Drucklager in der untersuchten 
Form wegen des Erfordernisses getrennter Preßölquellen 
Schwierigkeiten mit sich brachte, wurde die Konstruktion 
verlassen und eine Reihe von Untersuchungen an einem ein- 
zelnen Drackringe vorgenommen, der aus Bronze mit Innen- 
wasserkühlung hergestellt war. Seine Druckflächen hatten 
Weißmetallfutter und Schmiernuten, deren Anordnung aus 
Fig. 61 und 62, Textbl. 8, zu ersehen ist. Das Oel wurde von 
der Mitte des Druckringes aus gleichmäßig nach beiden Druck- 
flächen, nach der belasteten und nach der entlasteten, geführt. 
Die Schmiernuten reichten zuerst nicht bis zum äußeren Um- 
fang, endigten vielmehr schon innerhalb der Druckflächen. 
Es war so den Unreinigkeiten, die vom Oel nach und nach mit 
in die Nuten gebracht wurden, kein Ausweg gegeben, und 
infolgedessen wurden Schmutzteilchen vom Ende der Schmier- 
nuten aus in die Laufflächen mitgerissen, die sie nach und 
nach anfraßen. Dieser Nachteil wurde dadurch beseitigt, 
daß die Schmiernuten über die Druckflächen hinaus verlän- 
gert wurden, so daß sie mit einem Querschnitt von rd. 1 qmm 
heraustraten. Infolgedessen war dem Oel aus jeder Nut 
freier Austritt gegeben, und es konnte die Unreinigkeiten 
herausspülen. Außerdem vergrößerte sich die durchfließende 
Oelmenge, und diese vermehrte Oelspülung an der Lauf- 
fläche bewirkte eine wirksamere Wärmeabführung. 

Mit einem Druckring dieser Form wurde bei 650 Uml./min 
eine größte Belastung von 12000 kg erreicht, d. h. ein Ring 
hielt eine höhere Belastung aus als das gesamte Drucklager 
der ersten Ausführung mit 5 Laufflächen. Fig. 61 und 62 
zeigen den Zustand, in welchem sich die Druckflächen des 
Lauf- und des Druckringes nach dem Versuche befanden. Die 
genannte Belastung stellt allerdings die Grenze dar und wurde 
nur rd. 2 Stunden aufrecht erhalten, wobei, wie die Abbil- 
dung zeigt, das Weißmetall schon teilweise verschmierte, 80 
daß einzelne Nuten einen gratartigen Ansatz zeigten. Bei 
weiter fortgeführtem Betrieb hätten sich die Schmiernuten 
durch das abgelagerte Weißmetall bald verstopft, und die da- 
durch bewirkte Hemmung des Oelumlaufes hätte zu schneller 
Zerstörung der Weiß metallfläche geführt. 


Ausführung C. 

Darauf wurde ein Versuch gemacht, das Verschmieren 
der Oelnuten dadurch zu umgehen, daß sie nicht in die 
Weißmetallfläche, sondern in die Lauffläche des Stahlringes 
eingefräst wurden, wie Fig. 63 und 64 und 65 und 66, Text- 
blatt 8, zeigen. Die Nuten wurden wieder bis nach außen 
durchgeführt und ihre Ecken auf das sorgfältigste abgerun- 
det, nachdem der Ring gebärtet und auf der Schmirgelscheibe 
abgeschliffen worden war. 

Mit dieser Ausführung wurde die höchste Beanspruchung 
erreicht, indem es noch möglich war, mit nur einer Druck- 
fläche bei 900 Uml./ min einen Schub von 15000 kg aufzu- 
nehmen. Fig. 63 und 64 zeigen den Ring, nachdem die Bela- 
stung bis 12000 kg gesteigert worden war. Es ist daraus zu 
ersehen, daß die sehr gut tragende Weißmetallfiäche noch fast 
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Drucklagerversuche. 


Laufringe. 
Fig. 61 und 62. 


B 

Fig. 63 und 64. 
C 

Fig. 65 und 66. 
C 


Textbiatt 8. 


A 


650 Uml. min; 

P= 2000 bis 3000 
kg für den ein- 
zelnen Laufring. 


B 


650 Uml. min; 

P= 12000 kg fiir 
den einzelnen 
Laufring nach 
zweistündigem 
Betrieb. 


C 

900 Uml. min: 

P= 12000 kg für 
den Ring nach 
inehrstündigem 
Betrieb. 


{7 

900 Uml. min; 

P = 15000 kg für 
den Ring nach 
mehrstündigem 
Betrieb. 


* 
Band 50. Nr. H. Lasche: Der Dampfturbinent:au der Allgemeinen Elektrieitäts- Gesellschaft, Berlin. 1357 
25. August 1906. 


Fig. 67. Kühlwasser in ltr/min. Belastungen durch Bestimmung der vom Oel und vom Kühl- 


5 abgeführten N berechnet wurde. Den 
nergieverbrauch durch den Stromverbrauch des antreiben- 
CCC 


den Motors zu bestimmen, war nicht möglich, da der Energie- 
W in 


anteil, welcher auf den Antrieb der Preßkolben entflel, bedeu- 
tend größer war als derjenige für das Lager, und dieser sich 
außerdem mit der Temperatur des Oeles stark änderte, so 
daß eine Trennung dieser beiden Beträge ausgeschlossen war. 

Die größten Beanspruchungen der Lauffliichen ergeben 
sich aus folgendem: 


— tins 


äußerer Durchmesser der Lauffläche . . . . 298 mm 
innerer Durehmesser 185 » 
fiir Schmiernuten abzuziehen 47 qem 


| Tragfläche netto . pa ea re Se RD 
Dmr. des Schwerpunktkreises der Druckfläche 246 mm 


h Uml./ min . . 900 
Gesamtpressung . . ..... 15000 kg 
2 Druchbelastung des Laufringes er vg | spezifischer Druck aoe 39,1 kg/qem 
| Umfangsgeschwindigkeit außen er k 14 m/sk 
: » des Schwerpunktes. 11,6 > 
Fig. 68. Energieverbrauch bei Leerlauf . 4,2 PS 


» bei voller Belastung 12 » 


Die Kurvenbündel Fig. 67 bis 71 enthalten die Ergeb- 

nisse der bei den Versuchen vorgenommenen Messungen. 

| Es war dabei die Aufgabe gestellt, die Beanspruchung des 

Lagers so hoch wie möglich zu treiben, um dadurch einen 

Maßstab für die Sicherheit zu gewinnen, mit der das end- 
gültige Lager im normalen Betrieb arbeitet. 


Oelmengen in ltr/min. (1 Laufring.) 
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Fig. 69. 


Lagertemperaturen, gemessen am Oel, welches zwischen den 
Druckflächen austritt. 
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sämtliche Spuren der Bearbeitung mit dem Schaber trägt, und 
daß nur sebr wenige Kreisspuren durch die Unreinigkeiten | 
des Oeles erzeugt worden sind. In Fig. 65 und 66 ist der 
Ring abgebildet, nachdem er zum Schluß mehrere Stunden mit 


der genannten höchsten Beanspruchung gelaufen hatte. Es x = 7,72 ın'sk, 600 Uml./min 

zeigte sich während des Betriebes, daß damit für diesen Ring ote = 965 — 750 > Schmiernuten im Druckring B 
etwa die Grenzbelastung erreicht war, indem die Lagertem- . 2 11,6 » 900 > 

peraturen (am austretenden Oel gemessen) in einem kurzen o r. = 11,6 > 900 » Sehinlernuten n een, 
Zeitraum zwischen 90 und 130° schwankten: ein 

Zeichen, daß das Weißmetall vorübergehend unter Fig. 70. 

starker örtlicher Erwärmung verschmierte. Aus Reibungsarbeit für den Laufring in PS bei Lagertemperaturen nach Fig. 69. 


Fig. 65 und 66 ist zu ersehen, daß das Weißmetall 
etwas außerhalb der Mitte der Lauffläche am 
meisten zum Fließen kam, und daß sich in einzel- 
nen Schmiernuten des Laufringes Spuren von 
Weifmetall abgelagert haben. Das Weißmetall 
ist jedoch infolge der guten Wärmeabführung 
durch das Schmieröl und die Wasserinnenkühlung 
nicht zum Schmelzen gekommen; es befindet sich 
noch in einem so guten Zustande, daß das Lager, 
Ohne nachgearbeitet zu werden, weiterlaufen kann. 

Als Schmiermittel wurde reine Valvoline und 
zeitweise eine Mischung von etwa ?/, Valvoline 
und ½ Rüböl verwendet. Die Mischung zeigte in 


500 
le el 
ae Grade als das reine Oel Neigung zum — ee a a oe 

umen. Das Schiumen wurde in einigen P ae O 
Fällen so stark, daß der Betrieb unterbrochen 
werden mußte. 
i Mit dem Druck- und Laufring in der zuletzt 
eschrlebenen Ausführung wurde eine Reihe von 


essungen vorgenommen, aus denen der Energie- 
verbrauch bei verschiedenen Umlaufzahlen und 
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Fig. (1. Mittlere Reibungskoeffizienten bei Lagertemperaturen nach Fig. 69. 
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zugleich noch andre wichtige Eigenschaften deg 
Materials anzeigt. Für die Werkstatt sind außerdem 
Schlagproben billiger als Zerrei8proben. 

Die Probestäbe zu zerreißen und dabei abzulesen, 
bei welcher Belastung der Bruch eintritt, ist eine ver- 
hältnismäßig einfache Arbeit; Diagramme, welche das 
Ablesen der Streckgrenze auch nach dem Zerreißen 
der Probe noch ermöglichen, sind für manches Werk 
noch ungewohnt, und der Grund fiir den geringen 
Gebrauch der für den Konstrukteur so außerordentlich 
wichtigen Elastizitätsgrenze ist die zeitraubende Ar- 
beit, welche deren Festlegung erfordert. Es kommt 
hinzu, daß eine Einheitlichkeit im Festlegen der 
Elastizitätsgrenze leider noch nicht besteht. 

Gegen die Brüchigkeit des Materials bietet die 
Vorschrift einer gewissen Mindestdehnung bis zum 
Bruch keine Sicherung. Ein Beispiel, wie wertlos 
diese Prüfung hierfür ist, zeigen Fig. 72, 73 und 74. 
Aus einer Stange von 3 m Länge wurden an bei- 
den Enden — dem Ende I und dem Ende II — je 
Zerreiß- und Schlagbiegeproben entnommen. 
Schon dem Aussehen nach erschien Ende I als gut 
geglüht, Ende II als beim Glühen »verbrannt«, in- 
dem es starken Zunder aufwies. Die Zerreißdia- 


hv B, u, BI AI 235 oe 288 grd 32 eig, „gramme Fig. 73 und 74 zeigen, daß Ende I zwar 

spez Druck höhere Festigkeit (58,6 kg / mm) und höhere Streck- 

grenze (37,5 kg/qmm) hatte als Ende II (54,6 bezw. 

600 Uml./min, r. = 7,72 m/sk 30 kg/qmm), daß aber Ende II trotz des »Ver- 
e | „ 5 Í 5 Eu : branntseins« höhere Dehnung zeigte als Ende I, näm- 
Schmiämuten, im Laune; eis 900 - zZ re ° lich 29,5 vH gegenüber 26,5 vH; man hätte so auch 


Anhang Ill. 


Materialfragen. 


Die Beanspruchungen, welche die Materialien in den 
Dampfturbinen und Dynamos erfahren, sind die denkbar 
günstigsten. Auch das Material der umlaufenden Teile — 
Turbinenräder, Dynamoanker und Induktoren — ist weder 
Stößen noch Druckwechseln ausgesetzt, sondern es wird — 
technisch gesprochen — »ruhend« beansprucht. Anderseits 
ist es selbstverständlich, daß die Sicherheiten, mit denen eine 
junge Industrie zu rechnen hat, recht groß sein müssen. 


Fig. 72. 


Schlagproben aus den beiden Enden einer geschmiedeten Stange, 
deren eines Ende verbrannt war. 


——- Dıiegewinkel in Grad 
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Diese Tatsachen führten zur Einrichtung einer dauernden 
Kontrolle der für die umlaufenden Körper bezogenen Mate- 
rialien, und es ergaben sich dabei einige Gesichtspunkte 
welche von den bisher im allgemeinen Maschinenbau beob- 
achteten abweichen. Es zeigte sich, daß die aus dem Block 
entnommenen Proben für den Abnehmer der aus dem 
Block hergestellten Stücke nicht maßgebend sein können 
daß anderseits normale Zerreißprobestäbe, wenn sie aus 
dem fertigen Stück hergestellt werden sollen, sehr kleine 
Längen und außerordentlich kleine Querschnitte erhalten. 
Im Gegensatz hierzu können Stäbe für Schlagproben bei 
gleicher Stablänge gut den 20fachen Querschnitt der Zerreiß- 
proben erhalten, und es kommt hinzu, daß die Schlagprobe 


Ende II als gut brauchbar bezeichnen müssen. Erst 

i die Schlagprobe, Fig. 72, zeigte an Stab 3002 II die 
große Brüchigkeit des verbrannten Endes II gegenüber dem 
durch Stab 3002 I gekennzeichneten gesunden Ende I. Aehn- 


Fig. 73. 


Gut geglühter Stab Nr. 3200 I (quer zur Stangenachse), 12 min Dmr. 
Pges. 


6630 kg. 


Or «SS. 6hg/gmm 
S Se w 
M 2655 vH 


X 438 vH 


Fig. 74. 


»Verbrannter- Stab Nr. 3200 II (quer zur Stangenachse), 12 mm Dmr. 
Pos. = 6160 kg. 


Or = 546 hg/gmm 


S SO. » 


d = 29545 vH 
k= 440 vH 


J ee rennen e 


liche Erscheinungen an vielen andern Stangen zeigten, daß 
die Dehnungszahl für die Festlegung der Brüchigkeit eines 
Materials völlig ungeeignet ist. 


Probenentnahme. 


Die Proben müssen aus dem fertigen Stück entnom 
men werden, und zwar einmal dort, wo trotz des Bestrebens, 


Band 50. Nr. 84. 
__ 25. August 1906. 


Körper gleicher Festigkeit zu schaffen, doch die größten Mate- 
rialbeanspruchungen auftreten; anderseits sind, unterstützt 
durch Aetzproben, dort Proben zu entnehmen, wo etwa 
Ausseigerungen im Material stattfinden können. Vielfach 
sind die Proben von aus demselben Block hergestellten gleich- 
artigen Wellen auch bei Entnahme an denselben Stellen außer- 


ordentlich verschieden ausgefallen; bei Schmiedestiicken von 


prismenartiger Gestalt waren sogar die Ergebnisse von 


Fig. 76. Hauptabmessungen der Probestäbe. 


Fig. 735. 


aor h 


8 
J W ar Der 
N 
ei om — ' 7 
N 
3 R 
J N 
> S 
2 5 . 
T 
N Erm Un- 12mm lor 20x 25720 
! 8 ae 
ft anea _ — - ern 
$ 
J 
: 


Me/stange 6070 
— 


drei unmittelbar nebeneinander, aus demselben Stangenquer- 
schnitt entnommenen Proben, Fig. 75, schon in bezug auf 
Dehnung, insbesondere aber auf Schlagarbeit, vielfach ver- 
schieden. 

Für Zerreißproben sind bei einem Querschnitt des Stabes 
von rd. 300 qmm, d. i. 20 mm Dmr., bei der üblich gewor- 
denen zu messenden Stablänge gleich dem 10fachen Durch- 


Fig. 77 und 78. 


Probenentnahme aus einem Induktorkörper. 


messer (l = 10 d) gesamte Stablängen von 410 mm, Fig. 76, 
für eine Schlagprobe mit 375 qmm Querschnitt dagegen nur 
eine Länge von 120 mm erforderlich. Zerreißstäbe von der 
gleichen Länge (120 mm) erhalten bei 10facher Meßlänge des 
Durchmessers einen derartig schwachen Querschnitt (6 mm 
Dinr.), daß belanglose Zufälligkeiten im Material einen ent- 
scheidender Einfluß nehmen können. Selbst beim Ueber- 
gang zu Zerreißstäben mit nur facher Meßlänge des Durch- 


Lasche: Der Dampfturbinenbau der Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellschaft, Berlin. 
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messers (l = 5 d) ergeben sich für diese Länge nur rd. 100 qmm 
Querschnitt. Stäbe von 200 oder gar 400 mm Länge sind 
aus fertigen Schmiedestiicken kaum zu entnehmen; St&be von 
120 mm Länge sind meistens möglich. So zeigen Fig. 77 und 78 
die Lage der Probestäbe in dem von cinem Induktorkörper 


Fig. 79. 


Probenentnahme aus einem Induktorprixma. 


Sig. 80 bis 82. 


T’robenentnahine aus einer Radscheibe aus Nickelstall. 
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abgeschnittenen Ring, Fig 79 die Lage der Probestäbe in 
einem für die Induktorprismen verwendeten Stab. Aehnlich 
ist die Entnahme der Probestäbe an der Nabe sowie am Um- 
fang der Räder. Fig. 80 bis 82 zeigen ein Rad mit den 
für eine gründliche Stichprobe herauszuschneidenden Probe- 
stäben. 
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Fig. 83. Einfluß der Fallhohe auf die Schlagarbeitsfahigkelt. 
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Zerreißproben, welche unmittelbar neben den Schlagbiegeproben Nr. 46294 und 46292 entnommen wurden: 


Zerreißstab Nr. 40248 40250 


Bruchfestigkeit. 67,8 70,4 kg qmm 
Streckgren ne 44,9 48 » 
Dehnung . . .. . . . . se 19 20 vH bel fünffacher MeBlinge 
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Mehr zum Festlegen des rich- 
tigen Fabrikationsganges sind 
weiterhin Aetzproben hinzuzu- 
ziehen!), durch welche etwa 
mittels sehr kleiner Probestäb- 
chen die Gleichartigkeit der Ge- 
fügeverhältnisse des Materials zu 
untersuchen ist. Diese geben 
dann oft eine Erklärung für die 
etwa auftretenden außerordent- 
lich verschiedenen Ergebnisse. 


Die Schlagproben. 


Die Güte des Materials bei 
der Schlagprobe: der Brüchig- 
keitsgrad, wird ausgedrückt 
durch das Arbeitsvermögen des 
Stabes in mkg und durch den 
Biegewinkel. Zu beachten ist 
hierbei außer der Stablänge und 
dem Querschnitt, der Entfernung 
der Auflagepunkte und der Form 


a. 
Sig. 8 4. Schlag vorrichtung. 


Fig. 86 bie 90. 


Einfluß der Nutenform auf die Schlagarbeitsfähigkeit. 
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Bregewinkel in Grad 


— — in 22 


Kerbform 


form A 
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1) das Arbeits vermögen des einzelnen Schlages sowie die 
Fallhöhe im Vergleich zum Gewicht des Bärs, und 

2) die Form der Kerbe. 

Die lichte Entfernung der Auflagepunkte wurde endgiil- 


tig zu 100 mm festgelegt, der Querschnitt der Stäbe zu 20 
und 25, und die Nut mit 5 mm Tiefe eingearbeitet, so daß ein 
zu zerschlagender Querschnitt von 15 x 25 = 375 qmm ver- 
bleibt. Die gehärtete Aufschlagfläche des Hammers hat 2 mm 
Krümmungsradius. 

zu 1) Den Einfluß der verschieden großen Schlagarbeit 
zeigt Fig. 83. Es ist daher auch die Arbeit des einzelnen 
Schlages für 50er bis 60er Material zu 2 mkg und für 
70cr Material zu 3 mkg festgelegt, indem mit einem Bär 


| 
Fig. 85. | der Aufschlagfitche des Hammers: 
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Fig. 91. 


Normalform eines Schlagbiegestabes mit Kerbe. 


Fig. 99 und 93. 


Kontrollehre für den Schlagbiegestah. 
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Fig. 94. 


Proportionalitätsgrenze der Schlagarbeltsfähigkeit. 


Spuren, in mhg 
unter Benutzung der Normalforin Fig. 91. 


von 10 kg aus 0,2 bezw. 0,3 m Höhe geschlagen wird. 
Fig. 84 zeigt ein Bild der Schlagvorrichtung, Fig. 85 die 
Form des schweren Auflageklotzes fiir den Stab. 

zu 2) Bei gleicher Schlagarbeit und gleicher Fallhöhe 
zeigen Fig. 86 bis 90 den Einfluß der Nutenform auf das Er- 
gebnis, und es ist entsprechend dieser Verschiedenheit 
Vorsicht in der Wahl der Nutenform geboten. 
wurde die Nut entsprechend Fig. 91 (Probestab III) zu 5 mm 
gesamter Tiefe mit einer Abrundung von 0,75 mm Radius. 
Diese Abrundung wurde so klein wie möglich angenommen, 
aber doch noch zuverlässig mittels einer Lehre kontrollierbar, 
Fig. 92 und 93. Die Tiefe der Nut wurde so groß (5 mm) an- 
genommen, damit die Schlagarbeit sich tunlichst auf die Stelle 
der Kerbe beschränkt und nicht durch eine auf den ganzen 


Stab wirkende Biegungsarbeit verwischt wird. 


Fig. 94 zeigt in der Abszisse aufgetragen die 
arbeit eines Stabes in mkg, in der Ordinate aufgetragen | 
und lassen erkennen, daß 
bis zu 14 mkg gesamter Schlagarbeit jeder einzelne Schlag 
von 2 mkg den gleichen Einfluß auf den Biegewinkel des 
Stabes nimmt. Der Punkt, in welchem diese Proportionalitit 
zwischen dem Biegewinkel und der Schlagarbeit aufhört, 
gibt in mkg und Biegewinkel die Proportionalitätsgrenze 
der Schlagarbeit und bezeichnet so den »Brüchigkeits- 
grad«. Welchen Brüchigkeitsgrad des Materials der Kon- 
strukteur zulassen will, unterliegt ebenso seiner Beurteilung 
Wie die »zulässige« Dehnung und der damit angenommene 


die Biegewinkel in Graden, 


Sicherheltsgrad. 


Fig. 95 zeigt die Probeergebnisse einer Induktorwelle (alle 


Schlag- 
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Fig. 95. 


Welle. 
Ungleichwertige Schlagergebnisse aus einer und derselben 


use gt: Bregewinhel in Orad 
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1 
Zerreißproben, welche unmittelbar neben den Schlagbiegeprohen Nr. 6480 und 648 
(Fig. 95) entnommen wurden. 


Stab Nr. 2894 2895 


Bruchfestigkeit. . 45,4 47,8 kg/qmm 

Streckgrenze . . 27,2 25,3 » 

Dehnung . 25,5 15,5 vH bel fünffacher MeBlange. 
Fiq. 96. 


Gleichartige Schlagergebnisse aus zwei Wellen, welche aus demselben Block geschmiedet sind. 
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Zerrelsproben, welche unmittelbar neben den Schlagbiegeproben 
Nr. 3607 und 3608 (Fig 96) entnommen wurden. 


Stab Nr. 2908 2909 
Festgelegt Bruchfestigkeit 9 „ 50,5 0,6 kg, qmm 
Streckgrenze 28, 29,8 > 
Dehnung 35 


33,5 vH bei fünffacher MeSlange 


Proben entnommen aus demselben Ring). Schon die Zerreiß- 
stäbe, aber in viel größerem Maße die Schlagstäbe, zeigen in 
ihren verschiedenartigen Ergebnissen, daß die Welle durchaus 
nicht gleichartig ist. Im Gegensatz hierzu gibt Fig. 96 ein 
prächtiges Beispiel zweier aus dem gleichen Block gechmiedeter 
guter Wellen. Diese Wellen zeigen bereits in der Bruchfestig. 
keit, Streckgrenze und Dehnung ein recht gleichmäßiges Ver 
halten. Die Gleichartigkeit beider Wellen kommt aber n h 
deutlicher in den Schlagdiagrammen zum Ausdruck = 
Die oben mitgeteilten Ergebnisse sind aus einer großen 


Zahl von Stahluntersuchungen herausgegri 
griffen, in de j 
die vorstehend aufgestellten charakteristischen Ka 
der Schlagproben immer wiederholt haben. = 
In der in- und ausländischen Literatur; 
ur ist 
auf den mangelhaften Nachweis der Briichigkeit jude 
bisher üblichen Zerreißproben hingewiesen worden: 2 
auch vielfach als Mittel hierfür die Schlagprobe a 
n 


worden; es fehlt jedoch noch eine 
Ss ane anerk 
ı tür die Vornahme dieser Proben. annte Grundlage 
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Fortschritte und Erfahrungen im Bau von Großgasmaschinen. 


Von H. Bonte, Nürnberg. 


(Vorgetragen im Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein.) 


(Schluß von S. 1257) 


Das Anwendungsgebiet großer Gasmaschinen liegt in 
erster Linie in den Hütten- und Zechenbetrieben, deren Ab- 
fallgase: das Hochofengas und das Koksofengas, die best- 
geeigneten Brennstoffe für Gasmaschinen sind. Besonders in 
den Werken, die mit hohen Koblenpreisen zu rechnen haben, 
wird die vorzügliche Wärmeausnutzung der Gasmaschine 
eine starke Triebfeder zu ihren Gunsten bei der Wahl zwi- 
schen ihr und der Dampfmaschine sein. Ich verweise in 
dieser Beziehung auf Fig. 27 und 28, in der die thermischen 
Wirkungsgrade der Dampf- und Gasmaschinen veranschaulicht 
sind. Dem Vergleich ist eine verhältnismäßig sehr wirtschaft- 
lich arbeitende Dampfmaschine zugrunde gelegt; denn ein 
Dampfverbrauch von 4,8 kg/PSi-st dürfte auf Hüttenwerken 
oder Kohlenzechen kaum erreicht werden, und die meisten 
bestehenden Dampfmaschinen arbeiten sicherlich ganz be- 
deutend ungünstiger. Trotzdem verhält sich die von der 
Dampfmaschine aus 100 vH zugeführter Wärme gewonnene 
mechanische Arbeit zur gleichen Größe bei der Gasmaschine 
nur wie 11,8:28,3, das ist rund 1:2,4. 

Auf den Hüttenwerken dienen die Gasmaschinen meistens 
zum unmittelbaren Antrieb von Dynamomaschinen, von Hoch- 
ofengebläsen und Schwungrad-Walzenzugmaschinen. Neuer- 
dings ist auch der unmittelbare Antrieb von Stahlwerks- 
gebläsen mittels Gasmaschinen mit sehr gutem Erfolg unter- 
nommen worden. Ein weiteres Anwendungsgebiet von nicht 
zu unterschätzender Bedeutung bilden die Elektrizitätswerke, 


in denen die Gasmaschinen in Verbindung mit besondern 


Gaserzeugern betrieben werden. Dadurch, daß es jetzt ge- 
lungen ist, sowohl Braunkohle als auch Steinkohle betrieb- 
sicher zu vergasen, wird diese Verwendung einen besonders 
kräftigen Aufschwung nehmen. l l 

Im folgenden will ich etwas näher auf die verschiedenen 
Verwendungsarten eingehen. l 

Anfänglich hatte man versucht, die Gebläse in der Weise 
anzutreiben, daß man die Kurbelwelle der Gasmaschine ver- 
längerte und mit einer Kurbel für den Antrieb eines neben 
der Gasmaschine liegenden Gebläses versah. Diese Anord- 
nung zeigte verschiedene Mängel, deren hauptsächlichste die 


Fig. 29. 


Fig. 27 und 28. 
Thermischer Wirkungsgrad der Dampf- und der Gasmaschinen. 
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hohen Anlagekosten und der schlechte Wirkungsgrad der 
Kraftübertragung waren. Die im Kurbelantrieb des Gebläses 
auftretenden Kräfte waren auch stets so gerichtet, daß sie be- 
strebt waren, den Kreuzkopf von seiner Bahn abzuheben, und 
daher Veranlassung zu unruhigem Lauf der Maschine gaben. 
Das doppelte Kurbelgetriebe, durch das die ganzen Kräfte gehen 
mußten, verschlang eine große Menge Reibungsarbeit, ohne 


Gasgeblase. 
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irgend welche Vorteile zu bieten. Aus diesem Grunde nahm 
man auch bald für die Gasgebläse die Tandembauart an, bei 
der das Gebläse unmittelbar von der verlängerten Kolbenstange 
der Gasmaschine angetrieben wird, s. Fig. 29. Die Nürnberger 
Gasmaschine wird hauptsächlich in Tandembauart ausgeführt, 
weil sie gerade bei dieser Anordnung eine vorzügliche Aus- 
nutzung der Triebwerkteile und niedrige Herstellungskosten 
zuläßt. Als man nun dazu überging, hinter die beiden Gas- 
sylinder noch den Gebläsezylinder zu legen, stieß diese An- 
ordnung auf die Bedenken der Hüttenleute, welche glaubten, 
daß eine so lange Maschine sehr starke Längsausdehnungen 
durch die Temperaturinderangen und auch durch die 
Kräfte erleiden würde. Da sich jedoch die Kolbenstangen 
und die Zylinder in fast gleichem Maße ausdehnen, und zwar 
infolge der kräftigen Wasserkühlung in viel geringerem Grad 
als bei der Dampfmaschine, und da infolge des kräftigen 
zentrischen Zusammenbaues die Kraftdehnungen leicht in 
sehr niedrigen Grenzen gehalten werden können, so sind in- 
zwischen alle Bedenken gegen diese Bauart verflogen, und 
die Praxis hat deren Richtigkeit in glänzender Weise be- 
stätigt. 
Fig. 30 bio 32. 


Normales Diagramm bei 0,7 at Windleftungsdruck. 


I Wndpressung 


Regulierung durch Ausschub. 


ng 


VOPHLP ESS, 
Toor 


Regulierung durch Vergrößerung des schädlichen Raumes. 


Die Unmöglichkeit, die Leistung einer Gasmaschine über 
ein gewisses Maß, wenn auch nur auf kurze Zeit, zu steigern, 
schien anfänglich ihre Verwendung zum Antrieb von Hoch- 
ofengebläsen zu erschweren; doch wurden bald verschiedene 
brauchbare Lösungen dieser Frage gefunden. 

Da durch den Gang des Hochofens auch gelegentlich 
eine höhere als die normale Windpressung veranlaßt wird, 
so muß entweder die Gasmaschine normal mit geringerer Be- 
lastung (etwa ?/, der Vollast) arbeiten, was aber aus wirme- 
wirtschaftlichen Gründen und wegen der höheren Anschaf- 
fangskosten unvorteilhaft ist, oder man muß am Gebläse 
9 5 eine Vorrichtung anbringen, welche ermöglicht, auf 

osten der volumetrischen Leistung die indizierte Leistung 
pro Hub auch bei höherer Windpressung nicht größer werden 
sie lassen als bei der normalen. Dies geschieht entweder 
1 daß die gesteuerten Saughähne länger, als es einem 
= entspricht, geöffnet bleiben, so daß beim Kompressions- 
mb ein Teil der angesaugten Luft wieder ausgeschoben 
de oder man verwendet selbsttätige Ventile unter Zuschal- 
höchsten W künstlichen schädlichen Raumes für den Fall der 
Pre indpressung, wodurch ebenfalls die volumetrische 
größe Boe verringert wird, da erst der Inhalt dieses ver- 
a 1155 schädlichen Raumes auf atmosphärischen Druck 

pandieren muß, ehe sich die Saugventile öffnen; s. Fig. 30 
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e Gebläse je nach dem Gang 


übri üssen di 
f denen Umdrehungszahlen lau- 


des Hochofens mit sehr verschie 
ten. Reruliert wird hierbei mit der Hand, und zwar entwe- 


der unmittelbar oder durch Verstellung der Federwage RF 
Leistungsregulators. Im ersteren Fall erhält die Mase 3 
nur einen kleinen Sicherheitsregulator, der bei 3 
tung der höchstzulässigen Umlaufzahl die Zündung ausso 0 

Besonders schwierige und neue Anforderungen an se 
Gasmaschine stellt der Betrieb von Stahlwerkgebläsen. © 
Antrieb durch Dampfmaschinen werden bekanntlich bisher 
die Gebläse während des Schwenkens der Birne abgestellt 


Fig. 33 und 34 _ Entlastungs-Sicherheitsventil. 
a Wy 
F 


und beim Hochgehen derselben wieder an 
l 

Verfahren ist bei Gasmaschinen nicht vollig da i zu 
9 - 


nicht zufällig die Maschine auf dem richtigen Pankt stehen 


lust an Druckluft eintrite. Das 
gesellschaft Nürnberg auf der Rombacher Hütte vor eini 
gen 


t deshalb mit 
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Beim Antrieb von Dvnamomaschinen liegen die besonderen 
Anforderungen einerseits in einer sehr genauen Regulicrurg, 
anderseits aber, im Falle der Erzeugung von Wechselstrom, 
in der Möglichkeit des Parallelbetriebes mehrerer Maschinen. 
Vor nicht allzu langer Zeit war diese Möglichkeit noch Sache 
des Zufalles, da die Frage, welche Umstände den Parallelbe- 
trieb gefährden, noch nicht wissenschaftlich geklärt war. 
Heute werden jedoch diese Umstände beim Entwurf berück- 
sichtigt, und die Elektrizitätsfirmen sind in der Lage, einen 
guten Parallelbetrieb gewährleisten zu können. Die Beson- 
derheiten gegenüber der Dampfmaschine entstehen aus der 
nicht zu vermeidenden Ungleichheit der Diagramme der Gasma- 
schine, während bei Dampfmaschinen der große Eintrittsdruck 
gegenüber etwaigen Zufälligkeiten soweit überlegen ist, daß 
immer gleiche Diagramme entstehen. Bei Gasmaschinen ist 
dies nicht erreichbar; denn, der Vorgang der Druckbildung 
ist von der richtigen Folge und Gleichmäßigkeit mehrerer 
mechanischer, physikalischer und chemischer Vorgänge ab- 
hängig. Besonders eine ganz gleiche Zusammensetzung der 
Mischung für die vier Seiten ist schwer erreichbar. Ver- 
schiedene Strömungsverhältnisse innerhalb der Rohrleitungen, 
Gasschwingungen, herrührend sowohl von der Maschine selbst 
als auch von benachbarten Maschinen, Unyenauigkeit in der 
Werkstättenausführung usw. erschweren dies. Man kann 
wohl meist die Summe der konstanten Fehler durch Anbrin- 
gung eines Gegenfehlers ausgleichen, aber dies immer nur 
für eine bestimmte Reglerstellung; für alle andern tritt dann 
der alte Fehler, vielleicht in verstärktem Maße, wieder auf. 
Deshalb muß man sich mit einer Differenz in der Größe der 
Diagramme abfinden, und es hat sich gezeigt, daß 10 bis 
15 vH Abweichung nicht störend wirken. Dies ist ja auch 
leicht einzusehen, wenn man sich erinnert, daß infolge des 
Kurbeltriebes ganz ungleich größere Differenzen in den Tan- 
gentialdrücken auftreten, die von Maximalwerten bis ins Ne- 
gative gehen; die Schwankungen um den Mittelwert betragen 
also über 100 vH desselben. Der einzige Unterschied zwi- 
schen diesen großen Schwankungen und den Schwankungen 
in der absoluten Diagrammgröße ist der Zeitabschnitt, in 
dem sie auftreten. Die Schwankungen infolge des Kurbel- 
triebes spielen sich in einem Hub ab, während sich die 
andern Schwankungen infolge der ungleichen Diagramme 
erst in 4 Hüben einmal vollziehen. Welche Folgen dies hat, 
wird später gezeigt werden. Wenn bei der Dampfmaschine 
ungleiche Diagramme auftreten, so ist das auch nicht vor- 
teilhaft; diese Schwankungen vollziehen sich aber stets inner- 
halb von 2 Hüben, da dann immer wieder dieselbe Kolben- 
seite arbeitet. Noch eine andre Art von Unregelmäßigrkeiten 
kommt durch die Wirkung der hin- und hergehenden Massen 
in das Tangentialdruckdiagramm; diese spielen sich jedoch 
auch innerhalb von 2 Hüben ab, sind also bei Dampfmaschi- 
nen und Gasmaschinen gleich. Der Unterschied zwischen 
dem Antrieb durch Dampf und Gas (bei Viertaktanordnung) 
besteht demnach im wesentlichen darin, daß sich die Periode 
von ungleichen Impulsen bei Gasmaschinen erst innerhalb 
von 4 Hüben vollzieht, während alle Ungleichheiten bei 
Dampfmaschinen schon innerhalb von 2 Hüben wiederkehren. 
Bei der Bemessung des Schwungmomentes muß hierauf in 
besonderer Weise Rücksicht genommen werden. Um das 
verständlich zu machen, muß ich etwas weiter ausholen und 
möchte zum Vergleich eine gewöhnliche Pendeluhr heran- 
ziehen. Wir sehen hier, wie durch ganz kleine Impulse, die 
das Triebwerk auf das Pendel ausübt, ziemlich große Schwin- 
gungen desselben erzeugt und unterhalten werden. Der 
Uhrmacher weiß genau, in welcher Weise er dies zu machen 
hat. Das Pendel muß den Schwingungen möglichst geringen 
Widerstand entgegensetzen, d. h. seine Reibung sowohl in 
der Aufhängung als auch beim Durchschneiden der Luft muß 
möglichst gering sein. Die Aufbängung findet deshalb 
meistens an einem federnden Stahlband statt, das sich rei- 
bungslos biegt, und die Querschnittsform des Pendels ist mög- 
lichst schmal, so daß es die Luft leicht durchschneidet. Phy- 
sikalisch ausgedrückt, würde man sagen, die Dämpfung der 
Schwingungen ist möglichst klein gehalten. Dies allein 
würde jedoch nicht hinreichen, aus dem ganz kleinen Impuls 
eine so beträchtliche Schwingung zu erzeugen. Es ist viel- 
mehr nötig, daß die Antriebsimpulse auch jedesmal zur rich- 
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tiren Zeit kommen, um sich jedesmal wieder zu der schon 
vorhacdenen Bewegungsenergie addieren zu können. Die 
günstigste Bedingung hierfür ist, wenn auf jede Schwingung 
rechtzeitig ein Impuls kommt, oder es würde auch genügen, 
wenn auf je zwei Schwingungen ein rechtzeitiger Impuls 
käme. Man sieht daraus, daß die Anzahl der Impulse gleich 
der Schwingungszahl oder gleich der Hälfte usw. sein muß. 
Da bei der Uhr die Impulse durch die Schwingung selbst 
gesteuert werden, so ist diese Bedingung leicht zu erfüllen, 
und man erhält hierbei die physikalische Erscheinung der 
Resonanz in vollendeter Form. Man kann leicht bei der 
Uhr nachrechnen, welche lebendige Kraft in der Pendelbe- 
wegung steckt, und wieviel Energie für die Halbschwingung 
seitens des Gewichtes zur Verfügung steht. In einem Fall, 
den ich nachgerechnet habe, fand sich, daß der jedesmalige 
Antriebsimpuls nur !/ıoo der Pendelenergie beträgt. (In elektro- 
technischer Ausdrucksweise könnte man sagen: Der Ver- 
größerungsfaktor beträgt in diesem Fall 100.) Wir haben 
jetzt gesehen, wie man mittels möglichst kleiner Impulse 
große Schwingungen erzeugt, und können hieraus leicht 
die Mittel finden, wenn uns die Aufgabe gestellt ist, trotz 
vorhandener, ihrer Größe nach gegebener Impulse die 
resultierenden Schwingungen möglichst klein zu halten. 
Hiernach kommen wir zur Frage der Parallelschaltung 
von Wechselstrommaschinen. Die vorhandenen unvermeid- 
lichen Impulse sind die oben besprochenen Ungleichhei- 
ten in den Leistungen der einzelnen Zylinderseiten, also 
der z. B. zu 15 vH der Mittelleistung angenommene Ueber- 
schuß einer Zylinderseite über den Mittelwert, der alle vier 
Hiibe, d. h. alle zwei Umdrehungen einmal auftritt; bei einer 
Maschine, die 100 Uml. /min macht, also 50 mal in der Minute. 
Statt der Schwingungen des Pendels haben wir es jetzt mit 
den Eigenschwingungen der Dynamomaschine um ihre ideelle 
Mittellage infolge der synchronisierenden Kräfte zu tun. 
(Diese ideelle Mittellage ist die jeweilige Lage, in der sich 
ein mit völlig gleichmäßiger Geschwindigkeit rotierendes Rad 
befinden würde.) Die synchronisierenden Kräfte bei einer 
Dynamomaschine sind mit der Schwerkraft der Erde beim 
Pendel zu vergleichen, da beide das Bestreben haben, die 
Dynamomaschine bezw. das Pendel in die Mittellage zurück- 
zuziehen. Die Wirkung der Schwerkraft ist jedem von 
Ihnen bekannt, dagegen werden über die synchronisierenden 
Kräfte noch einige Worte zu sagen sein. Es ist bekannt, 
daß, wenn zwei parallel laufende Wechsel- und Drehstrom- 
maschinen elektrisch verbunden sind, die eine der andern 
nicht gestattet, selbständig ihre Umlaufzahl zu ändern. Wenn 
nun die eine Dynamo plötzlich von ihrer Antriebmaschine 
kräftiger als bisher angetrieben wird, so macht sie wohl den 
Versuch, schneller zu laufen, doch gelingt ihr dies nur in 
ganz geringem Maße; denn sobald ihre Pole gegenüber denen 
der andern Maschine nur um wenige Millimeter vorgelaufen 
sind, erhält sie aus dem gemeinschaftlichen Leitungsnetz eine 
derartig große Belastung, daß sie schnell wieder in ihre Mit- 
tellage zuriickgetrieben wird und wahrscheinlich noch hinter 
dieselbe zurückpendelt. Ist dies tatsächlich geschehen, 80 
empfängt sie aus dem Netz gar keine Belastung mehr, im 
Gegenteil, sie kann daraus Antriebkraft erhalten, so daß sie 
jetzt wieder vorwärts pendelt. Wie Sie sehen, ist die Ma- 
schine jetzt schon in die Schwingungen hineingeraten, und 
der Elektrotechniker muß nach Mitteln suchen, um diese 
Schwingungen nicht zu groß werden zu lassen. Diese Kräfte, 
die die Maschine in der eben beschriebenen Art immer wie— 
der in die Mittellage hineinziehen, nennt man synchroni- 


sierende Kräfte, und der Elektrotechniker hat ihre Größe 


durch die Konstruktion der Maschine in der Hand. Wenn 
die Dynamo ebenso wie das Uhrpendel jetzt im richtigen 
Rhythmus immer neue Impulse erhält und sie selbst den 
Schwingungen keinen Widerstand entgegensetzt, so vergrößern 
sich die Schwingungen derartig, daß kein Parallelbetrieb 
möglich ist. 

Welches sind nun die Mittel zur Verhütung des unzu- 
lässigen Anwachsens der Pendelschwingungen? Kurz gesagt: 
Man sorge, daß die Eigenschwingungszahl der Dynamo unter 
dem Eintiuß der synchronisierenden Kräfte nicht genau oder 
annähernd mit der halben oder ganzen Umlaufzahl der Ma- 
schine zusammenfällt. Diese Eigenschwingungszahl kann der 
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Elektrotechniker aus gewissen Eigenschaften seiner Maschine 
berechnen, wenn ihm das Schwungmoment der rotierenden 
Massen bekannt ist, und zwar ist sie proportional der Wurzel 
aus dem Verhältnis der synchronisierenden Kraft X zu dem 


Schwungmoment: s = konst > Verändert man nun bei 


konstanter synchronisierender Kraft und konstanter Umlauf— 
zahl der Maschine das Schwungmoment und trägt über den 
verschiedenen Werten desselben als Abszissen die zugehöri- 
gen Werte des sogenannten Vergrößerungsfaktors als Ordi- 
naten auf, so erhält man Fig. 35. Auf die Berechnung dieses 
Vergrößerungsfaktors kann ich hier nicht eingehen; er ist 
dadurch definiert, daß er angibt, um das Wievielfache sich 
die von der Verschiedenheit der Diagramme herrührenden 
ursprünglichen Pendelungen durch die teilweise Resonanz 
vergrößern. In Fig. 35 sind der besseren Uebersichtlichkeit 


Fig. 35. 


Vergrößerungsfaktor der Pendelerscheinungen parallel geschalteter 
Wechselstrommaschinen, abhängig von GD? der Schu ungmassen, 
für gleichbleibende Ummdrehungszahl n der Maschinen. 
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wegen die Werte des Vergrößerungsfaktors gegenüber den 
Primärschwingungen von der Dauer einer Umdrehung nach 
unten gegenüber denen von der Dauer zweier Umdrehungen 
nach oben aufgetragen. Sie zeigt nun für den Vergröße- 
rangsfaktor zweimal den Wert ©, und zwar bei denjenigen 
Schwungmomenten, für welche sich die Eigenschwingungs- 
zahl gerade gleich der Umlaufzahl und gleich der halben 
Umlaufzahl herausstellt. Aus der oben angegebenen Be- 
ziehung folgt, daß sich die Schwangmomente in beiden Fällen 
verhalten wie 1:4. Diese »kritischen« Werte für GD? und 
ihre Nähe müssen auf alle Fälle vermieden werden, und es 
ist nur noch die Frage aufzuwerfen: Ist es erlaubt, das 
Schwungmoment so zu wählen, daß es zwischen den beiden 
kritischen liegt, oder muß man es tiber den höheren kriti- 
schen Wert hinaus so weit vergrößern, daß der Vergrößerungs- 
faktor innerhalb zulässiger Grenzen bleibt? Wie aus dem 
Diagramm Fig. 35 ersichtlich, müßte man im letzteren Fall 
etwa auf den Wert 6 oder noch höher, d. h. auf den 
1,5fachen Wert des höheren der beiden kritischen, gehen; 
das ergibt aber unter Umständen ganz gewaltige Zahlen für 
das Schwungmoment, und zwar in dem Maße, daß die Wellen, 
die ja mit Rücksicht auf eine geringe Durchbiegung zu be- 
messen sind, unbequem groß werden. Ich bin daher der 
Ansicht, daß es in solchen Fällen zweckmäßiger ist, das 


t 
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Schwungmoment GD? etwa gleich 2, also zwischen den 
beiden kritischen, zu wählen und für den Fall, daß sich 
wirklich später Schwierigkeiten im Parallelbetrieb ergebon 
sollten, den Einbau einer Dämpfung von vornherein vorzu- 
sehen. Auf das Wesen dieser Dämpfung kann ich hier 
nicht näher eingehen; es ist etwa vergleichbar der Dämpfung 
von Schwingungen eines Pendels, das in seiner tiefsten Lage 
in ein Oelbad taucht. Für die Wechselstrommaschinen be- 
deutet die Dämpfang nur einen sehr kleinen Energieverlust, 
und sie wird in den Fällen, wo nicht gerade vollkommene 
Resonanz vorliegt, immer zum Ziele führen. 

Die letzte Art der Verwendung von Großgasmaschinen, 
die ich noch berühren möchte, ist diejenige zum unmittel- 
baren oder mittelbaren Antrieb von Walzenstraßen. Für den 
unmittelbaren Antrieb kommen nur Schwungradwalzwerke in 
Betracht; denn der Bau von umsteuerbaren Gasmaschinen, 
die gleich mit voller Kraft anspringen und eine so große 
Mauövrierfähigkeit wie Dampfmaschinen gestatten, dürfte wohl 
auf unüberwindliche Schwierigkeiten stoßen. Die Frage, ob 
man bei Schwungradwalzwerken dem unmittelbaren Antrieb 
durch die Gasmaschine oder dem mittelbaren durch Ein- 
schaltung von Dynamo und Motor den Vorzug geben soll, 
ist in Fachkreisen noch nicht endgültig entschieden. Für 
den unmittelbaren Antrieb spricht zweifellos das bedeutend 
niedrigere Anlagekapital und der hieraus entspringende nie- 
drigere Abschreibungs- und Verzinsungsbetrag. Anderseits 
bietet der unmittelbare Antrieb doch auch viele Nachteile. 
Wenn auch in letzter Zeit die in dieser Beziehung gesam- 
melten Erfahrungen günstiger geworden sind als am Anfang, 
und die Stillst4nde, die durch Ausbesserung der Gasmaschine 
entstehen, nicht mehr so beträchtlich sind als vor einigen 
Jahren, so muß man doch immerhin damit rechnen, daß die 
Gasmaschine eher zu Betriebstörungen neigt als die Dampf- 
maschine Für diejenige Hütte, für welche ein kürzerer 
Stillstand einer Walzenstraße nicht schwer ins Gewicht fällt, 
weil sie vielleicht die inzwischen hergestellten Blöcke auf 
andern Straßen verarbeiten kann, oder welche sonst in der 
Lage ist, den entstandenen Ausfall an Produktion leicht 
wieder einzuholen, ist der unmittelbare Antrieb wohl zu 
empfehlen. Für diejenigen Walzenstraßen jedoch, welche mit 
allergrößter Betriebsicherheit dauernd im Gang bleiben müssen, 
und bei deren Anlage die Kosten keine ausschlaggebende 
Rolle spielen, wird man sich immer für den elektrischen An- 
trieb entscheiden; denn es ist klar, daß der einfache Elek- 
tromotor weniger leicht zu Störungen Veranlassung gibt 
als die Gasmaschine Wenn nun der Strom aus einer 
mit Gasmaschinen betriebenen Zentrale bezogen wird, so 
kann man sich demnach die Vorteiie der Gasmaschine, 
die vor allem in der guten Wärmeausnutzung des Brenn- 
stoffes bestehen, zu Nutzen machen und hat dennoch 
mindestens dieselbe Betriebsicherheit, als wenn man die 
Straße mit Dampfmaschinen betreibt. Es ist jedoch selbst- 
verständlich, daß hierbei durch die doppelte Umsetzung der 
Energie viel Kraft verloren geht und infolgedessen die Vor- 
teile des Gasmaschinenbetriebes nicht in so auffallender Weise 
in die Augen springen. Der zum Antrieb der Walzenstraßen 
verwendete Elektromotor hat den großen Vorteil der starken 
Ueberlastbarkeit, die der Gasmaschine nur in geringem Maß 
eigen ist. Die durch den Walzwerkbetrieb bedingten starken 
Belastungsschwankungen, die bei unmittelbarem Antrieb zu 
einer sehr reichlichen, fast übergroßen Bemessung der Gas- 
maschine führen würden, verteilen sich bei mittelbarem An- 
trieb auf eine größere elektrische Zentrale und können von 
dieser ohne die geringste Schwierigkeit aufgenommen werden. 

Die Frage des Antriebes von Umkehrstraßen wird in 
beteiligten Kreisen noch lebhaft erörtert, und die aufgestellten 
Betriebskostenrechnungen zeigen nicht immer die nötige Ein- 
heitlichkeit. Als Nichtfachmann will ich nicht dem Urteil 
der Berufenen vorgreifen, glaube jedoch schon jetzt nach 
dem, was bisher bekannt geworden ist, annehmen zu dürfen, 
daß der elektrische Antrieb einen sehr schweren Kampf gegen 
die bewährte Dampfmaschine zu kämpfen haben wird und 
es kaum möglich ist, ihm heute schon den Sieg vorauszu- 
sagen. Der Vorteil des Gasmaschinenbetriebes, der ja selbst- 
verständlich für die Erzeugung der erforderlichen Elektrizität 
in Betracht käme, und der in der guten Wärmeausnutzung be- 
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steht, wird durch die mehrfache 
Umwandlung der Energie sehr 
herabgemindert, besonders da 
die Ilgner-Umformer bei dem 
unterbrochenen Walzwerkbetrieb 
nur einen recht geringen Wir- 
kungsgrad haben. 


Es bleibt daher sehr zweifel- 
haft, ob die Vorteile der guten 
Brennstoffausnutzung in der Gas- 
maschine in diesem Falle den 
Sieg über den schlechten Wir- 
kungsgrad der elektrischen Ue- 
bertragung und die außerordent- 
lich viel höheren Anlagekosten 
davontragen werden. 


Zum Schluß möchte ich mich 
zu den Betriebskosten wenden 
und diejenigen Anteile daran 
beleuchten, auf deren Herab- 
minderung der Konstrukteur hin- 
zuwirken vermag. 


Der wesentlichste Posten in 
den Betriebskosten von Abgas- 
maschinen ist stets der Betrag 
fiir Verzinsung und Abschrei- 
bung der ganzen Anlage; er ist 
ein Produkt aus zwei Faktoren, 
die in gleicher Weise unsre Auf- 
merksamkeit verdienen. Den 
einen Faktor bilden die Anlage- 
kosten, deren Höhe außer von 
der Konstruktion der Maschine 
im wesentlichen von den beson- 
dern Umständen und der jewei- 
ligen Marktlage bei Bestellung 
der Maschinen und Maschinen- 
häuser abhängt. Der Konstruk- 
teur hat nur insofern hierauf 
Einfluß, als er beim Entwurf der 
Maschine möglichst darauf be- 
dacht sein muß, daß die Maschine werkstättenmäßig billig her- 
gestellt werden kann. Da bekanntlich Dreharbeit die schnellste 
und billigste ist, so wird eine Maschine, bei der diese Arbeit 
hauptsächlich zur Verwendung gelangt, billiger herzustellen 
sein als eine Maschine mit großen ebenen Paßflächen und 
Laufflächen. Der zentrische Zusammenbau, wie er 2. B. bei 
der Nürnberger Maschine vorkommt, wird daher dem früher 
üblichen Zusammenbau der Zylinder auf langen durchgehen- 
den Rabmen, wobei jeder Zylinder mit 2 Füßen sauber auf 
die gehobelte Paßfläche des Rahmens auftuschiert werden 
mußte, überlegen sein. Bei mancher neueren Konstruktion 
findet sich z. B. noch eine große ebene Gleitfläche für den 
Kreuzkopf, und es ist anzunehmen, daß sich diese in der 
Herstellung viel teurer stellt als eine zylindrisch gebohrte. 
Auch bei der Konstruktion der Steuerung spielen die Kosten 
fiir die Bearbeitung eine wesentliche Rolle, und ich glaube, 
daß auch aus diesem Grunde, ganz abgesehen von dem viel 
ruhigeren Gang obne Abnutzung, die Exzentersteuerung den 
Vorzug vor der Nockensteuerung verdient; denn bei dem 
Exzenter kommt nur Dreharbeit in Betracht, während die 
Herstellung der Nocken genaueste Fräsarbeit erfordert und 
zudem die Lauffläche nachträglich gehärtet werden muß. 
Wieweit die Maschinenbaugesellschaft Nürnberg in der Ver- 
wendung von Dreharbeit und Bohrarbeit geht, kann man aus 
der Zeichnung der Hauptlager, Fig. 36 bis 39, ersehen. Die 
senkrechten Flächen zur Aufnahme der Horizontalkräfte im 
Hauptlager werden bei den meist üblichen Ausführungen 
durch Fräsen oder Hobeln hergestellt, während diese Flächen 
bei der Nürnberger Konstruktion von Kreissegmenten ge- 
bildet werden und daher auch durch den viel schneller ar- 
beitenden Bohrkopf hergestellt werden können. In mechani- 
scher Beziehung ist hierdurch noch der große Vorteil er- 
reicht, daß die Lagerschalen mit den zylindrischen Druck- 
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klötzen beweglich sind und sich den elastischen Durchbie- 
gungen der Welle, die infolge der Explosionskräfte auftreten, 
anschmiegen können. Es wird hierdurch erreicht, daß sich 
der Druck immer gleichmäßig auf die ganze Lagerfläche 
verteilt und die Lager nicht einseitig warmlaufen können. 
Diese theoretische Betrachtung hat’sich in der Wirklichkeit 
vollauf bestätigt, und es ist dadurch ermöglicht worden, 
daß die Maschinen mit dieser Lagerkonstruktion, in Verbin- 
dung mit Druckschmierung von unten, sofort betriebsicher 
laufen; schon mehrfach ist es vorgekommen, daß die be- 
treffenden Maschinen am zweiten Tage nach Inbetriebsetzung 
volle Belastung erhielten und dem Werkleiter aus großer 
Verlegenheit halfen. 

Zu diesem letzten Erfolge trägt jedoch noch ein andrer 
Umstand mit bei, der auch großen Einfluß auf die Kosten 
der Herstellung hat und daher mit an dieser Stelle erwähnt 
werden muß: es ist die Bemessung der Auflagerflächen im 
Triebwerk. Ich habe bereits davon gesprochen, daß die 
neueren Gasmaschinen gegenüber den früheren mit verhält- 
nismäßig sehr großen Auflagerflächen im Triebwerk ausge- 
stattet sind; es ist selbstverständlich, daß dadurch auch die 
Herstellungskosten einer Maschine ganz bedeutend gesteigert 
werden und somit auch der erste Faktor unsrer Berechnung 
der Abschreibungskosten, die Anlagekosten. Auf den zweiten 
Faktor jedoch, nämlich den Prozentsatz, mit welchem die be- 
treffenden Anlagekosten abgeschrieben werden müssen, hat 
diese Vergrößerung der arbeitenden Flächen einen recht gün- 
stigen Einfluß; denn sie gestattet, diesen mindestens 80 nie, 
drig wie bei guten Dampfmaschinen anzunehmen. Es hieß 
früher allgemein, man müsse Gasmaschinen mit viel höheren 
Sätzen abschreiben als Dampfmaschinen, da doch die Abnut- 
zung ganz wesentlich größer sei. Das ist heutzutage ganz 
anders geworden, und man kann wohl behaupten, daß nur 
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die allerbesten Dampfmaschinen eine so geringe Abnutzung 
im Triebwerk zeigen wie gute Gasmaschinen. Besonders 
durch die an der Nürnberger Maschine angebrachte Druck- 
zebmie rung, wobei sich zwischen den arbeitenden Flächen 
stets ein Oelpolster befindet, ist die Abnutzung der Trieb- 
werkteile nahezu aufgehoben. Dieses Oelpolster hat noch den 
großen Vorzug, daß es den Lauf der Maschine vollständig ge- 
räuschlos macht, so daß man nur noch das Klappen der 
Steuerklinken hört. 

Eine weitere Möglichkeit, die Betriebkosten der Maschine 
herabzudrücken, ist dem Konstrukteur dadurch gegeben, daß 
er die Bedienung der Maschine möglichst einfach macht. Die 
Inbetriebsetzung einer Gasmaschine ist bei dem heute fast 
allgemein üblichen Verfahren mit Druckluft so einfach, daß 
hierin kaum mehr etwas zu machen ist. Während z. B. die 
Inbetriebsetzung einer Dampfmaschine ein langsames und vor- 
sichtiges Anwärmen von / bis 2 st Dauer erfordert, ist eine 
Gasmaschine stets betriebsbereit. Ich habe mehrfach gesehen, 
daß große Maschinen binnen 3 min, vom Signal zur Ingang- 
setzung an gerechnet, schon parallel liefen; in dieser Zeit 
war also die Maschine auf ihre Umlaufzahl gebracht und die 
Synchronisierung bewerkstelligt worden. Die Bedienung einer 
modernen Gasmaschine beschränkt sich während des Betriebes 
im wesentlichen darauf, die paar Mollerup-Schmiergefäße zu 
füllen, die Maschine rein zu halten und ab und zu die Tem- 
peratur des Kühlwassers zu prüfen. Infolgedessen sind auch, 
besonders in größeren Kraftwerken, wo gleichzeitig mehrere 
Maschinen laufen, die Bedienungskosten sehr gering und be- 
tragen im Mittel bei großen Maschinensätzen 0,04 bis 0,05 
Pig/PS.-st, wobei schon die Besoldung des Maschinenmeisters 
mit eingerechnet ist. Ein weiterer wesentlicher Punkt der 
Betriebskosten ist der Oelverbrauch, auf welchen die Kon- 
struktion der Maschine einen ausschlaggebenden Einfluß hat. 

muß beim Entwurf darauf gesehen werden, möglichst 
wenig reibende Flachen zu schaffen und diese so zu legen, 
daß eine gute aber billige Schmierung angewendet werden 
kann. Aus diesem Grunde hat es sich außerordentlich be- 
Ist das Gewicht der hin- und hergehenden Teile durch 
= Kolbenstange auf die äußeren Gleitschuhe zu übertragen, 
ie leicht gut geschmiert werden können. Auf solche Weise 
vermeidet man, dem Zylinder außer seinen andern schwieri- 
gen Aufgaben noch die Fübrung und Tragung der Kolben 
ae Die Zylinderlauffläche ist übrigens auch durch- 
95 a h dazu geeignet, als Gleitfläche zu dienen; denn das 
Gases a durch die hohe Temperatur des brennenden 
Kolbenri ell zersetzt. Nicht zu vermeiden ist es, daß die 
daher ia. der Zylinderlauffläche reiben, und man muß 
= Hallen r een, diese Reibungen so klein wie möglich 
Ein chm = an gute Schmierung unschädlich zu machen. 
in der 9 Kolben mit Kräftiger innerer Kühlung wird also 
verdienen oe vor einem langen Kolben den Vorzug 

ürnbe = 2 einer großen Anzahl von Kraftwerken mit 
für a aschinen habe ich Umfrage nach den Kosten 
elbedarf gohalten und hierbei erfahren, daß bei 
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Tag- und Nachtbetrieb im Due 
0,85 g/PS-st an Oel verbraucht werden. 
Wenn man berücksichtigt, daß teilweise Zy- 
linderöl, teilweise Maschinenöl al aa aN 
wird, so stellen sich die Kosten fir das Oe 
im Mittel auf 0,04 Pfg/PS-st. 

Wir kommen jetzt zu einem sehr we- 
sentlichen Posten der Betriebskosten: zum 
Brennstoff. 

In allen Fällen, wo man sich das Gas 
aus Koks, Anthrazit oder Braunkohle selbst 
herstellt, kann man diese Kosten ziemlich 
genau in die Rechnung einführen. Für 
Großgasmaschinen ist aber dieser Fall bei 
den heutigen Verhältnissen seltener, da bei 
weitem die größte Anzahl dieser Maschinen 
auf Hüttenwerken oder Kohlenzechen mit 
den vorhandenen Gasen läuft. Früher wur- 
den diese Gase als Abgase nicht beachtet, 
und man ließ sie an der freien Luft ver- 
brennen, ein Verfahren, das wohl heute 
in Deutschland nicht mehr vorkommt und 
höchstens noch vereinzelt in England angetroffen wird. 
Schon seit langer Zeit benutzt ınan die Gase unter dem 
Dampfkessel und seit den letzten Jahren auch in hohem 
Maße zum Betrieb von Gasmaschinen, da sich die Wür- 
digung des Umstandes immer mehr durchringt, daß man 
aus einer bestimmten zur Verfügung stehenden Gasmenge 
rd. 2,5- bis 3 mal soviel Kraft in der Gasmaschine ge- 
winnen kann, als wenn man das Gas unter dem Dampf- 
kessel verbrennt; und man sagt sich heute: Kraft ist Geld, 
auch wenn man selbst keine Verwendung für die Kraft hat. 
Dieser Fall liegt hauptsächlich bei den Kohlenzechen vor, 
die vielfach aus ihren Koksofenbatterien mehr Gas erhalten, 
als sie in Kraft umwandeln oder verwenden können. Daher 
kommt es auch, daß gerade Kohlenzechen noch immer 
Dampfanlagen und Dampfturbinen aufstellen, weil sie sich 
sagen: Für das bischen Kraft, das wir gebrauchen, genügt 
das Gas, auch wenn wir es unter den Dampfkesseln ver- 
brennen, und unsre Leute brauchen sich dann nicht an etwas 
Neues zu gewöhnen. Je mehr sich jedoch die Erkenntnis, 
daß Kraft Geld ist, wenn man auch selbst keine Verwendung 
dafür hat, sondern sie in Form von hochgespannter Elektri- 
zität weithin verkaufen muß, verbreitet, und je mehr sich 
die Gasmaschinen einbürgern und aufhören, etwas Neues zu 
sein, desto mehr wird man auch in Zechenkreisen dazu über- 
gehen, mit der Gasmaschine aus den verfügbaren Gasen 
möglichst viel Kraft zu erzeugen. In diesem Sinne sind die 
Bestrebungen des Rheinisch- Westfälischen Elektrizititswerkes ') 
sehr zu begrüßen, die darauf hinausgehen, außer der eige- 
nen Herstellung von Elektrizität solche auch noch billig da 
einzukaufen, wo sie fast kostenlos hergestellt werden kann, 
und sie an andrer Stelle wieder günstig zu verkaufen. So 
werden sich allmählich immer mehr Hüttenwerke und Zechen 
mit ihren großen Zentralen an das große rheinisch- westfälische 
Netz anschließen und ihren Ueberschuß an Kraft dem Rhei- 
nisch-Westfälischen Elektrizitätswerk zur Verfügung stellen, 
das dadurch in den: Stand gesetzt wird, große Stromlieferun- 
gen für die gesamte Industrie und den Kleinbahnverkehr zu 
übernehmen. Die angeschlossenen Hüttenwerke und Zechen 
haben aber außer dem hohen Erlös für die abgegebene Elek- 
trizität noch den großen Vorteil, daß sie, falls ihre eigene 
Anlage schadhaft wird, jederzeit Strom aus dem Netz bezie- 
hen können und es daher nicht nötig haben, teuere Reserve- 
maschinen aufzustellen, deren Anschaffungskosten verzinst und 
abgeschrieben werden müssen, die aber nicht in der Lage 
sind, produktive Arbeit zu leisten. 

Es entsteht jetzt die Frage, wie der Brennstoff in sol- 
chen Fällen bewertet und in die Kostenrechnung eingeführt 
werden soll? Da in den größeren Werken die einzelnen Ab- 
teilungen vielfach gegeneinander abrechnen, so ist diese 
Frage nicht etwa nur theoretischer Natur, sondern kann tief 
in das wirtschaftliche Leben einschneiden, weil es sich in 
jedem einzelnen Fall um recht beträchtliche Summen han- 


Schnitt L-M. 


) vergl. Z. 1905 N. 2042. 
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delt. Gerade von der Bewertung des Gases kann es abhän- 


gen, wie sich die Rentabilität des Koksofenbetriebes, der 
Hochöfen, der elektrischen Kraftwerke und vielleicht auch 
eines entfernt liegenden Schachtes oder einer Filiale, die 
man von der elektrischen Zentrale mit Kraft versorgt, be- 
rechnet. Soviel ich bisher gehört habe, gehen die Ansichten 
hierüber sehr weit auseinander und bedürfen noch der Klä- 
rung. Während die einen sagen, diese Gase seien Abfall 
und als solcher überhaupt nicht zu verrechnen, oder es seien 
ihnen nur die Reinigungskosten als Wert zuzubilligen, ver- 
gleichen die andern das ihrem elektrischen Kraftwerk zur 
Verfügung gestellte Koksofengas mit dem Leuchtgas aus 
städtischen Rohrnetzen und sagen, ein Preis von 2½ Pfg/cbm 
sei doch recht billig. Ich glaube, daß diese beiden Grenz- 
ansichten nicht das Richtige treffen, sondern daß es zutreffen- 
der wäre, das Gas unter Berücksichtigung seines Heizwertes 
mit der Kohle zu vergleichen und hierbei selbstverständlich 
die Selbstkosten anzunehmen. Dies würde z B. bei einem 
Selbstkostenpreis der Kohle von 8,50 Alt und einem Heiz- 
wert des Gases von 3500 WE/cbm etwa 0,43 Pfg/cbm er- 
geben. Das elektrische Kraftwerk muß es sich wohl ge- 
a lassen, daß ihm dieser Betrag in Rechnung gestellt 
wird. 

Unter Zugrundelegung dieser Zabl will ich versuchen, 
kurz die Gesamtkosten für die KW-Stunde, am Schaltbrett 
gemessen, zusammenzustellen, und will hierzu die Annahme 
machen, daß eine Kohlenzeche, welche bisher nicht sparsam 
mit den vorhandenen Koksofengasen umgegangen ist, sich 
jetzt eine Gasmaschine aufstellt und versucht, Anschluß an 
ein großes Ueberlandnetz zu gewinnen. Durch einen der- 
artigen Anschluß ist ihr der große Vorteil gewährt, daß sie 
ihre Maschinen dauernd mit voller Belastung laufen lassen 
kann und sich daher eine möglichst hohe Rentabilität ihrer 
Anlage sichert. Ein fernerer Vorteil besteht darin, daß sie 
für ihre Anlage keine Reserve nötig hat; denn die Verträge 
derartiger Ueberlandzentralen beruhen meist auf Gegenseitig- 
keit und gestatten dem Stromlieferer im Fall eigenen Be- 
darfes auch den Bezug von Elektrizität aus dem allgemeinen 
Netz. Wir wollen nicht zu günstig rechnen und deshalb 
nur eine Betriebszeit von 6000 Stunden im Jahr annehmen. 
Die gedachte Maschine sei imstande, 1000 PS dauernd zu 
leisten. Die Anlagekosten für die Gasmaschine mit Rohr- 
leitungen, die Dynamomaschine mit der Schaltbrettanlage, 
für das Gebäude und eine etwaige Rückkühlanlage, die üb- 
rigens nicht immer nötig ist, seien reichlich zu 230000 M 
angenommen. 

Bei einer jährlichen Verzinsung von 4 vH, einer durch- 
schnittlichen Tilgungsquote von 10 vH, die in Rücksicht da- 
rauf, daß im obigen Preis auch Gebäude und andre Teile 
eingeschlossen sind, welche nur eines niedrigen Abschrei- 
bungssatzes bedürfen, ziemlich hoch zu nennen ist, und 
ferner einer Instandhaltungsquote von 1 vH, d. h. also ins- 
gesamt 15 vH, sind für die elektrische PS-Stunde 
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für Abschreibung, Verzinsung und Instand- 


haltung . s s s a e s s w à 0,57 Pfg nötig, 
die Kosten für die Bedienung betragen . 0,05 , 
für Schmier- und Putzmaterial . . . . . 0,04 ». 


Dazu kommen die Kosten fiir das Gas, die oben zu 
0,43 Pfg/cbm berechnet waren. Nimmt man für die PS.- 
Stunde einen Gasverbrauch von 0,7 cbm an, so ergibt sich 
ein Gaspreis von 0,30 Pfg/PS-st. Die Gesamtkosten für 
1 PS.-st betragen daher 0,96 Pfg oder für 1 KW-st etwa 
1,40 Pfg. 

Nachdem wir für dieses gedachte Kraftwerk die Be- 
triebsunkosten festgestellt haben, wollen wir jetzt den Wert 
der erzeugten Elektrizität berechnen. Um nicht zu günstig 
zu rechnen, müssen wir hierfür natürlich einen recht niedri- 
gen Wert annehmen, und ich glaube, daß der Wert von 
3 Pfg / KW-st, d. h. etwa 2 Pfg / PSe-st, als nicht zu hoch be- 
zeichnet werden kann. Ich möchte hierbei auch daran er- 
innern, daß das Rheinisch- Westfälische Elektrizitätswerk sei- 
nen Stromlieferern diesen Preis vergütet, und zwar wird 
hierbei die Elektrizitätsmenge mit der vollen Zentralenspan- 
nung in Anrechnung gebracht. Unter den obigen Annahmen 
liefert unser Elektrizitätswerk 6000 - 1000 - 0,67, d. h. rd. 
4000000 KW-st, und erhält demnach hieraus einen Erlös von 
120000 A pro Jahr. Die Gesamtkosten für diese 4 000 000 KW- 
Stunden betragen nach obigem 56000 A im Jahr, so daß 
ein Ueberschuß von 64000 M erzielt wird, gewiß ein sehr 
schöner Erfolg, bezogen auf das verhältnismäßig kleine An- 
lagekapital von 230000 Al. Da einerseits in großen In- 
dustriemittelpunkten noch immer ein gewaltiger Kraftbedarf 
herrscht und anderseits auf den Kohlenzechen bei sparsamer 
Verwertung der Abgase noch ein großer Gasüberschuß er- 
zielt werden kann, so möchte ich allen beteiligten Kreisen 
dringend empfehlen, die obige Rechnung für ihre eigenen 
Verhältnisse nochmals zu wiederholen. 

M. H., der Bau von Gasmaschinen mit großen Leistun- 
gen ist erst vor wenigen Jahren in Angriff genommen wor- 
den, und wir stehen trotz des immerhin bedeutenden Um- 
fanges der bisher ausgeführten großen Maschinensätze erst 
am Anfang der Entwicklung. Denn selbst in Deutschland 
wird erst ein kleiner Teil der in den Hochofen- und Koks- 
ofengasen verfügbaren Energie in Gasmaschinen verarbeitet, 
obwohl Deutschland hierin allen andern Ländern weit voraus 
ist. Im gleichen Schritt mit der Entwicklung der Gasgene- 
ratoren wird sich auch die Großgasmaschine wegen ihrer 
vorziiglichen Wärmeausnutzung außerhalb der Hütten- und 
Zechenbetriebe weiteren Eingang verschaffen. Ich möchte 
mit dem Hinweis darauf schließen, daß die im Verhältnis zu 
den andern Industrieländern hohen Brennstofikosten Deutsch- 
lands ihr Gutes insofern haben, als sie gerade die deutschen 
Ingenieure dazu anspornen, stets auf neue Mittel und Wege 
zur Verbesserung der Wärmeausnutzung zu sinnen, und 50 
zu den bahnbrechenden Erfolgen deutscher Ingenieurtätig- 
keit auf diesem Gebiete beitragen.« 


ug 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 18. Mai 1906. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. Mai 1906. 
Vorsitzender: Hr. Kullmann. Schriftführer: Hr. Bogatsch. 
Anwesend 37 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. P. Mose spricht über Schwungradexplosionen. 

Anknüpfend an die Tatsache, daß trotz mehrfacher Ver- 
öffentlichungen in der Vereinszeitschrift (Z. 1898 S. 352; 1899 
S. 237; 1901 S. 267) und andrer Abhandlungen immer wieder 
Konstruktionen zur Ausführung kommen, die in einer Reihe 
von Fällen zum Bersten des Rades geführt haben, zeigt der 
Vortragende an mehreren kennzeichnenden Beispielen, welche 
Fehler immer wieder gemacht werden und wie sie zu ver— 

i ind. 

ae Dike geeignet für die genaue Durchrechnung 
eines Schwungrades haben sich die Goebelschen Formeln (Z. 1898 
S. 352) gezeigt, denen die unten angeführten Berechnungen 
von Riemenscheiben und Seilscheiben-Schwungrädern ent- 
stammen Bei solchen Rädern mit großem Durchmesser sind 


nur zwei einwandfreie Konstruktionen möglich: entweder Tei- 
lung des Rades in den Armen oder kräftiges Kranzprofil mit 
großem Widerstandsmoment, um der Fliehkraft des freien 
Segmentes und der Stoßverbindung kräftigen Widerstand lei- 
sten zu können. 


Gegenüber der üblichen Weise, nur die Festigkeit der 
Stoßverbindung und die der Arme, letztere meist nach der 
Faustformel A, = . 


a 


, worin fa = Armquerschnitt am Kranz, 


2 ö . 
E K (2 = Anzahl der Arme), oder auch die 
z 9 Bu 

3 ; 7,9 

reine Kranzfestigkeit [ohne Rücksicht auf Arme], A: = z vo’; 

zu berechnen, sollte unter allen Umständen die Beanspruchung 

des Kranzes durch die Fliehkraft der Stoß verbindung nach- 

gerechnet werden, die oft zu ganz unerwarteten Ergebnissen 
führt; vergl. Hagens, Z. 1900 S. 605. 

Im Mittel ergibt sich die Beanspruchung bei normalen 

Rädern mit rd. 25 m Umfangsgeschwindigkeit in den Armen 


Band 50. Nr. 34. 
25. August 1906, 


pal zu 120 bis 150 kg’/gem, wobei die Räder ein ver- 


swürdiges Aussehen zeigen. 
ee Rechnungen nach Goebel ergeben: Armspannung 
am Kranz % = 15 bis 25 kg bei schwachem Kranzprofil, oa = 30 
bis 40 kg bei starkem Kranzprofil; entsprechende Werte an 
der Nabe o. = 30 bis 40 und 35 bis 45 kg’qem. 


Während weiter diese Schwungräder, auf reine Kranz- 
festigkeit untersucht, die Beanspruchung A, = Č ro? zu 50 bis 


7 

60 kg zeigen, wächst diese unter dem Einflusse der Arme auf 
oa = 60 bis 70 kg bei starkem Profil, auf 100 bis 120 Kg bei 
schwachem Profil. Die Fliehkraft der Stoß verbindung und 
des freien Segmentes ergibt bei kräftig geformtem Kranz- 
profil Spannungen von 200 bis 250 kg, während die mit nie- 
drigem Wulst ausgebildeten und zum Bersten gekommenen 
Sehwungräder bei normalen Umlaufzahlen die außerordent- 
lichen Spannungen von 800 bis über 1000 kgꝰqem zu erleiden 
hatten. Anstatt die Schwungrider, wie allgemein üblich, 
nach dem Aussehen der Arme zu beurteilen, sollte man 
lieber streben, derartige grobe Konstruktionsfehler zu ver- 
meiden. 

In dem sich anschließenden Meinungsaustausch bemerkt 
Hr. Fischer, daß seines Erachtens nicht unbedeutende 
Schubkräfte in dem freien Segmentende an der Ansatzstelle 
bei den Armen auftreten, die man nicht vernachlässigen dürfe. 
Bezüglich der nach Goebel sich ergebenden geringen Be- 
anspruchungen in den Armen, die dazu führen könnten, diese 
erheblich schwächer, als aus sonstigen Gründen angezeigt, 
auszuführen, gibt Hr. Fischer eine von ihm erprobte Formel 


G 
d= = Vm Ro; m= „ n= Umlaufzahl, / für runden Arm- 


g 
querschnitt gedacht, für elliptischen Querschnitt umzuformen 
in d = 0,6 d, dy = 1,2 d (alles an der Nabe gedacht). 


Eingegangen 17. Mai 1906. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Weyland. Schriftführer: Hr. Rothe. 
Anwesend 30 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Becker spricht über Einphasenmotoren und 
Einphasenbahnen. 


Er weist zunächst darauf hin, daß die Stadt- und Vorort- 
bahnen allgemein an dem kurzen Stationsabstande leiden. 
Die Lüge müssen, um in kürzester Zeit auf einigermaßen hohe 
Geschwindigkeit zu kommen, stark beschleunigt werden, was 
sich aber mit Erfolg nur durch Elektromotoren erzielen läßt. 
Bis vor kurzem eignete sich hierzu nur der Hauptstrommotor 
für Gleichstrom, der jedoch des Kollektors wegen nur für 
geringe Spannung gebaut werden kann. Die Stromstär- 
ken werden der niedrigen Spannung wegen sehr hoch; der 
Strom muß deswegen mittels einer isoliert verlegten dritten 
Schiene zugeführt werden. Dies ergibt Schwierigkeiten in 
den Weichen, Um mit geringen Stromstärken auszukommen, 
mus man die Spannung erhöhen und zu Wechselstrom über- 
Wee Nun hatte man bis etwa 1903 keinen fiir einphasigen 
ee selstrom brauchbaren Motor, wohl aber fiir mehrphasigen 

echselstrom oder Drehstrom. Letzterer indes erfordert meh- 
hun uleitungen. ‚Es waren daher am Anfang dieses Jahr- 
le Bemühungen der Elektrotechniker darauf ge- 
bance einen selbstangehenden, in der Umlaufzahl regelbaren 
ee zu bauen. In den letzten Jahren sind ver- 
1 79 p rten dieser Motoren entstanden. Sie haben alle 
Rett je Versuchzeit hinter sich, so daß sich unsre mit 
ee uf aorsichtig geltende Eisenbahnverwaltung entschlossen 
bahn z 5 jetzt umgebauten Hamburger Stadt und Vorort- 
ugförderung mit Einphasenstrom einzuführen. Bis zum 


ktober d. J. sind 51 D 1 Re 
dauernden Betrieb . Ri 
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theoretische Betrachtung und Er- 
dieser neuen Motorarten für ein- 
en Motorarten ist ein um- 
h dem Anker und Kollek- 


Es folgt nunmehr die 
läuterung der Grundlagen 
phasigen en 5 N 

ufender Teil mit Kollektor, ibn 
= eines Gleichstrommotors, gemeinsam. Die Motoren ee 
deshalb auch Einphasen-Kommutatormotoren genannt. = 
Vortragende entwickelt sie aus dem Gleichstrommotor er 
aus. Es werden drei große Gruppen dieser neuen Einphasen 
Kommutatormotoren unterschieden. Die Motoren der ersten 
Gruppe ähneln am meisten den Gleichstrommotoren; sie heißen 
Wechselstrom-Reihenmotoren oder Konduktionsmotoren. Die 
zweite Gruppe bilden die von Winter und Eichberg erfun- 
denen Einphasenmotoren der Allgemeinen Elektricitäts-Gesell- 
schaft und die dritte Gruppe die sogenannten Repulsions- 
motoren. Die Bedeutung der letzteren ist gering. 


Eingehend behandelt wird darauf die Hamburger Stadt- 
und Vorortbahn?) oder, wie sie richtiger heißt, die Stadt- und 
Vorortbahn Blankenese-Ohlsdorf, welche im Oktober d. J. dem 
dauernden Betrieb übergeben wird. Viel Interesse bietet 
der Probewagen, welcher auf der Versuchstrecke Nieder- 
schöneweide-Spindlersield der preußischen Staatsbahn im 
Herbst v. J. seine Probefahrten zur Zufriedenheit geleistet hat. 
Es ist dies ein Doppelwagen mit etwa 250 Sitzplätzen, dessen 
Hälften durch Kurzkupplung miteinander verbunden sind. 
Jeder Teil hat nach der Mitte eine Achse und nach den Enden 
zu ein Drehgestell. Das Drehgestell der vorderen Hälfte hat 
zwei Motoren, das der hinteren Hälfte aber zurzeit nur einen 
Motor. Der zweite Motor soll eingefügt werden, wenn später 
einmal die fahrplanmäßige Geschwindigkeit erhöht werden 
soll. Die Züge werden nicht mittels Anhängewagen gebildet, 
sondern es werden bei stärkerem Verkehr mehrere Doppel- 
wagen — bis vier — zusammengefügt. Bezüglich des Be- 
triebes dieser Bahn ist zu erwähnen: Wochentags ist auf der 
Strecke Altona-Berliner Tor ein Fiinfminutenverkehr, zwischen 
Gro8-Flottbeck-Othmarschen und Barmbeck ein Zehnminuten- 
verkehr und zwischen Blankenese-Ohlsdorf ein teils Zehn-, 
teils Zwanzigminutenverkehr geplant. Für Tage besonderer 
Höchstleistung ist durch geringe Verschiebung der Züge er- 
reicht, daß auf 2 elektrische Züge regelmäßig ein Dampfzug 
folgt — und zwar nur auf der Strecke Altona-Berliner Tor —, 
und daß trotzdem noch stündlich 12 Züge zwischen Blanke- 
nese und Ohlsdorf verkehren können. Man kommt dann auf 
der Strecke Altona-Berliner Tor zu einem Verkehr von 3 Zügen 
in 10 Minuten. Alle 20 Minuten verkehrt ein Zug zu 3 Dop- 
peleinheiten; die übrigen elektrischen Züge werden aus 2 
Doppeleinheiten gebildet. Mit dieser Zugzahl ist es möglich, 
auf der Strecke Blankenese-Ohlsdorf ohne Inanspruchnahme 
von Stehplätzen stündlich in jeder Richtung 3336 Personen 
zu befördern, was vorläufig als genügend erachtet werden 
dürfte. Die ganze Fahrzeit Blankenese-Ohlsdorf beträgt 52 
Minuten bei einer mittleren Geschwindigkeit von 30,6 km/st 
und einer höchsten von 50 km/st, die später auf 60 km/st ge- 
steigert werden soll. 


Gleiche Aufmerksamkeit wird den Ausführungen ent- 
gegengebracht, die die Versuchsbahn Tortebode -Värtan der 
schwedischen Staatsbahn behandeln. Da die letztere in 
ihrem ganzen Eisenbahnbetrieb elektrische Zugförderung ein- 
zuführen gedenkt — es stehen ja Schweden sehr viel Wasser- 
kriifte zur Verfügung, die zur Erzeugung elektrischen Stromes 
verwendet werden können —, so stellt sie zurzeit Versuche 
mit Lokomotiven von den Siemens-Schuckert-Werken und 
der Britischen Westinghouse-Gesellschaft an, sowie mit Motor- 
wagen der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft. Auch mit 
verschiedensten Fahrdrahtaufhängungen werden daselbst Ver- 
suche gemacht. 


Mit einer Zusammenstellung der bis Jetzt gebauten oder 
im Bau befindlichen Einphasenbahnen und Einphasenmotoren 


) Vergl. Z. 1905 S. 1246. 
2) Vergl. Z. 1905 S. 1653; 1906 S. 785. 
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Bücherschau. 


von 8 Ba Handbuch für Bureau, Betrieb und Studium. 
cher. 

Menbonrg Prei 1 Bände. München und Berlin, R. 
Werk behandelt der Reih 

Ab eihe nach in den einzelnen 

clon ah Hülfsktze, Formeln und Zahlenwerte der tech- 

ranen ak, sodann die allgemeine Anordnung von 

mittel, genschaften der für Krane verwandten Betriebs- 
die für den Kranbau wichtigen Maschinenelemente, 


Entwurf und Berechnung von Kranträgern, ausgeführte Bei- 
spiele, woran sich ein Anhang mit Tabellen über Profileisen, 
Tabellen zur Berechnung von Trägheitsmomenten, Auszügen 
aus den Lieferungsvorschriften und den Sicherheitsvorschriften 
anschließt. Endlich sind noch nach der Zeitschriftenschau 
dieser Zeitschrift Literaturangaben über Krane zusammen- 
gestellt. 

In der Hebezeugliteratur werden bei zuéamménfassénden 
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Bücherschau. 


Darstellungen sonst nach dem Vorgang von Ad. Ernst zu- 


nächst die für Hebezeuge grundlegenden Maschinenelemente 
und Konstruktionsteile 


| ) behandelt, an die sich dann Erörte- 
rungen über die verschiedenen Betriebsmittel anreihen, wo- 


rauf der Zusammenbau der einzelnen Teile zu Hebemaschinen 
an Hand von Beispielen besprochen wird. Schon der obige 
kurze Auszug zeigt, daß der Verfasser des vorliegenden 
Werkes einen wesentlich andern Weg eingeschlagen hat. 

Auf eine kurze Zusammenstellung der für den Kranbau 
besonders wichtigen Sätze und Formeln aus der technischen 
Mechanik folgen hier unmittelbar die bei Kranen üblichen 
allgemeinen Anordnungen des Aufbaues und der maschinellen 
Einrichtung für die verschiedenen Betriebsmittel an Hand 
von Skizzen und Photographien ausgeführter Anlagen. 
Diese Anordnung ist wohl dadurch begründet, daß in dem 
Werke, das in erster Linie zum Konstruieren im Bureau 
dienen soll, ein ähnlicher Entwicklungsgang eingeschlagen 
werden soll wie beim Entwerfen. Wenn dies für ein 
Konstruktionshandbuch zunächst ctwas Verlockendes haben 
mag, so dürfte doch die alte erprobte Einteilung des Stoffes 
auch bierfür vorzuziehen sein. Dabei ist zu beachten, daß 
der Konstrukteur, ehe er die Entscheidung über die generelle 
Form einer Hebemaschine und besonders iiber das zu ver- 
wendende Betriebsmittel trifft, einen vollständigen Einblick 
in die ihm für seinen Entwurf zur Verfügung stehenden 
Maschinenelemente und Hülfsmittel haben muß. Aber auch 
bei der vom Verfasser gewählten Stoffeinteilung wäre es 
jedenfalls erwünscht, wenigstens die Eigenschaften der für 
Krane verwandten Betriebsmittel vor dem Kapitel über all- 
gemeine Anordnung von Kranen zu besprechen, um so ınehr, 
als in diesem Kapitel die Einteilung doch wieder nach der 
Verschiedenartigkeit der Betriebsmittel erfolgt. Eine wesent- 
liche Unterstützung beim ersten Entwurf würde sich er- 
geben, wenn in dem Abschnitt über allgemeine Anordnung 
der Krane gründliche Untersuchungen über die mit verschie- 
denen Kransystemen erreichbaren Arbeitsleistungen sowie 
über die Wirtschaftlichkeit des Betriebes angestellt wären. 
Leider ist dies unterlassen. 

Das Buch zeigt durchweg, daß der Verfasser seinen Stoff 
beherrscht, und daß er vor allen Dingen im dauernden Betrieb 
der Krane über eine reiche praktische Erfahrung verfügt. 
Dies ermöglicht ihm, überall das Wesentlichste zur Sprache 
zu bringen und namentlich auch eine Reihe von Einzelheiten 
zu erörtern, di in sonstigen theoretischen Arbeiten meist 
übergangen werden, wäbrend sich ihre Vernachlässigung im 
praktischen Betriebe bitter rächt. . 

Hervorzuheben ist, daß der Verfasser auch die dynami- 
schen Wirkungen beim Anlauf und Auslauf in Rechnung 
zieht; leider sind diese Betrachtungen etwas kurz und nicht 
für alle Bedürfnisse genügend vollständig gehalten. Unter- 
suchungen über die verschiedene Wirkung von rasch oder 
langsam laufenden Elektromotoren sowie über die Verluste 
beim Einschalten von Reibkupplungen und Elektromotoren 
wären hier wünschenswert. Die für letztere auf S, 139 an- 
gegebene Formel für den verlorenen Arteitsbetrag ist ohne 
weitere Erörterung nicht verständlich und auch nur unter 
bestimmten Verhältnissen richtig. Dagegen ist sonst die 
weitgehende Berücksichtigung der Massenwirkungen, nament- 
lich auch bei den hydraulischen Anlagen, recht wertvoll. 

Bei den Krananordnungen wäre eine eingehendere Aus- 
einandersetzung der Vor- und Nachteile der einzelnen Kran- 
formen vom konstruktiven Gesichtspunkt aus sehr wünschens- 
wert. Dies fällt besonders bei den Scherenkranen und den 
Schwimmkranen auf, von denen die neueren, einen recht 
wesentlichen Fortschritt bedeutenden Formen und Aufstellungs- 
arten weder dargestellt, noch besprochen sind; auch die ver- 
schiedenen Greiferformen sind zu kurz behandelt. Leider 
sind einzelne Abbildungen und Photographien etwas undeut- 
lich. Der Wert einfacher, klarer Skizzen kann gerade für 
ein Konstruktionshandbuch gar nicht überschätzt werden. 

Der Abschnitt über Betriebsmittel bietet dem Konstruk- 
teur in der Praxis sowie dem Studierenden in kurzer knapper 
Form das Notwendige sowohl nach der theoretischen als nach 
der praktischen Seite. Bei der sonst recht guten Behandlung 
fällt es auf, daß auf S. 131 für Drebstrom die mittlere Span- 
nung und Stromstärke als mit der effektiven gleichbedeutend 
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angegeben ist. Für ein Werk wie das vorliegende sollte die 
mittlere Spannung und Stromstärke, also das arithmetische 
Mittel der einzelnen Augenblickswerte einer Periode, über— 
haupt nicht eingeführt werden. Hier genügen zur Behand- 
lung völlig die Efektivwerte von Strom und Spannung, also 
die quadratischen Mittelwerte der Augenblickswerte, die von 
den Meßiostrumenten angezeigt werden. 

Bei den Anlassern mit Geschwindigkeitsregelung ist es 
mit Rücksicht auf die Stromstöße im Netz namentlich für 
große Motoren manchmal vorteilhaft, die Widerstandstufen 
so zu bemessen, daß anf den ersten Kontakten der Anhub 
der Last nicht erfolgt. Das dann zu befürchtende Abwärts- 
gehen beim Anheben schwerer am Haken hängender Lasten 
kann leicht durch Einfügen einer zweckentsprechend gebauten 
Bremse verhiitet werden. 

Bei den Erörterungen über die Verwendung von Serien- 
motorcu als Bremsen zum Lastsenken ist zu erwähnen, daß 
der Magnetismus der Feldmagnete sicher erhalten werden 
kann auch ohne Anordnung einer besondern Nebenschluß- 
wicklung allein durch zweckmäßige Schaltung (vergl. 2. B. 
die Schaltung ven Natalis, Siemens-Schuckert-Werke). 

Bei den Anlassern der Hafenkrane sind beinahe stets 
zum raschen Senken des leeren Hakens 2 Schaltstufen vor— 
gesehen, für welche der Motor im Sinne des Senkens ange- 
trieben wird; hierbei bleibt dann der Anlaßhebel nicht (wie 
auf S. 146 angegeben) in der Ruhelage stehen. 

Nicht erwähnt ist in dem Werke, daß es in neuerer 
Zeit gelungen ist (D. R. P. der Siemens-Schuckert-Werke), 
durch besondere Schaltung auch den Drehstrommotor obne 
weitere Hiilfsmittel zum Senken von Lasten mit beliebiger 
Geschwindigkeit zu verwenden. Gerade diese Schaltung aber 
wird dein Hebezeugkonstrukteur häufig zur Vermeidung son- 
st'ger Schwierigkeiten recht gute Dienste leisten. 

Auf S. 149 wird bemerkt, daß es Funkenlöscher nur für 
Gleichstrom gibt, während tatsächlich bei den Anlassern für 
große Drehstrommotoren schon seit mehreren Jahren Funken- 
löscher verwendet werden; für die Anlasser von kleinen 
Drehstrommotoren ist dies nicht nötig, da hier die Kontakte 
von selbst mebr geschont bleiben als bei Gleichstrom. 

Der Abschnitt über Maschinenelemente nud ebenso der 
über Entwurf und Berechnung von Kranträgern ist recht gut 
und bietet dem Konstrukteur die nötiren Rechnungsgrund- 
lagen in knapper, aber handlicher Form. 

Die Konstraktionsbeispiele sind, entsprechend den Be- 
dürfnissen des Antängers, ausführlich und sorgfältig behandelt. 
Die Auswahl der besprochenen Konstruktionen ist gut; Bei- 
spiel 3 (Halbportalkran mit zentraler Dampfversorgung) hätte 
allerdings als veraltet wohl wegbleiben können. 

Der Tafelband enthält 48 Zeichnungen in schöner, klarer 
Ausführung, wie überhaupt die ganze Ausstattung des Werkes 
sehr gut ist und allen Ansprüchen genügt. 

Das Werk wird sich in erster Linie für den Krankon- 
strukteur als gut brauchbar erweisen, wobei besonders die 
vielen Zahlentafeln wertvoll sind; weniger geeignet ist es im 
allgeineinen für die Anfänger und Studierenden, für die es 
wohl auch vom Verfasser selbst erst in zweiter Linie be- 
stimmt ist. Mit Rücksicht auf die in der Praxis stehenden 
Ingenieure wäre es wohl erwünscht gewesen, wenn der Ver- 
fasser die in neuerer Zeit immer mehr an Bedeutung gewin- 
nenden Hochbahnkrane und Schwerlastkrane einer eingehen- 
deren Betrachtung unterzogen bitte. 

Jena. Rau. 

Vorlesungen über Statik der Baukous:rukiionen und 
Festigkeitslehre. Von Georg Christoph Mehrtens, Ge- 
heimer Hofrat und Professor an der Königlichen Technischen 
Hochschule in Dresden. III. Band. Formänderungen und 
statisch unbestimmte Träger. Leipzig 1906, Wilhelm Engel- 
mann. Preis 20 M. 

Das vorliegende Buch bildet den Abschluß eines um- 
fangreichen, bauptsächlich für den Unterricht bestimmten 
Werkes, und dementsprechend ist die Behandlung des Stoffes: 
streng wissenschaftlich, svstematisch geordnet und so weit 
wie möglich einheitlich. Der Verfasser macht einen scharfen 
Unterschied zwischen »genauer« und »angenäherter« Lösung 
der verschiedenen Aufgaben; die erste, als notwendige Unter- 
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lage für den Studierenden, ist der Hauptgegenstand der Vor- 
lesungen, die zweite, wenn auch für den Konstrukteur ge- 
nügend (und unter Umständen wertvoller als die erste), muß 
in einem solchen Buch im Hintergrunde bleiben; Erörterun- 
gen darüber sind einem andern Werke vorbehalten. 

Der Natur der Sache nach ist der Stoff in zwei Haupt- 
teile geteilt: Ermittlung der elastischen Formänderungen und 
Untersuchung statisch unbestimmter Systeme. In einem 
Schluß abschnitt sind verschiedene schwierigere spezielle Auf- 
gaben behandelt. 

Der erste Abschnitt beginnt mit der Betrachtung der 
Formänderungsarbeit und mit deren Anwendung zur Lösung 
statischer und dynamischer Aufgaben; es folgen die Unter- 
suchung der elastischen Linio gerader und krammer Stäbe, 
die Berechnung von Verschiebungen und deren Darstellung 
durch Biegelinien und Verschiebungspläne Im Anschluß 
daran sind die Lehrsätze von Mohr und von Maxwell und 
die Beziehungen zwischen Biegelinien und Einflußlinien er- 
örtert. Die ersten Anwendungen der Theorie findet der 
Leser in der Untersuchung der eingespannten Träger und 
des durchgehenden Balkens auf drei Stützen. 

Hier ist ein Kapitel über die Knickfestigkeit gerader 
Stäbe eingeschaltet; die Behandlung dieser wiehtigen Frage 
ist eben erst jetzt möglich, nachdem der Leser sich mit der 
Theorie der Biegung gerader Stäbe vertraut gemacht hat. 
Der Verfasser beschränkt sich aber nicht auf die Angabe der 
mathematischen Lösung, sondern berücksichtigt noch die wich- 
tigsten gebräuchlichen oder vorgeschlagenen Formeln, die 
aus besondern Betrachtungen oder aus den Ergebnissen von 
Versuchen abgeleitet wurden. Die eingehende Erörterung 
der Frage und die wissenschaftliche Kritik der angeführten 
Berechnungsarten, in Zusammenhang mit zahlreichen Beispie- 
len, verschaffen dem Leser eine vollständige Orientierung 
in diesem Gebiete, welches selten so klar und, trotz der Kürze, 
so erschöpfend behandelt worden ist. Zur leichteren Anwen- 
dung der verschiedenen Rechnungsverfahren sind hier meh- 
rere Zahlentafeln sowie eine Reibe von Formeln zur Ermitt- 
lung der Trägheitsmomente zusammengestellter Querschnitte 
hinzugefügt. 

Im zweiten Abschnitt findet man zuerst die allgemeine 
Theorie der statisch unbestiminten Systeme mit der Einleitung 
zur Aufstellung der Elastizitätsgleichungen unter Berücksich- 
tigung der Temperaturänderungen, Zwangspannungen und 
Verschiebungen von Stützpunkten. Es folgt die eingehende 
Behandlung des Zweigelenkbogens, des eingespannten Bogens 
und des durchgehenden Trägers im allgemeinen Falle. 

Der Schlußabschnitt umfaßt die Berechnung der Neben- 
Spannungen, des durchgehenden Trägers auf elastischen 
Stützen und der Balken mit stetiger, nachgiebiger Unter- 
stützung. 

Der Verfasser bevorzugt die graphischen Methoden, und 
zwar bedient er sich fast ausschließlich der sogenannten 
w-Kräfte, die eine große Genauigkeit beim Zeichnen und 
eine einfache rechnerische Behandlung ermöglichen. Andre 
Darstellungen von Verschiebungen sind ebeufalls angegeben, 
wenn auch nicht besonders hervorgehoben, und nicht zur 
Lösung von Aufgaben benutzt. 

Der Verfasser bleibt zwar dem Prinzip treu, den Stoff 
streng genau zu behandeln; mit Rücksicht auf den prakti- 
schen Wert von Annäherangsmethoden aber versäumt er 
nicht, gewisse Aufgaben unter erleichternden Annahmen zu 
lösen. So gelangt er auf einfache und übersichtliche Weise 
zu den Formeln zur Berechnung des Sichel- und Parallel- 
bogens; das Verfahren von W. Ritter zur Untersuchung durch- 
5 chender Träger unter Voraussetzung eines konstanten Träg- 
heitsmomentes ist in knapper und klarer Form angegeben; 
die vereinfachte Ermittlung der Nebenspannung nach Lands- 
il es In dem Schlußabschnitt einen berechtigten Platz ge- 

Zur genauen Berechnung des durchgehenden Trägers im 
(gemeinen Fall ist ein besonderer Weg eingeschlagen (nach 
8 enfeld), um den Leser auf die Behandlung des viel schwie- 
sake Falles (Träger auf elastisch nachgiebigen Stützen). der 
m Schlußabschnitte vorgeführt wird, vorzubereiten. Leider ist 


gerade für diese letzterwähnte Aufgabe das Verfahren noch 
nicht für alle Fälle vom Erfinder zur Vollkommenheit ausge- 
arbeitet worden; hoffentlich gelingt es ihm bald, die letzten 
Schwierigkeiten zu überwinden. 

Die scharfe Feststellung der Grundbegriffe, die über- 
sichtlichen und eingehenden theoretischen Erörterungen, so- 
wie die einfachen und streng durchgeführten Beweise ver- 
leihen diesem Werk einen besondern Wert und gestatten 
dem Leser, in dieses Gebiet der Statik unter sicherer Füh- 
rung einzudringen. Eine Fülle von Uebungsaufgaben und 
Beispielen, vielfach vollständig zahlenmäßig ausgerechnet, trägt 
viel zum Verständnis des Buches bei und wird bei dem immer 
schweren Uebergange von der Theorie zur Praxis wertvolle 
Dienste leisten. 

Der gewissenhaft ausgearbeitete geschichtliche Rückblick, 
den man am Schlusse des Buches findet, bietet besonderes 
Interesse und ist eine willkommene Ergänzung des Werkes. 

Die Ausstattung ist in jeder Hinsicht lobenswert und der 
Wichtigkeit des Werkes würdig. L. Vianello. 
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Metallgießerei. Hülfsmittel, Arbeitsverfabren, Erzeug- 
nisse und Kalkulationsregeln. Von E. Stahl. Freiberg i/Sa. 
1906, Craz & Gerlach (Joh. Stettner). 180 S. mit 86 Fig. 
Preis 5 M. 

Eingehend und gut behandelt ist die Technologie der Fo rmerei: 
Nand- und TLehmantbereitung: 
formerei; Masseformerei, Keme: Lehmfonnerei, 


Sandlormerei, Forummaschinen, Lehren- 
In dein die GieBerei 
betreffenden Abschnitte sind zunächst die Schmelzöfen: Kessel-, Tiegel- 
und Flammöfen, besprochen; dann folgt eine Aneinanderreihung der 
Eigenschaften der Metalle und Metallegierungen, die schr erschöpfend 
ist; leider fehlen aber hier Angaben über die besondere Behandlungs- 
weise, auf die hei den einzelnen Stotten geachtet werden mug. Ueber 
die Praxis der Gießerei ist in dem Buch nur wenig enthalten. Was 
über die Kostenberechnung gesagt wird, ist unzulänglich. Kin Anhang 
enthält Tabellen zur Gewichtsbereehnung, Normalien usw. 


Die wirtschaftliche Entwicklung der Gelsen- 
kirchener Bergwerks-Aktiengesellschaft von 1873 
bis 1904. Von B. Simmersbach. Freiberg i. Sa. 1906, 
Craz & Gerlach (Joh. Stettner). 96 S. Preis 2,50 AM. 

An Hand der technisch-wirtschaftlichen Entwicklung der Gesellschaft 
(Entwieklung des Grubenfelderbesitzes und der Steinkohlenförderung, 
Betriebsverhältnisse wird gezeigt, wie die Leiter bestrebt gewesen 
sind, dureh Schaffung einer möglichst breiten Grundlage die Gefahr 
tunlichst zu verringern. zu diesem Zwecke wurde sowohl der Gruben- 
felderbesitz möglichst umfassend und abgerundet gestaltet, um die ver- 
schiedensten Wolitensorten in guten Lagerverhältnissen zu besitzen, als 
auch die Schaffung und Erhaltung von Verkaufsvereinigungen begün- 
stigt, um sich auf dem Kohlenmarkt eine kräftige Stellung zn sichern. 
Die Arheit untersucht des weiteren die Arbeiterverhältnisse sowie die 
Entwicklung der Arbeitsleistung, der Arbeitslöhne und der Selbstkosten. 


Als Unterlagen haben dem Verfasser in der Hauptsache die im Archiv 


der Disconto-Cesellschaft gesamimetten Jahresberichte der Gesellschaft 
gedient. 

I motori ad esplosione a gas Ince e gas povero. 
Von Fosca Laurenti. Mailand 1906, Ulrico Hoepli. 361 8. 
mit 162 Fig. Preis 4,50 l. 

Sammlung elektrotechnischer Vorträge. Heraus- 
gegeben von Professor Dr. Ernst Voit. IX. Band. 6. Heft. 
Das Akkumulatorproblem. Von Professor Dr. F. Streintz. 
Stuttgart 1906, Ferdinand Enke. 33 S. mit 6 Fig. Preis 1,20 M. 


Adreßbuch der Städte-Verwaltung Deutschlands 


1906. Auf Grund amtlicher Mitteilungen bearbeitet von A. 
Renné. Berlin 1906, Berliner Union Verlagsgesellschaft m. 
b. H. 712 8. Preis 15 A. 


Turbodynamos und verwandte Maschinen. Von 
Dr. F. Niethammer. Zürich 1906, F. Amberger vorm. D. 
Bürkli. 144 S. mit 168 Fig. Preis 8 M. 

Neue logarithmische Tabellen zur Berechnung 
von Balken, Säulen, Ueberfällen und Kanälen. Zü- 
rich 1906, Alb. Raustein. 1 S. u. 4 Tabellen. Preis 1,80 A. 

Verbesserung mangelhafter Negative Von G. 
Hauberrisser. Leipzig 1906, Ed Liesegangs Verlag M. Eger. 
755. mit 11 Taf. Preis 2,50 A. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Eine neue Starklichtlampe, System Lucas. Von Wed- 
ding. (Joum. Gasb.-Wasserv. 11. Aug. 06 S. 682/86*) Die an jedes 
Gasleitungsnetz mit niedrigem Druck anzuschließende Lampe erzeugt 
sich den höheren Druck selbst durch die Energie, die infolge der 
Hitze der Verbrennungsprodukte frei wird. Untersuchung über das 
Arbeiten und die Lebensdauer der einzelnen Teile. Photometrische 
Messungen und Wirtschaftlichkeit der Lampe. Druckverhältnisse in 
der Lampe. 

Die Osram-Lampe. (Elektrot. Z. 9. Aug. 06 S. 749’51*) Die 
von der Auer-Gesellschaft in Größen für 32 und 50 HK und 100 bis 
130 V Spannung hergestellten Glühlampen haben zwei kreuzförmige 
Stützen für den mehrfach gewundenen Glühfaden, über dessen Material 
nichts bekannt gegeben wird. Nach Versuchen der Physikalisch-Tech- 
nischen Reichsanstalt beträgt die Lichtabnahıne nach 1000 Brenn- 
stunden 4 bis 6 vH, der Energieverbrauch 1,1 bis 1,22 W/HK. 


Bergbau. 


Versuche und Verbesserungen beim Bergwerksbetriebe 
in Preußen während des Jahres 1905. (Z. Berg-Hütten-Sal.- 
Wes. 06 Heft 2 S. 222/97* mit 2 Taf.) Eingehender Bericht über 
Gewinnungsarbeiten, Hand- und Maschinenbohrbetrieb, Schrämmaschi- 
nen, Schachtabteufen, Abbau, Schachtausbau, Streckenausbau, Zim- 
merung in Abbauen, Wasserhaltung, Förderung und Verladung, Gru- 
benbeleuchtung, Wetterführung, Erzaufbereitung, Kohlenaufbereitung, 
Brikettierung, Koksbereitung, Dampfkessel- und Maschinenwesen. 

Beiträge zur Frage der Krafterzeugung und Kraftver- 
wertung auf Bergwerken. Von Baum. (Glückauf 4. Aug. 06 S. 
1001/15*) Eingehende wirtschaftliche Untersuchungen über die Dampf- 
erzeugung und die Verwendung der Kraft an Hand von Betriebsergeb- 
nissen in Bergwerken. Krafterzeugung. Gasbetrieb: Gaserzeuger von 
Jahns, Dampfkesselanlage mit Gasheizung und Gaserzeuger auf der 
Grube Von der Heydt. Forts. folgt. 

Die Primäranlagen und die Hauptschachtförder- 
maschine der Gewerkschaft Wintershall, Heringen a/W. 
Von Rosterg. (Glückauf 28. Juli 06 S. 965.81* mit 1 Taf.) Wasser- 
kraft-Elektrizitätswerke in Lengers mit zwei 250 pferdigen Turbinen, 
Vorgelegewelle und zwei 350 KW-Drehstromdynamos und in Widders- 
hausen mit zwei 200 pferdigen Turbinen und einer 250 KW'- Drehstrom- 
dynamo von 5500 V Spannung. Förderanlage, Bauart Ilgner, für 1500 
bis 2550 kg Nutzlast, 441 m Teufe und 8 msk Höchst geschwindigkeit. 


Dampfkraftanlagen. 

The central boiler plant of the Pullman car shops. 
(Eng. Rec. 4. Aug. 06 S. 119/21*) Die Anlage hat acht Stirling-Was- 
serrohrkessel, die Maschinen von rd. 3200 PS speisen. Einzelheiten 
der Kohlenzuführung. Beschickvorrichtungen. 

Circulation naturelle del’eau dans les chaudières. Von 
Emanaud. (Genie civ. 28. Juli 06 S. 197,200% Die Ausführungen 
des Verfassers beschränken sich hauptsächlich darauf, Winke für die 
zweckmäßige Durchführung von Versuchen über den Wasserumlauf in 
Kesseln zu geben. | 

Neuerungen im Ueberhitzerbau. Von Herberg. (Z. Berg- 
Hütten-Sal.-Wes. 06 Heft 7 S. 183/89* mit 3 Taf.) Darstellung und 
kritische Erläuterung der Konstruktionen normaler Ueberhitzer eines 
Zweiflainmrohrkessels. Kammerüberhitzer von Heizmann. Gemeinsamer 
Ueberhitzer für mehrere Kessel auf dem Berlepsch - Schacht der Kgl. 
Berginspektion Staßfurt, ausgeführt von J. A. Topf & Söhne in Erfurt. 

Da in pfmaschinen- Praxis. Von Luhr. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
1. Aug. 06 S. 309 10% Bei einer 150 pferdigen Schiebermaschine, die 
einen zu hohen Dampfverbrauch aufwies, wurde dureh Verbesserungen 
an der Schieberfläche und durch Aufstellung eines genügend großen 
Kessels die vorher nicht erreichte gewährleistete Wirtschaftlichkeit erzielt. 

Reversing shaft governor engines. Von Wakeman. (El. 
World 4. Aug. 06 S. 225 29 Anleitung zum Umbauen ınehrerer Arten 
von Achsenreglern für die umgekehrte Umlaufrichtung der Maschine. 

Druck- und Geschwindigkeitsverhältnisse des Damptes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. Forts. (Z. f. Tur- 
binenw. 30. Juli 06 S. 314/15 Formeln für adiabatische Expansion. 
Forts. folgt. 

Eisenbahnwesen. 

Die Erweiterung der Berliner Untergrundbahn nach 
dem Westen. (Deutsche Bauz. 11. Aug. 06 S. 436/38*) Neue Linien- 
F 

1) Das Verzeichnis der für die en bearbeiteten Zeit- 

: 30 und 31 veröffentlicht. 
5 wird, nach den Stichwörtern in Viertel - 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 M pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 # 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


führung, Lagepläne und Querschnitte der Bahnhöfe Wilhelmsplatz und 
und Bismarckstraße. Schluß folgt. 

Der elektrische Betrieb im Simplontunnel. Von Herzog. 
Forts. (El. Bahnen u. Betr. 4. Aug. 06 S. 409/11*) Lokomotivschup- 
pen mit Hebebühne. Lageplan des Bahnhofes Iselle. Konstruktion der 
Stromzuführung im Tunnel bei Iselle, insbesondere in einer Krümmung. 
Fahrdrahtaufhängung an andern Punkten der Strecke. Forts. folgt. 

Das Leistungsgebiet der Dampflokomotive. Von Sanzin. 
Schluß. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 10. Aug. 06 S. 453:58*) S. Zeit- 
schriftenschau v. 18. Aug. 06. 

Four-cylinder compound rack-adhesion locomotive; 
Benguella Railway, Portuguese West-Africa. Constructed 
by the Maschinenfabrik Eßlingen, Stuttgart, Württemberg. 
(Engng. 10. Aug. 06 S. 201/02*) Die für die im Bau befindliche Bahn 
Benguella-Caconda bestimmten % -gekuppelten vierzylindrigen Tender- 
lokomotiven für gemischten Adhäsions- und Zahnradbetrieb haben 
435 mm Zyl.-Dmr., 480 mm Kolbenhub, 97 qm Heizfläche, 14 at Be- 
triebsüberdruck, 45,3 t Betriebsgewicht, 3 ebm Wasser- und 1 t Kohlen- 
vorrat. Das eine Zylinderpaar wird nur bei Zahnradbetrieb als Nieder- 
druckzylinder in Gebrauch genommen. 

Les grandes vitesses des chemins de fer. Von Marie. 
(Mém. Soc. Ing. Civ. April 06 S. 622 84*) Untersuchungen über die Be- 
ziehungen zwischen der Beschaffenheit des Oberbaues und dem Schleu- 
dern der Wagen. 


The track construction of underground railways. (Eng. 
News 2. Aug. 06 S. 113/16*) Konstruktionseinzelheiten des Ober- und 
Unterbaues der Untergrundbahnen in New York, Boston, Philadelphia, 
London, Liverpool, Paris und Budapest. 

Eclairage électrique des trains de chemins de fer par 
le système L’Hoest-Pieper. Von L’Hoest. (Mém. Soc. Ing. Civ. 
April 06 S. 685/702*) Zugbeleuchtung mit besonderer Dampfdynamo 
auf der Lokomotive und in Reihe geschalteten Akkumulatorenbatterien 
in den einzelnen Wagen. Die Lampen sind im Nebenschluß an die 
Batterien angeschlossen. 


Eisenhüttenwosen. 


The Youngstown Sheet and Tube Company. (Iron Age 
2. Aug. 06 S. 259/67*) Ausführliche Darstellung der für eine Tages- 
erzeugung von 1000 t Blech, Bandeisen und Röhren eingerichteten 
Werke. Ofen- und Birnenhaus der Bessemeranlage, Durchweichungs- 
gruben, Blockwalzwerk, Universal-, Blech- und Bandwalzwerke, Röhren- 
walzwerk, Maschinenwerkstatt und Gießerei. l 


The manufacture of tin-plates. Von Thomas. (Engng. 
10. Aug. 06 S. 183/87*) Allgemeines über Fabrikation und Handel 
init Weißblech. Darstellung eines Walzwerkes für Weißblech. Material; 
Walzenstühle; Wärm- und Glühofen; Verzinnerei; Reinigung und 
Beizerei. Abmessungen der Marktware. Statistik über Herstellung und 
Ausfuhr in Großbritannien. 


Eiseukonstruktionen, Brücken. 


Graphische Darstellung der Formeln zur Querschnitts- 
dimensfonierung und Spannungsermittlung bei auf Bie- 
gung beanspruchten Eisenbeton- Konstruktionen mit ein-: 
ta cher Armierung. Von Haimovici. (Deutsche Bauz. 3. Aug. 06 
S. 58/60 *) 

The replacement of the Broadway bridge over the 
Harlem ship canal. (Eng. Rec. 4. Aug. 06 S. 116/19*) Die aus 
zwei festen Ueberbauten von je rd. 31m Spannweite ‘und einer mittleren 
Drehdffnung von 79 m Länge bestehende Brücke hat einen vollständig 
neuen Oberbau erhalten, um der Belastung durch den neu über sie ge- 
führten Bahnverkehr gewachsen zu sein. Beschreibung des sehr schnell 
durchgeführten Umbaues. 


Elektrotechnik. 


The plaut of the Great Northern Power Company of 
Duluth, Minn. Von Feiker. (El. World 28. Juli 06 S. 171,74") 
Wasserkraftanlage am St. Louis-Fluß mit 115 m Gefälle, das in drei 
13000 pferdigen Turbinen mit senkrechter Welle ausgenutzt wird. Die 
Turbinen treiben mit 375 Uml./min unmittelbar je einen 7500 KW-Dreh- 
stromerzeuger für 6600 V Spannung, die in 7500 KW-Transformatoren 
auf 60000 V erhöht wird. 

System of the Rockland Light and Power Company. 
(El. World 4. Aug. 06 S. 209/12*) Das Elektrizitatswerk in Orange- 
burg, N. V., für ein ländliches Versorgungsgebiet ist mit zwei 400 KW- 
Turbodynamos, einer 150 KW- und einer 125 KW-Danpfdynamo aus- 
gerüstet, die alle Zweiphasenstrom von 3300 V liefern. 

Hydro-electric power station at Zogo. (Engineer 10. Aug. 
06 S. 142/45) Einzelheiten des in Zeitschriftenschau v. 18. Aug. 06 
unter »Die hydroelektrischen Kraftzentralen Oberitaliens< erwähnten 
Kraftwerkes. 
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Das allgemeine Drehstrom- Diagramm. Von Niethammer. 
(EL u. Maschinenb, Wien 12. Aug. 06 S. 647,52%) Anwenduug des 
vom Verfasser bereits früher veröffentlichten Drehstromdiagrammes auf 
Drehstromdynamos, -motoren, -umformer und -regler. Schluß folgt. 

Load and power factor relations in two-phase tu three- 
phase transformers. Von Fish und Shane. (El. World 28. Juli 
vs 8. 175:76%) Zeichnerische Lösung der Aufgabe. 

Selbsttätige Hochspannungs-Oelschalter fir Wechsel- 
strom. Von Kuhlmann. (Elektrot. Z. 9. Aug. 06 S. 740/45*) Dar- 
stellung der von der Allgemeinen Elektricitiits-Gesellschaft ausgeführten 
neueren Konstruktionen und ihrer Wirkungsweise. Künstliche Oelbe- 
wegung. Ausführung der Kontakte. Mechanische Betätigung der Schalt- 
bewegung. Einschalt- und Auslösmagnete. Hülfsvorrichtungen gegen 
Ueber- und Rückstrom. 

Einige Untersuchungen über Wasserwiderstände. Von 
Wallin. (Elektrot. Z. 9. Aug. 06 S. 739/40*) Bei Belastungswider- 
ständen aus Eisenelektroden in Wasser oder Sodalösung ist der Leistungs- 
faktor gleich 1 anzunehmen, wenn die Elektrodenspannung, wie bei 
Prüfung von Dynamos und Transformatoren, wenigstens 100 V beträgt. 
Bei sehr geringen Elektrodenspannungen kann der Leistungsfaktor be- 
deutend kleiner als 1 werden. 


Erd- und Wasserbau. 


Das amerikanlsche Schleppschiffahrtsystem Wood und 
tlas zweigleisige Lokomotivsystem. Von Köttgen. (Elektrot. 
Z. 9. Aug. 06 8. 746 19) Vergleich der beim Teltowkanal ausge- 
führten zweigleisigen Lokomotivtreidelei mit der Woodschen Anord- 
nung, bei der auf einem hoch verlegten I-Träger eine Katze läuft und 
eine Hülfsrolle gebraucht wird. Der Vergleich ergibt hinsichtlich der 
Aulagekosten Ueberlegenheit der zweigleisigen Treidelei. 

Electrically operated Slipway haulage. (Engng. 10. Aug. 
06 S. 132/833*) Die neue Aufzugmaschine für eine alte Anlage in 
Dublin für Schiffe von 500 bis 900 t Gewicht besteht aus einem 100 
pferdigen Elektromotor, der mittels Schrauben- und Zahnradüberset- 
zung eine Doppelwinde mit 180 Uml. /min antreibt. Zum Ablassen 
der Schiffe genügt eine kleinere eintrommellge Winde, die ebenfalls 
an den Motor angehängt ist, 

The Chalmette docks of the New Orleans Terminal Co. 
II. (Eng. Ree. 4. Aug. 06 S. 125/27*) Beschreibung der Gründungs- 
arbeiten beim Bau der Bollwerke. 

Der neue Rheinhafen in Krefeld. (Deutsche Bauz. 8. Aug. 
06 S. 427/25*) Lageplan und kurze Angaben über die Finrichtungen 
des Hafens. 

Extension ribs and jacks for caissons and trenches. 
‘Eng. News 2. Aug. 06 S. 117*) Der durch innere, radial angeordnete 
Rippen versteifte Senkkasten ist für Gründungen in weichem Boden, 
der hohem Druck ausgesetzt ist, bestimmt. 


Hebezeuge. 


Turmdrehkrane. von Schrader. (Dingler 11. Aug. 06 S. 
5u2 05%) Beschreibung mehrerer von der Firma Carl Flohr in Berlin 
gebauter Krane: Tursudrehkran fir 3300 kg Tragkraft bei 11,875 m 
Ausladung. Schluß folgt. 


Kalteindustrie. 


Refrigérant multicellulaire des eaux de condensation, 
systeme Ch. Bourdon. (Genie civ. 4. Aug. 06 S. 216/170 Kühl- 
turm zum Niederschlagen von Abdampf, zusammengesetzt aus kleinen 
mit Kanälen versehenen Zementzlegeln. 


Maschinenteile. 


a Arbeitsdiagram ne der Flachformmaschinen Von 
König. (Dingler 11. Aug. 06 S. 497/502*) Durch die Untersuchun- 
gen des Verfassers sollen theoretische Grundlagen für die Wahl und die 
Abmessungen von Schwungrädern und Luftpuffern insbesondere für 
Schnellpressen aufgestellt werden. Arbeitsdiagramme von Maschinen 
Init Kurbelbewegung. Forts. folgt. 

a The Ramsey crank mechanism. (Iron Age 2. Aug. 06 8. 
27830") Bei einfachwirkenden Kolbenmaschinen wird die Kurbelachse 
at segen die Zylinder-Mittellinie versetzt, daß der Kurbelarm in der 
Mitte des Krafthubes senkrecht zur Kolbenstange steht. Untersuchun- 
gen über die Vorteile dieser Anordnung. l 


Materialkunde. 
Von wigs testing-machines in South Wales, 1829 bis 1906. 
abe eksteed. (Engng. 10. Aug. 06 S. 189/90“) Skizzen und An- 
" dber eine alte stehende 130 t- Prüfinaschine für Zugversuche 


und T ei i 
A über eine neue liegende 350 t- Prüfmaschine insbesondere für 
Anker und Ankerketten. 


Motallbearbeitung. 
ae out cams on the castings. Von Weinland. (Am. 
4. Aug. 06 8. ‘1/73*) Verfahren zur genau Inaßstäblichen Her- 


Stellung y 
Kr IE von Kurvenscheiben in der Werkstatt mittels Strahllinien und 
reisbögen. 


Metallhüttenwesen. 

Die Kupfergruben und die elektrolytische Kupferhütte 
in Miedzianka. Von Stoeger. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 2s. 
Juli 06 S. 3877919 Angaben über die Erze der in Russisch-Polen 
gelegenen Gruben. Abbauverfahren. Beschreibung des elektrolytischen 
Aufbereitverfahrens. Röstofen. Kupferfüllung. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der heutige Stand der Mator fahrräder. Von Koch. 
Schluß. (Dingler LL. Aug. 06 S. 5102 Riemen und Riemenscheiben. 


Pumpen und Gebläse. 


Theorie und Berechnung der Zentrifugal-Ventilatoren 
und -Puinpen. Von Lorenz. (Z. f. Turbinenw. 30. Juli 06 8. 
309. 14*) Ableitung von einfachen Formeln und Anwendung derselben 
in Zuhlenbeispielen. 

The compressed air plants used in boring the East 
River tunnels of the Pennsylvania Railrond. (Eng. News 
2. Aug. 06 8. 126/29*) Für die unter Druckluft ausgeführten Tunnel- 
arbeiten sind mehrere Druckluftwerke angelegt, von denen das in Man- 
hattan befindliche größte Werk, das 6 Kompressoren von je 140 chin /ınin 
Leistung enthält, beschrieben ist. 

German design of air compressors, Von Kurth. (Am. 
Mach. 11. Aug. 06 S. 103/05*) Kompressoren und deren Einzelheiten, 
insbesondere Ventile der Maschinenfabrik Burekhardt, der Erfurter Ma— 
schinenfabrik, von Klein, Schanzliu & Becker, Koch, Bantelmann & 
Paasch, Schüchtermann & Kremer, Maschinenfabrik Humboldt, Pokorny 
& Wittekind, Neuman & Esser. 


Schiffs- und Seewesen. 


Zeichnerisch-rechnerisches Verfahren zur Bestim mung 
der Querbeanspruchungen. Von Stieghorst. (Schiffbau 8. Aug. 
06 S. 857/619) Ableitung des Verfahrens und Erläuterung seiner An- 
wendung auf die Ermittlung der Beanspruchung der Spanten eines 
Segelschitfes. Forts. folgt. 

Vergleich der Stabilitätseigenschaften verschiedener 
Schwimmdocksysteme, insbesondere hinsichtlich des Ein- 
flusses der geöffneten Wasser-Ein- bezw. -Ausflußöffnun- 
gen. Von Dietzius. Schluß. (Schittbau 8. Aug. 06 S. 562,65*®) 


Festigkeit von Trägersystemen. Von Kretzschmar. 
Forts. (Schiffbau 8. Aug. 06 8. 565/609*) 8. Zeitschriftenschau v. 26. 
Mai 06. Forts. folgt. 

Die Salouboote »Montreux« und »General Dufour« auf 
dem Genfer See. Von Ostertag. (Schweiz. Bauz. 11. Aug. 06 S. 
65/70*) Die von Gebr. Sulzer in Winterthur gebauten Raddampfer 
sind je 60 m lang und 7,2 m breit über Hauptspant. Zum Antrieh 
dient eine Verbundmaschine, die bei den Probefahrten 1060 PS: leistete, 
womit eine Geschwiudigkeit von 29 km/st erzielt wurde. 

Das neue Motor-Beiboot der Gesellschaft »Fiat- 
Mugglano« in Spezia. (Schifthan x. Aug. 06 S. 569/71*) Der aus 
verzinktein Stahlblech gebaute Bootskörper ist 13 m lang und hat 
4 wasserdichte Querschotte. Zum Antrieb dienen zwei Benzinmotoren 
von zusammen 200 PS. 


Straßenbahnen. 


Die elektrische Bahn mit Oberflachenkontakten nach 
System Krizik auf der Karlsbrücke in Prag. Von Schweraug. 
(El. Bahnen u. Betr. 4. Aug. 06 8. 417/19*) Zwischen den Fahrschie- 
nen sind eine Relhe Hauptkontakte und 0,5 m davon entfernt eine 
Reihe Hülfskontakte angeordnet. Duich eine Batterie auf den mit zwei 
Schleifschienen versehenen Wagen und durch die HMülfskontakte wird 
ein Relais geschlossen, das die Hauptkontakte unter Spamnung setzt. 


Unfallverhütung. 


Sicherheitsvorrichtungen an landwirtschaftlichen Ma- 
schinen auf der 20. Wanderausstellung der Deutschen 
Landwirtschaftsgesellschaft zu Berlin-Schönchberg 1906. 
Von Wrobel. (Gewerbl.-Techn. Ratg. 1. Aug. 06 S. 38419) Die 
kurz beschriebenen Schutzvorrichtungen sind hauptsächlich für Dreseh- 
maschinen bestimmt. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Oi! engines in the Sherman, Texas, central station. 
(El. World 28. Juli 06 S. 169771, Das Werk enthält zwei 225 pfer- 
dige dreizylindrige Diesel-Motoren, die je einen 160 KW-Gleichstrom- 
erzeuger mit 160 Uml. min antreiben, und einen 60 KW-Umformer, der 
Einphasenstrom von 1100 V liefert. Angabeu über Betrieb und Pe- 
troleumverbrauch der Diesel-Motoren. 

The Monitor gasoline engine. (Iron Age 2. Aug. 06 S. 269°) 
Die von der Baker Mfg. Co. in Evansville, Wis., in Größen von 2, 4 
und 6 PS ausgeführten Maschinen zeichnen sieh durch ihre Kühlvor- 
richtung aus, dfe aus einem 9 1tr/PS enthaltenden kugeligen Behälter 
besteht. Der Behälter umfaßt den Zylinder, und das Kühlwasser wird 


bis zum Verdampfen darin gelassen. 
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Gas-engine calorimetry. Von Matteson. (Am. Mach. 11. 
Aug. 06 S. 112/13*) Darstellung des Kalorimeters von Matteson und 
Rose und Bericht über Versuche damit. Zahlenmäßige Durchrechnung 


eines Versuches zur Bestimmung und Trennung der Verluste einer Gas- 
maschine. 


| 


Werkstätten und Fabriken. 

The Works of the John Cockerill Company at Seraing, 
Belgium. Von Guarini. (Am. Mach. 11. Aug. 06 S. 110/11*) An- 
gaben über die Ausdehnung und die wichtigsten Einzelheiten der Ma- 
schinenbauwerkstätten. 


Rundschau. 


Zu den ersten Dampfturbinen, die, über Patentamt und 
Versuchstand hinausgekommen, jahrelang wirtschaftliche Ar- 
beit geleistet haben, gehört Christian Schieles Dampfturbine 
aus dem Jahre 1852. Einem uns zur Verfügung gestellten 
Aufsatz von Dr. A. Krebs in Brüssel sei einiges über diese 
bemerkenswerte Ausführung entnommen. 

Christian Schiele, 1823 in Frankfurt a. M. geboren, war 
früh nach England gekommen, wo ihm am 12. Februar 1852 
sein erstes Patent auf eine Dampfturbine erteilt wurde (Nr. 


Fig. 4 und 2. Schiffsturbine von Christian Schiele. 
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13965), das durch ein zweites Patent vom 26. Juli 1855 (Nr. 
1693) Wesentlich ergänzt wurde. Es enthält die in Fig. 1 
und 2 dargestellte Schiffsturbine mit Kondensation; 2 Turbi- 
nenräder, das eine für Vorwärts-, das andre für Rückwärts- 
gang bestimmt, sind je von einem Dampfkanal umgeben und 
in einem großen, gußeisernen Gehäuse angeordnet. Der Dampf 
wird von oben zugeführt. Ein hahnartiges Abschlußorgan 


Sig. 3 und 4. 


Beschaufelung. 


Fig. 5. 


Einströmdüsen. 
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dient zugleich zur Umsteuerung; je nach seiner Einstellung 
strömt der Dampf der Vorwärts- oder der Rückwärtsturbine 
zu. Die Laufräder bestehen aus einem auf der Achse be- 
festigten Zylinder, auf dessen Umfang eine Reihe Schau- 
feln aus dünnen Metallplättchen eingegossen sind. Wie 
Fig. 3 und 4 erkennen lassen, sind dies Doppelschaufeln, die 
namentlich in ihrer gebogenen Form, wie sie Fig. 3 rechts 
zeigt, entfernt an die Riedler-Stumpf-Schaufeln erinnern. 
Neben diesen gebogenen Schaufeln verwendete Schiele, siehe 
Fig. 3 links, auch gerade Schaufeln. Die Ein- 
strömdüsen, durch die der Dampf von dem ring- 
formigen Dampfkanal aus den Laufrädern zuge- 
führt wird, sind, wie Fig. 5 veranschaulicht, ent- 
weder als rechteckige Oeffnungen in einen beson- 
dern Metallring eingefräst, also unveränderlich, 
oder es sind in einen Ring an der Stirnfläche 
Metallstreifen, Fig.5 rechts, eingelassen, die in 
ausgefräste Nuten eines zweiten Parallelringe: 
leitend hineinreichen. Durch Entfernen beider 
inge voneinander ließen sich die rechteckigen 
Düsenöffnungen erweitern, durch Nähern veren- 
gen. Dazu diente eine ziemlich verwickelte Ein- 
richtung, die in der Patentschrift durch Zeichnung 
und Beschreibung näher erläutert wird, und die 
mit der Hand oder durch den Regulator betätigt 
wurde. Schiele hat somit damals schon wenigstens 
versucht, Dampfturbinen theoretisch richtig zu 
steuern, um auch bei geringerer Belastung pie 
Dampfausnutzung zu erhalten. Die Form der Ein- 
strömkanäle zeigt allerdings, daß die technische 
Wissenschaft vor 50 Jahren diesem Hauptpunkt 
noch nicht gewachsen war. Hier tat erst de Laval 
mit seinen Expansionsdüsen den ersten großen 
Schritt vorwärts. 

Was die Ausbildung der Einzelheiten anbe- 
langt, so sei noch darauf aufmerksam gemacht, 
daß das Ende der Welle als rotierende Fläche 
kleinster Abnutzung nach der von Schiele aufge- 
stellten und bereits 1848 patentierten Antifriktions- 
kurve ausgebildet wurde. Schiele hat diese Kurve 
verschiedentlich bei Ventilen, Steuerungen, Pum- 
pen usw. angewendet. Bei den großen Geschwin- 
digkeiten mußte er sich auch um die Selbstschmie- 
rung der Lager bekümmern. Verschiedene Selbst- 
schmierungen rühren von ihm her. Ringschmier 
lager, die vor ihm schon in Frankreich mehrfach 
erwähnt worden sind, kommen noch nicht vor. 

Sehr bemerkenswert ist ferner die Kondensa- 
tionseinrichtung, bei der rotierende Pumpen eben- 
falls von einer kleinen Dampfturbine angetrieben 
werden, Fig. 1. Die Grundplatte, auf der sich das 
Turbinengehäuse aufbaut, dient als Kondensator. 
Ein mit vielen Oeffnungen versehenes Wasserrohr, 
dem das Wasser durch eine kleine Zentrifugalpumpe, die 
rechts über der kleinen Dampfturbine angeordnet ist, zuge- 
führt wird, durchzieht den Kondensator. Auf [der gleichen 
Turbinenwelle sitzt unten die Luftpumpe, bei der das Kon- 
densationswasser benutzt wird, um Luftleere zu erzielen. 
Die Figuren 6, 7 und 8 zeigen eine solche Pumpe, jedoch für 
Riemen- oder Seilbetrieb eingerichtet. Durch a wird der 
Pumpe das Kondensat zugeführt. Es fließt durch die Innen- 
öffnungen und gelangt durch eine Reihe von Auslauföffnun- 
gen in die Pumpe. Zwischen diesen Auslauföffnungen strömt 
gleichzeitig Luft zu, die vom Wasser mitgerissen beim Durch. 
gang durch die Pumpe mit dem Kondensat innig vermischt 
und mit ihm zusammen dem Behälter B zugeführt wird. Es 
handelt sich also um eine vereinigte Wasser- und Luftkon- 
densation mit nur sich drehenden Teilen. F 

Zur Verminderung der Geschwindigkeit schlug Schie e 
Uebersetzungen mit Reibrädern vor, die cntweder 1 5 
eine Feder angepreßt wurden, oder bei denen das Turbi 
nenrad auf den beiden Reibrädern angeordnet War, a 
dann durch Heben oder Senken entsprechend angepre 
werden konnten. Bemerkenswert ist hierbei die Ent ns 
der Turbinenwelle durch Uebertragung auf zwei Arbe 
wellen. 
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Verwendung fanden die Schie- 
leschen Dampfturbinen haupt- 
sächlich als Antriebmaschinen 
für Ventilatoren. Hier finden 
sie sich bei Schmiedefeuern, bei 
Kuppelöfen, Kesselanlagen für 
künstlichen Zug usw. Ein im 
Mai 1858 in der Polytechnischen 
Gesellschaft zu Liverpool gehal- 
tener Vortrag über die Lüftung 
von Schiffen machte die tech- 
nischen Kreise zuerst in größe- 
rem Umfang mit der Schie- 
leschen Dampfturbine bekannt. 
Hier wurde mitgeteilt, daß auf 
den Viehtransportschiffen der 
City of Dublin Co. die Turbinen- 
ventilatoren allen Erwartungen 
entsprochen hätten. Der Vor- 
sitzende knüpfte daran die Hoff- 
nung, daß diese Einrichtungen, die sich für Viehdampfer so 
gut bewährt hätten, auf Personendampfer übertragen werden 
möchten, ein Wunsch, der nur zu nahe lag, wenn man be- 
rücksichtigt, daß man kurz vorher auf einem Auswanderer- 
schiff bei schwerer See und dichten Luken die Hälfte der 
Reisenden tot oder sterbend vorgefunden hatte. 

Das äußere Ansehen der Turbinen lassen die einem Preis- 
blatt der C. Schiele Co., Oldham, entnommenen Figuren 9 und 
10 erkennen. Dieses im April 1859 herausgegebene Anzeigen- 
blatt über Dampfturbinen enthält Preise von Turbinen von 
1 bis 64 PS, die mit 45 Pfd./Qu.-Zoll (3,16 kg/qem) Dampfdruck 
betrieben werden sollten. Die l pferdige Turbine kostete 14, 
die 64pferdige 266 £. 

in dauernder Erfolg war allerdings dieser ersten markt- 
fähigen Dampfturbine noch nicht beschieden. Ihr ideenreicher 
Konstrukteur aber verdient es, daß unsre Zeit, die eine so 
ge Entwicklung der seit Jahrhunderten versuchten 
ampfturbine erlebt hat, sich auch des deutschen Vorkämpfers, 
der es ohne unsre vollendeten Werkstätteneinrichtungen und 
weitgehende wissenschaftliche Erkenntnis bereits zu beach- 
tenswertem Erfolge brachte, wieder erinnert. Christian Schiele 
kehrte 1864 nach Deutschland zurück und starb 1869 in seiner 
Geburtstadt Frankfurt a.M. 


tinlafsventi/ 


Die Deutsche Gasglühlicht-A.-G. bringt jetzt eine neue 
elektrische Glühlampe, die Osramlampe, in den Handel, eine 
verbesserte Osmiumlampe. Wir entnehmen darüber einer 
„ofentlichung in der Elektrotechnischen Zeitschrift) die 
oigenden Angaben: Die Osramlampe wird bereits fiir Licht- 
stärken von etwa 32 und 50 HK und für 100 bis 130 V Span- 
ne dem Frühjahr fabrikmäßig hergestellt. Der Ver- 
Dr beträgt etwas über 1 W/HK. Die durchschnittliche 
ne kann auf etwa 1000 Stunden angenommen 
Mf 5 Die Lichtabnahme nach dieser Zeit beträgt 4 bis 
va Vorläufig müssen die Lampen noch senkrecht hän- 
er ‚gebrannt werden, doch wird eine Verbesserung in 
bance t e die die schräge Anordnung der Lampe ge- 
Las soll. Ebenso wird die bevorstehende Erhöhung der 
der Penspannung auf 220 V in Aussicht gestellt. Der Vorteil 

neuen Lampen gegenüber den älteren Auer-Os-Lampen 
but, 


) Elektrot. Z. 1906 S. 749. 
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Fig. 9 und 10. Dampfturbine der C Schiele Co. 


liegt in der Erhöhung der Spannung auf 110 V, die es mög- 
lich macht, die Lampen an die 110 V-Lichtnetze der Elektri- 
zitätswerke einzeln parallel anzuschließen. Die höhere Lam- 
penspannung ist offenbar dadurch erreicht, daß die Glühfäden 
eine Führung in einem Rahmen erhalten haben, der etwa die 
Gestalt einer hängenden Haspel hat und aus Metalldrähten 
und Glasstiften zusammengesetzt ist. Von der weiteren Aus- 
bildung dieses Rahmens wird die Verwirklichung der in Aus- 
sicht gestellten Verbesserungen — 220 V Lampenspannung 
und schräge oder wagerechte Lage — abhängig sein. Die 
erreichten Vorteile: der niedrire Wattverbrauch und 110 V 
Lampenspannung, die durch Versuche in der Physikalisch- 
Technischen Reichsanstalt gewährleistet sind, sind immerhin 
recht schwerwiegend. Die Lampen sind für Wechselstrom 
und Gleichstrom gleich gut geeignet. 


Die Roheisenerzeugung hat im Jahr 1805 einen außer- 
ordentlichen Aufschwung genommen. Wie die nachstehende 
Zahlentafel') zeigt, sind hieran vornehmlich die Vereinigten 
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1905 1904 1903 
t | t t 
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Vereinigte Staaten 22992 380 16497088 18009 252 
Deutschland 10987623 | 10103941 10085 634 
Großbritannien . 9592 737 8 562657 8811 204 
Frankreich . 3076550 2999787 2827 668 
Rußland . 2765000 2855032 2402 500 
Oesterreich-Ungarn 1514840 1450658 1 321 695 
Belgien Be Ae ee S 1310290 1307399 1299 211 
Schweden 527800 | 916900 489 700 
Spanien . 385000 420000 880 284 
Kanada te opo Ms awe 468003 270942 265 418 
Italien . . 2 one. 140825 88965 45 000 
Japan ng ü 190375 | 112328 36515 
Indien r a NE 47042 | 40978 80756 


zusammen | 53998465 | 45226620 | 46004837 


1) Nach elner Aufstellung der Firma James Watson & Co. in 
Glasgow. 
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Staaten von Amerika beteiligt, in zweiter Linie England und 
dann Deutschland, während sich in den andern Ländern die 
Zunahme in den normalen Grenzen hilt. Die sprunghafte 
Steigerung in Kanada, Japan und Italien ist auf die Inbe- 
triebnahme neuer großer Werke zurückzuführen, die in diesen 
Ländern naturgemäß das Ergebnis stark beeinflußt. Die Mehr- 
erzeugung der Vereinigten Staaten wird zurzeit noch fast völlig 
vom Inlandmarkt aufgenommen, während sich der Mehrbedarf 
auf dem Weltmarkt im wesentlichen gleichmäßig auf die be- 
teiligten Länder verteilt. ; 


Ueber den Betrieb im Simplontunnel verdanken wir der 
A.-G. Brown, Boveri & Cie. folgende Mitteilung: Scit dem 
1. August wird der ganze Fahrplan clektrisch durchgefiihrt, und 
zwar befördern die elektrischen Lokomotiven täglich 15 Züge 
durch den Tunnel; hierunter befinden sich 3 Schnellzüge und 
3 Expreßzüge. Mit Dampf werden nur noch die drei wöchent- 
lichen Luxuszüge geführt, um die Leerfahrt von Dampfloko- 
motiven auf der Strecke Brig-Domodossola zu vermeiden. 
Ferner wird, da sich der Schuppen für die Dampflokomotiven 
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in Brig befindet, täglich eine Lokomotive zur Ablösung der 
auf der Strecke Iselle-Domodossola verkehrenden Dampf- 
lokomotiven durch den Tunnel gesandt und natürlich für die 
Beförderung eines Zuges verwendet. Irgend welche tech- 
nischen Hindernisse stellen sich dem rein elektrischen Betriebe 
nicht entgegen, und die bisherigen Ergebnisse sind durchaus 
befriedigend. 


Die erste Gayleysche e ) in Groß- 
britannien wird in den Dowlais Iron Works in Cardiff ‚Wales, 
eingerichtet werden. Die Anlage ist in Auftrag gegeben und 
soll in 9 Monaten in Betrieb genommen werden. 


Berichtigung. 


Z 1906 S. 1198 unter Uebersicht neu erschienener Bücher, Dampf- 
kraftanlagen, lies: 
Polytechnische Buchhandlung R. Schulze, Preis 20 .# 
statt: » » A. Seydel, » 1 >». 


1) Vergl. Z. 1905 S. 2057. 


Patentbericht. 


Kl. 13. Nr. 167274. Ueberhitser. W. Schmidt, Wilhelms- 
höhe bei Kassel. Um 
die Heizröhren a, die zur 
Ueberhitzung des Dampfes 
von Mantelrihren c um- 
geben sind, als Anker für 
die Stirnwände des Kessels 
zu entlasten, sind die Man- 
telröhren c in die Zwischen- 
wand d und in die vordere 
Rauchkammerwand w ein- 
gewalzt. Zwischen Heiz- 
röhre ag und, Mantelrähre c ist zur Rückführung des Dampfes eine 
Zwischenröhre i angeordnet. Die Figur zeigt mehrere Ausführungsfor- 
men der Verbindung der Mantelröhren mit den Wänden d und w. 


Kl. 14. Nr. 169601. Wärmeschutz für Heißdampf- und Gasturbinen. 
Gasmotorenfabrik Deutz, Köln-Deutz. Bei Leit- und bel Lauf- 
rüdern wird zwischen den Schaufel- 


ie „ 2 ay AS kränzen und den einzelnen aus feuer- 
rt B ne $ 2 . > festem Stoffe (Quarz oder dergl.) ge- 
“e e fertigten Schaufeln ab ein gleichfalls 


feuerfester Plattenbelag e angebracht, 
der gegen den Radkranz c usw. einen 
Raum g freiläßt und unabhängig von 
den Schaufeln durch Schwalbenschwänze f festgehalten wird. 


Kl. 14. Nr. 170067. Trenn- oder Deckplatten für Turbinenschaufel- 
zellen. Maschinenfabrik Grevenbroich, 
Grevenbroich (Rhld.). Die zum Trennen oder 
Abdecken der Zellen z dienenden Platten 6 sind 
gewölbt und werden beim Einschieben in die 
hufeisenförmigen Nuten f gerade gestreckt, so 
daß sie sich durch ihre Federkraft festklemmen. 
Man kann auch die Nuten f so breit machen, daß 
die Platten b beim Einschieben etwas Wölbung 
hehalten und erst durch Einstemmen der Wulste e in / gerade ge- 
streckt werden. 


Kl. 46. Nr. 170484. Viertaktmaschine. A. S. Dickinson, 
Woodbury (V. St. A.). Kolben f und Zy- 
Under c werden durch entgegengesetzte Kur- 
beln a und 6,5, gegenläufig bewegt (e in 
festen Führungen). Um hierbei das Auspuff - 
ventil A durch die Daumenwelle ¢ sicher zu 
steuern, ist das R&dergetriebe jji am be- 
weglichen Zylinder c angebracht und wird 
von einem auf dem Kurbelzapfen b sitzenden 
Exzenter m mittels längsfedernder Exzenter- 
stange mı na und Kurbel k angetrieben. Der 
Hub von m ist größer als der von k, so daß 
k in den Todpunkten stehen bleibt, bis m 
die Feder n gespannt und wieder entspannt 
hat, wobei die Stange mimz so weit auf die 
andere Seite gekommen ist, daß sie durch 
schrägen Druck oder Zug die Kurbel k in 
der richtigen Drehrichtung weiterdreht. 


KI. 60. Nr. 168767. Achsenregler. F. Strnad, Schmargen- 
dorf bei Berlin. Um die Umlaufzahl während des Ganges ändern 
zu können, ist ein von außen um 


den Regler greifender Träger e (Ge- 5 d — 
häuse) mit Schubkurven d versehen, i a za VL 
die auf Rollen c der Federteller 6 so Of = nl) 1 Te 
einwirken, daß die Belastungsfedern a P N Jr 
der Schwunggewichte stärker oder Al wer =; I: 2 z 
schwächer gespannt werden können, = — ENS 3 i 
ohne da8 die Lage der Schwung- | E hh os = 
gewichte zur Welle f geändert wird. FE 5 | = : 
Die auf dem Steilgewinde g an e elle: =) Be 

sitzende Muffe h wird von F mittels a. I Sed 4 
Stellringes i und Stangen k mitge- = —— y o SE L 


nommen und kann mittels Handrad- 

getriebes noml verschoben werden, 

wodurch ed gegen c verdreht wird. Die Kurve d kann auch in der 
Achsenrichtung liegen und durch Verschiebung von e wirken. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Bewegungseinrichtungen der neuen Eisenbahn- 
brücke über den Nordsee. Kanal. 


Zu der Bemerkung in obigem Aufsatze, Z. 1906 S. 1012, 
»daß elektrischer Betricb für Auflagereinrichtungen, wie sie 
sich bei dieser Brücke finden, noch nirgends besteht«, teilt 
uns Hr. Dr.-Jug. F. Bohny mit, daß seine Firma, die Brücken- 
bauanstalt Gustavsburg der Maschinenbaugesellschaft Niirn- 
berg, allein in den letzten 6 Jahren neben mehreren kleineren 
folgende größere Drehbrücken dieser Art ausgeführt habe: 


Drehbrücke über den Verbindungskanal in Mannheim 
(Rheinstraße), erbaut 1901, 

desgl. (Jungbuschstraße), erbaut 1902, 

Drehbrücke über den Industriehafen in Mannheim (Eisen— 
bahn- und Straßenbrücke), erbaut 1902, 


rn nn 


Drehbrücke über die Geeste zwischen Geestemünde und 
Bremerhaven. erbaut 1903/1904, 

Drehbrücke über die Hunte in Oldenburg, erbaut 1904/1905. 

Zwei große Drehbrücken: die Doppeldrehbrücke über den 
neuen Torpedo-Schießhafen in Wilhelmshaven und die Dreh- 
briicke über den Reiherstieg in Hamburg, sind noch im Bau 
begriffen. 

Die Hubeinrichtungen dieser Brücken sind sämtlich der 
Anordnung bei der Neuhofer Reiherstieg-Drehbrücke nachge- 
bildet, die im Jahr 1898 erbaut, und über die in dieser Zeit- 
schrift 1900 S. 1415 eingehend berichtet ist. 

Näheres über obige Brücken und weitere Brücken mit 
elektrischen Dreh- und Hubeinrichtungen wird die zweite 
Auflage des Werkes von W. Dietz über »Bewegliche Brücken: 
enthalten. f 


Band 50. Nr. 84. 
25 August 1906. 


Die 47ste Hauptversammlung des verelnes deutscher Ingenieure am 11., 12. und 18. Juni 1906 in Berlin. 
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Die 47ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure, 


zugleich die Feier seines 50 jährigen Bestehens, 


am 11., 12. und 13. Juni 1906 in Berlin. 


Am Abend des 9. Juni waren die Mitglieder des Vorstandsrates 
mit ihren Damen als Gäste der Stadt Berlin zu einer Feier im 
Bürgersaal des Rathauses geladen, woselbst sie Oberbiirger- 
meister Kirschner namens der Stadtverwaltung begrüßte und die Be- 
deutung des Ingenieurstandes und seiner Arbeiten für die großen Ge- 
mefawesen, insbesondere die Stadt Berlin, hervorhob. Ihm dankte der 
Vorsitzende des Vereines Geh. Regierungsrat Prof. Dr. Slab y, indem 
er, auf seine Jugendzeit zurückgreifend, dio technische Entwieklung 
der Stadt Berlin In großen zügen schilderte. Der grelse Stadtver- 
ordneten-Vorstcher Dr. Langerhans feierte dann noch die Ingenicure 
als Pioniere des Fortsehrittes, die mit ihren praktischen Ausführungen 
der Wissenschaft und der wissenschaftlichen Beweisführung vielfach 
voraasellten. | 

Am Sonntag den 10. Juni fand am Vormittag eine Sitzung des 
Technischen Ausschusses statt, an der Mitglieder des Vorstandes 
teilnahmen (s. den Bericht im Anhang). 


An demselben Tage versammelten sich die Teilnehmer an der 
Hauptversammlung, etwa 1800 Personen, zu einem Bexrüßungs- 
abend im Wintergarten. Nach einer Ansprache des Vorsitzenden 
des Berliner Bezirksvereines und des Festausschusses, Baurats Max 
Krause, wurde ein von diesem verfaßtes Festsplel: -Arbeit und 
Frohsinn« aufgeführt. Im ersten Bilde huldigte der Genius der 
-Arbeit« der in einem Lorbeerhain aufgestellten Büste Grashofs und 
begrüßte dann die erschienenen Ingenieure, ihre Arbeit und die Bedeu- 
tung der Technik preisend; ein zweites Bild zeigte in einem Frühlings- 
barten den von den Damen des Berliner Bezirksvereines umgebenen 
Frohsinn, der nach heiteren Begrüßungsworten seine Scharen in die 
Versammlung entsandte, um durch Blumenspenden den Willkommen— 
xru8 zu überbringen. Namens des Gesamtvereines dankte der zweite 
Vorsitzende, Hr. Baurat O. Taaks, und brachte ein Hoch auf den 
Berliner Bezirksverein aus. 


Erste Sitzung. 


Montag den 11. Juni vormittags 9 Uhr 
im Reichstagsgebäude. 


Vorsitzender: Hr. Slaby. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden 
und Begrüßungsansprachen. 


Der Vorsitzende eröffnet die Hauptversammlung, begrüßt 
die Anwesenden, insbesondere die Ehrengäste -- s. die 
Ehrenliste im Anhang — und fährt dann fort: 


»Meine Herren! Der Zeitabschnitt, auf welchen wir hent 
zurückblicken, ist durch zwei große, alles überragende Tat- 
sachen gekennzeichnet: die politische Einigung unsres 
Vaterlandes und seine wirtschaftliche Erstarkung. Aus 
vielen Quellen fließen die belebenden Kräfte, welche den alten 
Stamm unsres Volkes von neuem so reich belaubten, daß unter 
seinem Schutze nicht bloß in der Heimat, sondern weit über 
das Weltmeer hinaus der deutsche Gewerbefleiß in nutzbrin- 
Lender Arbeit sich entfalten konnte. Eine dieser Quellen ent— 
sprang der Regsamkeit und der Intelligenz des deutschen 
Ingenieurstandes. Getragen von der Ueberzeugung, daß die 
deutsche Ingenieurkunst nur unter dem Schutze der Macht- 
fülle einer geeinten Nation im Auslande Geltung gewinnen 
konnte, schlossen die Gründer unsres Vereines, kaum dem 
Jünglingsalter entwachsen, ihren Bund, und nannten ihn 
trotz der politischen Zersplitterung des Vaterlandes mutig 
und begeisterungsvoll den Verein deutscher Ingenieure. 
Ein leuchtendes Wahrzeichen richteten sie damit auf, und 
mit tiefster Befriedigung erfüllt es uns, daß vir heute, 
nach funfzig Jahren, uns an der Stelle vereinigen dürfen, 
welche wir als die monumentale Verkörperung der nationalen 
Einheit betrachten. Was unter den grünen Tannen eines 
deutschen Waldgebirges in jugendlicher Begeisterung ge- 
träumt und geplant, findet heut seine Weihe unter der Kuppel 
des deutschen Reichstages. 


| 
| 
| 
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Fiinfzig Jahre sind cine kurze Spanne Zeit im Dasein der 
Volker; doch welche Umwilzungen in unserm Offentlichen und 
inneren Leben haben wir schauend und denkend verfolgt! 
Wer freien und vorurteilslosen Blickes diese Jahre an sich 
vorüberziehen läßt, muß ehrlich bekennen: dem großen Ringen 
der Nation um ihre politische Einheit ist keine Ermattung ge- 
folgt. Frisches Leben durchbraust noch heute alle Glieder 
unsres Volkskörpers, und wer auf geistigem Gebiet in dem 
Drängen nach neuen Kunst- und Weltanschauungen, auf wirt- 
schaftlichem Felde in den erbitterten Interessenkämpfen nur 
beklagenswerte Erscheinungen sicht, der vergißt, daß nach 
ewigen Naturgesetzen regsame Kräfte Reibung hervorrufen 
müssen, welche in letzter Instanz doch nur Wärme erzeugt 
und damit dem Wachsen und Blühen des Gesamtorganismus 
gedeihlich ist. 

Lenken wir unsern Blick auf die wirtschaftlichen 
Kräfte, soweit sie geistiger Natur sind. Eine auffallende 
Erscheinung tritt uns entgegen, die mehr noch als bei uns 
in den erstaunten Augen andrer Kulturnationen sich wieder- 
spiegelt — das urgeahnte Aufleben eines mit Tatkraft und 
Wissen geparten Wagemutes und Unternehmungsgeistes, wie 
ihn sonst nur die Welt bei unserm glücklichen englischen 
Brudervolke neidend und bewundernd zugleich durch Jahr- 
hunderte hindurch beobachtet hat. In Hellenismus und ver- 
spätete Philosophie versunken glaubte man das Volk der 
Dichter und Denker, eine edle Kulturmission mit nimmer- 
müdem Idealismus vollendend. Doch unter dem Schleier 
regten sich neue Keime, die in dem vereinten Boden Pflege 
und Stütze fanden; ihre Wurzeln wühlten sich tiefer und 
drangen nach außen bis weit in die Ferne, und als eines 
Tages ein kräftiger Seewind darüberfuhr, da hob sich der 
Schleier und zeigte die deutschen Keime an allen Ecken und 
Enden der Erde festgewurzelt und Blüten tragend. 


Im mütterlichen Boden hatten die Kräfte geruht von An- 
beginn, und wer Geschichte zu lesen versteht, der wußte, 
daß die saftvollen Wurzeln der Hansa dereinst von neuem 
zum Tageslicht drängen würden. Das Aufblühen unsrer 
Schiffahrtsindustrie ist eine der größten UVeberraschungen, 
welche die merkantile Welt jemals erlebt hat, und die Ent- 
wieklungsgeschichte unsrer großen Gesellschaften klingt fast 
wie ein Märchen. 

Reiche Lager von Kohlen und Erzen ruhten fast unbe- 
rührt in dem Boden des Vaterlandes. Der Unternehmungs- 
geist, welcher in der letzten Hälfte des Jahrhunderts wie ein 
ertrischender Hauch über Deutschland dahinfuhr, förderte die 
Schätze ans Tageslicht und gab den beweglichen Kräften des 
Westens neue Ziele, der erstarrenden Bevölkerung des Ostens 
neue Impulse. Zu ungeahnter Blüte entwickelte sich die deut- 
sche Eisenindustrie, urd eine eigentümliche Fügung des 
Schieksals wollte es, daß der erfinderische Geist unsres mäch- 
tigsten Nebenbuhlers uns selbst die Waffe in die Hand gab, 
um den gefährlichen Feind, der unsre Eisenerze zu minder- 
wertigen stempelte, siegreich zu bekämpfen Mit dem Tho- 
mas-Verfahren der Entphosphorung trat Deutschland an die 
Spitze der eisenerzeugenden Länder der alten Welt. 


Eine tiefe Bedeutung ruht in dieser Tatsache. Forschung 
und Erfindung sind nicht gebunden an die Grenzen eines 
Landes, sie breiten ihre Segnungen aus über die ganze Welt. 
Forschung und Erfindung vereint mit Unternehmungs- 
geist sind aber die großen Kulturhebel der Menschheit. 

Wie der Boden der Mutter Erde unerschöpflich ist an 
grünenden und erstarrten Schätzen, so birgt die Natur in 
ihren gesetzmäßig waltenden Kräften noch eine unendliche 
Fülle des Reichtums. Doch nicht mechanische Arbeit allein 


deutscher Ingenieure. 


1378 Die 47ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure am 11., 12. und 13. Juni 1906 in Berlin, Zeitschrift des Vereines 


- 4 i 


erschließt sie uns, hier siegt nur der Geist, und »mit Ge- 
danken haben wir uns zu giirten«. 

In erstaunlicher Fülle hat die Natur im abgelaufenen 
Jahrhundert Gesetze enthüllt, die sie dem geistigen Auge der 
Menschheit jahrtausendelang verbarg. Ein halbes Jahrhundert 
miihte sich selbstlos die Forschung und entriß ihr die 
Schleier, die andre Hälfte zeigt den Sieg der Erfindung: 
die gefesselten Kräfte fügen sich dienstbereit dem Willen des 
Menschen. 

Auf diesem Kampfplatze der Kultur scharte sich vor 
50 Jahren jenes Häuflein von 23 jugendmutigen Streitern um 
ein Panier, welches die stolze Inschrift trug: »Die geisti- 
gen Kräfte deutscher Technik«. Heute ist es eine Armee 
von 20000 Kämpfern, welche mit den ebenbürtigen Kräften 
aller Kulturnationen um die Palme des Fortschrittes ringt. 
Und wenn wir heute von einer deutschen technischen 
Wissenschaft reden dürfen, wenn die Bedeutung unsrer 
Ingenieurkunst von allen Nationen in ihrer wissenschaftlichen 
Vertiefung erkannt wird, so darf der Verein deutscher In- 
genieure einen Teil dieses Erfolges auch auf seine Arbeit zu- 
rückführen. Die 50 Jahrgänge seiner Zeitschrift spiegeln sein 
wissenschaltliches Mühen getreulich wieder; war es doch schon 
bezeichnend, daß er zum geistigen Führer einen Mann der 
Wissenschaft, den unvergeßlichen Grashof, erkor, der 34 Jahre 
in Treue und Selbstlosigkeit seines Amtes waltete. Das Ge- 
dächtnis dieses großen und guten Mannes lebt unauslöschlich 
in unsern Herzen. 

Wenn wir nach den hervorragendsten Merkmalen suchen, 
welche unsre Entwieklung begleitet, ja zum wesentlichen Teil 
erst ermöglicht haben, so können wir nicht voriibergehen an 
der größten Forschungstat des, abgelaufenen Jahrhunderts: 
der Entdeckung des Energiegesetzes durch Robert 
Mayer. Nicht aus dem schnell sich erschöpfenden Acker der 
Schulwissenschaft, sondern aus dem Boden des unbeirrten ur- 
wüchsigen Denkens drang diese neue Naturerkenntnis zum 
Licht. Kein Zunftgelehrter war es, der das harmonische Zu- 
sammenwirken aller Kräfte der Natur erkannte und damit 
zeigte, »was die Welt im Innersten zusammenhält«. Und doch 
gab er dem wissenschaftlichen Denken der Menschheit eine 
neue Richtung, dem Ingenieur das Fundament, auf dem er 
seine Wissenschaft sicher begründen konnte. Es ist darum 
nicht ohne innere Berechtigung, daß der Verein deutscher 
Ingenieure als erster das Andenken jenes Forschers durch ein 
Denkmal an den Ufern des Neckars ehrte. 

Die Energiequellen der Natur schienen in der Mitte des 
Jahrhunderts durch Dampf-, Wasser- und Windkraftmaschinen 
in die einzig möglichen, bleibenden Formen gefaßt, aus welchen 
rastlose Arbeitskraft den Stätten des menschlichen Fleißes, 
dem Flügelroß des Verkehrs in reichlicher Fülle zugeführt 
werden konnte. Dankbar müssen wir es darum erkennen, 
daß uns das letzte halbe Jahrhundert zwei neue wertvolle 
Formen der Energie in der Gaskraft- und der elektrischen 
Maschine beschert hat. 

Eine fast übermenschliche Aufgabe scheint es, das Flam- 
menmceer explodierender Gase in geregelte Bahnen zum 
Frondienst der Arbeit zu lenken. Und doch ist sie heute 
glänzend gelöst und lohnt uns durch reichen Gewinn: die 
früher nutzlos vergeudeten Gichtgase aus eisenerzeugenden 
Hochöfen treiben heute mit vieltausendpferdigen Maschinen 
die Walzenstraßen, aus deren pressender Umarmung die sprü- 
henden Eisenwege des Verkehrs hervorschießen. 

Wertvoller noch erwies sich die elektrische Kraft. An 
der Scheidegrenze der Jahrhunderte, die Schillers Genius ver- 
herrlicht, erschloß sich dem Menschen eine neue bis dahin 
unbekannte Naturkraft: der elektrische Strom. Volta er- 
zeugt ihn zuerst mit chemischen Mitteln, Oersted entdeckt 
seine magnetische Kraft. Zwei deutsche Gelehrte, Gauß und 
Weber, tragen die magnetische Wirkung zum Dienst in die 
Ferne, doch erst dem unberührten Geiste des Amerikaners 
Morse erschließt sich die volle praktische Tragweite dieser 
Erfindung. Er wird der Schöpfer der Welt-Telegraphie. 
Damit verläßt die Elektrizität die engen Räume des Labora- 
toriums und tritt einen Siegesflug ohne gleichen an, der den 
Zeiger der Kultur um Jahrtausende mit sich reißt. Nur ein 
Menschenalter vergeht, und schon am Ende des Jahrhunderts 


streift die Telegraphie die Fessel des Drahtes ab, sie schwingt 
sich frei durch die Luft, getragen von neuer Erkenntnis, die 
Heinrich Hertz uns deutet, Marconi als erster erfinderisch 
gestaltet. 

Die Palme müssen wir aber reichen jener herrlichen Er- 
findung, welche vor vier Dezennien begann, die tiefsten Fur- 
chen durch unsre Kultur zu ziehen: der elektrischen Ma- 
schine. Nicht unvermittelt ward uns diese Gabe zuteil. 
Wir danken sie jener selbstlosen Forschung, die auch wir in 
unsrer auf nützliche Verwertung gerichteten Gedankenwelt 
stets als die edelste Blüte menschlicher Geistesarbeit bewun- 
dern. Wiederum aus dem jungfräulichen Boden des Volkes 
erwuchs uns der Genius, der das gesetzmäßige Walten der 
Natur erkannte: Michael Faraday. Er erzeugte zuerst elek- 
trische Ströme durch einfache Bewegung und baute die 
Brücke aus dem Reich der mechanischen Kräfte in die 
Welt der elektrischen Erscheinungen. Er öffnete damit das 
breite Tor, durch welches die Maschinenelektrizität, die 
Elektrotechnik, in unsre Kultur einzieht. 


Doch noch ein weiter Weg war zu durchmessen, ehe es 
gelang, die Entdeckung nutzbringend zu verwerten. In 
Deutschland knüpft sich die Erfindung der elektrischen Ma- 
schine an den ruhmvollen Namen Werner von Siemens, dem 
durch sichere Beherrschung des Energiegesetzes die restlose 
Umwandlung mechanischer Arbeit in die elektrische Form zuerst 
gelang. Die deutschen Ingenieure zählen ihn mit Stolz zu den 
jhrigen und haben sein unvergängliches Verdienst zugleich 
mit dem des Erweckers der deutschen Stahlindustrie, Alfred 
Krupp, durch ein Denkmal vor dem Monumentalbau jener 
technischen Bildungsstätte geehrt, die uns morgen gastlich 
empfangen will. Der Strahl des elektrischen Lichtes erhellt 
unsre Nächte und schafft dem Arbeiter edlere Daseinsbedin- 
gungen. Unerschöpfliche Ströme von Energie leitet die 
Elektrizität in seine Hände, und wenn der ermattete Arm 
mit der Sonne des Tages zu wohlverdienter Ruhe sich senkt, 
ergreifen im Glanz der elektrischen Sonne neu belebte Scha- 
ren die Zügel der Kraft, um in den Zeiten heißen Wettbe- 
werbes auf dem Weltmarkt die deutsche Industrie zum Siege 
zu führen. In alle Gewerbzweige rinnt heute der elektrische 
Strom, und wir schauen bereits im Geiste die Zeit, wo die be- 
lebende Kraft in tausend und aber tausend Kanälen sich weit 
über das Land ergießt und auch dem erschöpften Acker wie- 
der reichere Ernten verheißt. 

So schen wir am Ende eines halben Jahrhunderts die 
Ziele und Aufgaben des Ingenieurs fast unermeßlich erwei- 
tert. Aber nieht in gleichem Schritt wuchs die Anerkennung, 
welche der gebildete Teil unsres Volkes der schaffenden In- 
genieurtätigkeit entgegenbrachte. Ihrem natürlichen Empor- 
wachsen aus dem Handwerk haftete noch lange der Boden- 
geruch körperlicher Arbeit an, die von der ausschließlich gei- 
stig erzogenen herrschenden Klasse zwar geschätzt und ver- 
wertet, aber nicht als ebenbürtig anerkannt wurde. Aus dem 
geschilderten organischen Zusammenwachsen von tiefgründi- 
ger Forschung und schöpferischer Bildungskraft war aber 
ein neuer Beruf entstanden, seiner Bedeutung für das Le- 
ben der Zeit sich völlig bewußt, und nach verdienter Gleich- 
wertung strebend. Der Ingenieurberuf ist zwar eine prak- 
tische Tätigkeit, aber von echt wissenschaftlichem Geiste 
durchdrungen, eine zur Wissenschaft gewordene Technik, 
welche auf den geistigen Höhen der Menschheit hinter den 
andern Schwestern auch nicht mehr um eine Stufe zurück- 
stehen will. 

Der ethische Gehalt dieses Berufes hat den Vergleich 
mit anderen niemals zu scheuen. Wer hat mehr getan für die 
Befreiung des Menschen von körperlicher Arbeit und damit 
Sinne und Herzen frei gemacht für höhere geistige Auf. 
gaben? Die größte ethische Tat eines Volkes, welche die 
Weltgeschichte kennt: die goziale Gesetzgebung Kaiser Wil- 
helms des Großen — wer hat sie verständnisvoller aul- 
genommen und williger getragen als die deutsche 
Industrie? Der deutsche Ingenieur hat damit den Beweis 
erbracht, daß auch sein Beruf durchgeistigt wird von den gro- 
Ben Gedanken christlicher Ethik. 

Und wer hat schließlich der Kultur unsrer Zeit tiefer sel- 
nen geistigen Stempel aufgeprägt als der Ingenieur? Schauen 
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wir uns um in der wirklichen Welt. Welche Fiille von Luft 
und Licht und Reinlichkeit erfüllt heute die Stätten, wo der 
Erwerbsinn die Menschheit zusammendrängt und wo ehedem 
mörderischer Pesthauch blühendes Menschenleben vernichtete! 
Blicken wir hinaus in die herrliche Natur, die heut auch dem 
Minderbegüterten offen steht und mit ihrer erhabenen Schön- 
heit eine Ahnung göttlichen Waltens im Herzen der Menschen 
erweckt! Und endlich: vergessen wir nicht, daß mit dem 
eilenden Dampfroß, das Felsen durchbricht und Meere über- 
brückt, nicht bloß die schwere Last des Kaufmannes, sondern 
auch ideale Güter, geistiges Leben, lichte Gedanken und 
damit Kultur und Gesittung weit über den Erdball getra- 
gen werden. Wahrlich auch unser Beruf, richtig erfaßt, ist 
reich an idealem Gehalt! 

Die Geschichte unsres Vereines zeigt das Ringen des 
deutschen Ingenieurs um seine soziale Stellung. Schon vor 
20 Jahren erhob er die Forderung der Gleichwertung seiner 
Berufsarbeit mit dem aus sieghafter Ueberzeugung fließenden 
Ausspruch: »daß die deutschen Ingenieure für ihre allgemeine 
Bildung dieselben Bedürfnisse haben und derselben Beurtei- 
lung unterliegen wollen wie die Vertreter der übrigen Be- 
rufszweige mit höherer wissenschaftlicher Ausbildung«. 


Der erstarrte Idealismus einer abgeklungenen Kultur- 
periode verschloß sich in Deutschland hartnäckig der Auf- 
nahme neuer Keime aus dem stets sich verjüngenden Boden 
der Zeit. 

Da erstand uns der Befreier, wo die Welt inn am wenig- 
sten vermutete. Von der Höhe des Thrones erklang an der 
Jahrhundertwende das erlösende Wort, welches den Aufstieg 
frei machte zu den geweihten Höhen der Wissenschaft, frei 
für alle, die auch in unsrer Geistes welt sich um das Banner 
»Excelsior« scharen. 


Wem schlagen darum in der heutigen Stunde die Herzen 
stürmischer entgegen als unserm Kaiser? Er gab uns Bür- 
gerrecht und Freibrief in der Welt des höchsten gei- 
stigen Lebens, er.erhob uns zu vollwertigen Mitkämpfern 
für die Größe des Vaterlandes und erteilte der aufblühenden 
Wissenschaft des Ingenieurs in ihren tiefsten Wurzeln neue 
ideale Impulse. Es wird immerdar als eine segensreiche 
Fügung gepriesen werden, daß in einer Zeit, wo die schaffen- 
den Kräfte des Volkes zur Sonne drängten, auf der Höhe des 
Thrones ein Mann erstand, der unbefangen und regsamen 
Geistes den vollen Wert dieser Kräfte ermaß. 


Tief ruht der Dank dafür im Herzen jedes deutschen 
Ingenieurs; in der heutigen weihevollen Stunde, die mit 
dem Jubelfeste unsres Vereines zugleich die erste Epoche 
einer neuen Kulturentwicklung feiert, drüngt er sich begei- 
stert auf unsre Lippen. Der deutsche Ingenieur weiß sich 
frei von Byzantinismus: in dieser Stunde will er aber 
öffentlich Zeugnis ablegen von dem tiefen Gefühl, das ihn 
beseelt. 

In einer Zeit, die dem Ingenieur den idealen Lohn sei- 
ner Arbeit versagte, schuf er sich selber ein Zeichen des Dan- 
kes in Form einer goldenen Denkmiinze mit dem Bildnis 
Grashofs geprägt: In Ehrfurcht und Begeisterung brin- 
gen wir sie heut unserm Kaiser dar. Von Künstlerhand 
entworfen, zeigt sie sein eigenes Bild und die Idealgestalt 
unsrer Wissenschaft, die den Lorbeer des Dankes reicht. 
Wenn je, so ist der Vorstand des Vereines heute Ihrer begei- 
sterten Zustimmung sicher, die sich Bahn bricht in dem Ju- 
belnden Zuruf: Seine Majestät unser allergnädigster Kaiser, 
er lebe Hoch, Hoch, Hoch! 
en anwesenden, die sich bereits gegen Schluß der Rede erhoben 

’ men begeistert in das dreimalige Hoch ein.) 


T M. H., ich bitte um Ihre Genehmigung, das nachfolgende 
elegramm absenden zu dürfen: 


An Seine Majestät den Kaiser und König, Potsdam. 

„Eure Majestät bittet der zur Feier seines 50 jährigen 
Bestehens in der Reichshauptstadt versammelte Verein 
deutscher Ingenieure um gnädige Annahme einer gol- 
denen Denkmiinze, welche der Verein mit Begeisterung 
heute an den Stufen des Thrones niederlegt als Aus- 
druck Unausloschlicher Dankbarkeit für das eindringende 

teresse und die tiefgehende Förderung, welche Eure 
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Majestät der deutschen Ingenieurkunst und ihren Kultur- 
aufgaben stets haben zuteil werden lassen. 

Wir geloben, auch fernerhin, in rastloser Arbeit 
und Pflichterfüllung den Bahnen zu folgen, welche Eure 
Majestät der Tatkraft des deutschen Ingenieurs im fried- 
lichen Wettkampf mit den ebenbürtigen Kräften andrer 
Kulturnationen gewiesen haben. 

Der Verein deutscher Ingenieure. 
Slaby.« 


Hieran schließen sich folgende Begrüßungsansprachen. 


Seine Exzellenz der Staatssekretär des Innern Hr. Dr. 
Grat v. Posadowski: 


»Geehrte Herren! Diese stattliche Versammlung hervor- 
ragender Vertreter der Ingenieurwissenschaft des In- und 
Auslandes legt ein vollgültiges Zeugnis für die hohe Bedeu- 
tung ab, weiche der Ingenieur für die Entwicklung des Kultur- 
lebens der Völker für sich in Anspruch nehmen kann. Sie 
verkörpern in der gewaltigen Vielseitigkeit der Technik 
unsrer Zeit gleichzeitig die theoretische Wissenschaft und die 
praktische Kunst ihrer Anwendung. Die Technik des Inge- 
nieurs ist eine uralte. Schon die Erbauer des sagenhaften 
Turmes von Babylon waren im weiteren Sinne des Wortes 
Ingenieure, wenngleich es scheint, daß sie die Gesetze der 
Statik nicht genügend beherrscht haben. Schon Altertum 
und Mittelalter haben große Werke der Technik hervorge- 
bracht, aber diesen Ihren Vorgängern fehlten die bewegenden 
Kräfte des Dampfes und der Elektrizität, und deshalb er- 
forderten jene Arbeiten einen unendlich längeren Zeitraum 
als die Werke moderner Technik. Die technische Entwick- 
lung war eine langsame und kam nur engbegrenzten Kreisen 
und Gebieten zugute. Die Technik unsrer Zeit überwindet 
dagegen Zeit, Raum und die Macht der Elemente; sie beein- 
flußt die gesamten Lebensbedingungen der Kulturvölker. 
Ich las kürzlich in einer amerikanischen Zeitung, daß in 
einem Eisenbahnwagen ein Mitreisender seinen Nachbar ge- 
fragt habe, ob er kürzlich Kansas City gesehen habe, und 
auf die Antwort des Befragten, er sei vor etwa vierzehn 
Tagen dagewesen, entgegnete der Frager, dann sollte er es 
jetzt mal sehen! (Große Heiterkeit!) Prof. Peabody, unser 
Berliner Gast des letzten Jahres, hat diese kleine Anekdote 
in einem wissenschaftlichen Vortrag auf die schnelle tech- 
nische Entwicklung Deutschlands angewandt, und ich glaube, 
nicht ganz mit Unrecht. Diesen Erfolg der werktätigen Arbeit 
in unserm Vaterlande verdanken wir zum größten Teil der 
wissenschaftlichen Forschung und den praktischen Leistungen 
des Ingenieurs, und auch in andern Ländern sehen wir fort- 
gesetzt in unglaublich kurzer Zeit Wunderwerke der Technik 
entstehen, die eine dauernde Wohltat für die Menschheit be- 
deuten. Auch auf sozialpolitischem Gebiete kann der Inge- 
nieur in der Vermittlung zwischen Arbeitnehmer und Arbeit- 
geber, in der Fürsorge für Leben und Gesundheit des Ar- 
beiters, besonders des Bauarbeiters, wichtige Aufgaben er- 
füllen; er hat Gelegenheit, in so häufige Berührung mit der 
handarbeitenden Bevölkerung zu kommen, wie wenig andre 
Vertreter der angewandten Wissenschaften. Ich betrachte es 
deshalb als ein gutes Zeichen, daß sich diese stattliche Ver- 
sammlung in den Räumen des Reichshauses zusammenge- 
kunden hat, wo die brennenden Fragen der Sozialpolitik 
Gegenstand so vielfacher Erwägungen sind. Die Entwicklung 
moderner Technik hat aber schließlich nicht nur auf die 
äußeren Lebensbedingungen der Völker eingewirkt, sondern 
auch ihr Denken und Fühlen beeinflußt. Gegenüber der 
mehr abstrakten, etwas scholastischen Wissenschaft vergangener 
Jahrhunderte stellt die moderne Technik die Wissenschaft 
kräftiger Willensäußerung und praktischer Betätigung dar 
und hat somit wesentlich dazu beigetragen, das Verständnis 
der Völker für die unmittelbaren Bedingungen menschlicher 
Wohlfahrt und menschlichen Fortschrittes anzuregen und zu 
vertiefen. Die Vertreter der Technik beanspruchen deshalb 
mit guten Gründen eine in jeder Beziehung gleichberechtigte 
Stellung mit den Vertretern der mehr abstrakten Wissen- 
schaften, und dieses Schwergewicht macht sich im sozialen, 
amtlichen und politischen Leben immer sichtbarer geltend. 
Wer eine neue Maschine oder eine neue chemische Verbin- 
dung erfindet, wer vorhandene Naturkräfte durch neue Ent- 
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deckungen in den Dienst der Menschheit stellt, kann dem 
menschlichen Fortschritt ebenso wertvolle Dienste leisten wie 
ein tiefgründiger Philosoph, ein weiser Gesetzgeber oder ein 
praktischer Staatsmann. Die Zukunft der technischen Wissen- 
schaften ist unbegrenzt, und Sie, m. H., sind die Piloten auf 
diesem unermeßlichen Gebiete der Forschung. Indem ich 
die Ehre habe, Sie im Namen des Deutschen Reiches zu be- 
grüßen, spreche ich die Hoffnung und den Wunsch aus, daß 
Ihre Verhandlungen neue schöpferische Gedanken erwecken 
und sich in Großtaten menschlicher Kultur verwirklichen 
möchten « (Lebhafter, anhaltender Beifall.) 


Seine Exzellenz der Minister der geistlichen, Unterrichts- 
und Medizinalangelegenheiten Hr. Dr. Studt: 


»M. H., zu dem heutigen Ehrentage spreche ich dem 
Verein deutscher Ingenieure namens der preußischen Unter- 
richtsverwaltung die besten Glück- und Segenswünsche aus. 


Vom Anfang seines Bestehens an hat der Verein in rich- 
tirer Erkenntnis der von ihm zu erstrebenden Ziele die 
wissenschaftliche Ausbildung der Ingenieure als seine vor- 
nehmste Aufgabe betrachtet und planvoll an der Lösung 
dieser Aufgabe gearbeitet. Es ist das große Verdienst der 
Männer, welche den Verein ins Leben gerufen und im Laufe 
der Jahre bis zu seinem heutigen Jubeltage geleitet haben, 
daß sie klar erkannt haben, wie nur der wissenschaftlich ge- 
bildete Ingenieur imstande sci, den Ansprüchen gerecht zu 
werden, welche die fortschreitende kulturelle Entwicklung 
der Völker in immer steigendem Maß an die Technik stellt. 


In konsequenter Durchführung dieses Gedankens richteten 
sich die Bestrebungen des Vereines schon in den ersten 
Jahren seines Bestehens vor allem auf den Ausbau des tech- 
nischen Unterrichtswesens. Wenn heute auf den technischen 
Hochschulen Theorie und angewandte Wissenschaft zu frucht- 
barem Zusammenwirken vereinigt sind, und zwar mit der 
umfassenden Vielseitigkeit, welche das auszeichnende Merkmal 
der deutschen technischen Hochschulen bildet, so ist das eines 
der großen Verdienste des Vereines, dessen Anregungen für 
die heutige Organisation der höchsten technischen Bildungs- 
stätten Deutschlands von grundlegender Bedeutung ceworden 
sind. Unvergessen wird es namentlich bleiben, daß die Ma- 
schinenbaulaboratorien und in weiterer Folge davon die 
_wissenschaftlichen Laboratorien der technischen Hochschulen 
überhaupt ihre Existenz der Anregung des Vereines ver- 
danken. 

In engem Zusammenhang damit steht die in Verbindung 
mit der Zeitschrift des Vereines stattfindende Herausgabe 
von Sonderheften, in welchen die Forschungsarbeiten ver- 
öfentlicht werden, die aus den Maschinenbaulaboratorien 
hervorgehen. 

Den schönsten Lohn aber haben die Bestrebungen des 
Vereines in der durch Seine Majestät den Kaiser und König 
erfolgten Verleihung des Promotionsrechtes der technischen 
Hochschulen Preußens und in der damit ausgesprochenen 
Gleichartigkeit und Ebenbürtigkeit derselben mit den Uni- 
versitäten gefunden. Die Huldigung, welche Sie, meine ge- 
ehrten Herren, soeben Seiner Majestät dargebracht haben, 
beweist es besser, als es Worte vermögen, welche weit- 
tragende Bedeutung dieser Allerhöchste Gnadenakt für die 
deutschen Ingenieure hat. 

Und wie der wissenschaftlichen Ausbildung der künftigen 
Ingenieure auf der Hochschule, so hat der Verein auch der 
Vorbildung derselben auf der Schule stets seine besondere 
Aufmerksamkeit zugewendet. Schon in den 80er Jahren ist 
der Verein für die grundsätzliche Anerkennung der Gleich- 
artigkeit der in Preußen bestehenden drei Arten von höheren 
Lehranstalten eingetreten und hat hierdurch zu seinem Teile 
wertvolle Anhaltspunkte für die Schulreform geboten, weiche 
für Preußen in dem Allerhöchsten Erlaß vom 26. November 
1900 ihren Abschluß gefunden hat. 

Ebenso erfolgreich sind die Bestrebungen des Vereines 
zur Errichtung von technischen Mittelschulen gewesen. 

So hat der Verein auf dem Gebiete des Unterrichts- 
wesens eine umfassende segensreiche Wirksamkeit entfaltet. 


Ihm gebührt dafür der Dank, der wärmste Dank der Unter- 
richtsverwaltung! 


Seine Majestät der Kaiser und König, von der Ueber. 
zeugung durchdrungen, daß bei dem Streben der Nation 
nach Erfüllung der kulturellen Leistungen gerade der Tech- 
nik ganz besondere Aufgaben zufallen und deren Erfolge 
für das künftige Wohl des Vaterlandes sowie für die Auf. 
rechterhaltung seiner Machtstellung von größter Bedeutung 
sind, haben es von jeher für eine seiner vornehmsten 
landesherrlichen Pflichten gehalten, für die Verbreitung und 
Vertiefung der technischen Wissenschaften einzutreten. Zeuge 
dessen ist die im Jahr 1904 erfolgte Errichtung der Tech- 
nischen Hochschule zu Danzig, sind die Vorbereitungen, 
welche darauf abzielen, auch in Breslau eine technische 
Hochschule erstehen zu lassen. 


Seine Majestät haben in Anerkennung der auf dasselbe 
gerichteten Ziele sowie der regen Wirksamkeit des Vereines 
den heutigen Ehrentag durch reiche Beweise Allerhöchster 
Huld auszuzeichnen geruht, welche ich hiermit zu verkünden 
die Ehre habe. 


Es haben erhalten: 


das Kreuz der Komthure des Königlichen Haus- 
ordens von Hohenzollern: der Vorsitzende des Ver- 
eines deutscher Ingenieure Geheimer Regierungsrat Pro- 
fessor Dr. Slabv; l 

den Roten Adler-Orden dritter Klasse: der General- 
direktor Wilhelm von Oechelhaeuser in Dessau und 
der Baurat Oskar von Miller in München; 

den Roten Adler-Orden vierter Klasse: der Regierungs- 
baumeister a. D. Diedrich Meyer in Charlottenburg 
und der Patentanwalt Zivilingenieur Carl Fehlert in 
Steglitz; 

den Königlichen Kronen-Orden zweiter Klasse: der 
Professor an der Königlichen Technischen Hochschule in 
Stuttgart Baudirektor von Bach und der Professor an 
der Großherzoglichen Technischen Hochschule in Darm- 
stadt Geheimer Baurat Berndt; 

den Königlichen Kronen-Orden dritter Klasse: der 
Baurat Alexander Herzberg und der Direktor in der 
Borsigschen Maschinenfabrik Baurat Max Krause, beide 
zu Berlin; 

den Königlichen Kronen-Orden vierter Klasse: der 
Ingenieur Seyffert und der Kanzleivorsteher Oehmke, 
beide bei dem Verein deutscher Ingenieure zu Berlin; 


ferner: 


den Charakter als Geheimer Baurat: der Direktor des 
Vereines deutscher Ingenieure Baurat Theodor Peters 
zu Berlin; 

den Charakter als Baurat: der zweite Vorsitzende des 

Vereines deutscher Ingenieure Zivilingenieur Regierungs- 

baumeister a. D. Otto Taaks in Hannover; und 

Prädikat Professor: der Baurat Zivilingenieur 
Richard Cramer zu Berlin. 


das 


Die vorgenannten Herren beglückwünsche ich zu diesen 
Beweisen Allerhöchster Huld und Gnade und gebe zugleich 
der Zuversicht Ausdruck, daß es dem Verein deutscher Inge- 
nieure auch in Zukunft vergönnt sein werde, treu seinen be- 
währten Ueberlieferungen den weiteren gedeihlichen Ent- 
wicklungsrang der Technik auf wissenschaftlicher Grundlage 
zu fördern, zum Ruhme deutschen Wissens und Könnens s50- 
wie zum Heile unsres deutschen Vaterlandes!« (Beifall.) 


Seine Exzellenz Hr. Unterstaatssekretär Fleck: 


»M. H.! In Vertretung und im Namen des Herrn Mi- 
nisters der öffentlichen Arbeiten, der auch in der Ferne den 
wärmsten Anteil an Ihrem heutigen Feste nimmt, habe ich 
die Ehre, den Verein deutscher Ingenieure herzlich zu be- 
grüßen! 

Die hohe Bedeutung dieses Vereines und seiner Bestre- 
bungen für das Ressort der öffentlichen Arbeiten, namentlich 
für den Zweig, dem ich anrehöre, die Eisenbahnverwaltung, 
babe ich nicht nötig, näher darzulegen; sie liegt vor aller 
Augen. 


Das kollegiale Zusammenwirken mit bedeutenden Män- 
nern der Technik habe ich immer als einen besondern Vor 


3 
ry 


Rand 2. Nr. 34. 
95, Angust 1906. 


zug unsrer Verwaltung und persönlich als eine hohe Freude 
und Ehre empfunden. 
Nicht nur das technische Rüstzeug und die technische 
Mitarbeit im Bau und Betrieb, auch die große Mehrzahl der 
Güter, die auf unsern Schienen fahren, ihre Gewinnung, Her- 


. stellung, Verarbeitung danken wir der rastlosen, emsigen 


Mitwirkung des Ingenieurs und seiner Geistesarbeit. So 
dar? aus mehr als einem Grunde das Wort wohl gelten: 
Ohne den deutschen Ingenieur kein deutscher Verkehr! 
(Beifall) — jedenfalls nicht im Sinne des 20. Jahrhunderts. 
eifall.) 
N Da ist es nur natürlich, daß unsre Staatseisenbahnver- 
waltung wie die übrigen deutschen Eisenbahnen den herz- 
lichsten Anteil an Ihrem Festtage nehmen und dem Verein 
weiteres Blühen und Gedeihen wünschen bis in die fernsten 
Zelten! 

Ich bitte, hieran den Glückwunsch auch des Vereines zur 
Beförderung des Gewerbfieißes knüpfen zu dürfen. 

Unser Verein, der erste und älteste gewerbliche tech- 
nisch- issenschaftliche Verein in Preußen, wurde vor 85 Jah- 
ren in dieser Stadt gegründet von Männern — um mit den 
Worten unsres unvergeßlichen Beuth, seines Stifters, zu 
sprechen — belebt von dem Sinn für das öffentliche Beste, 
belebt von dem Stolz, hinter keiner Nation zuriickzustehen. 
Ihr Ziel war Hebung und Förderung des Gewerbfleißes in 
unserm Lande als einer der festesten Grundlagen seiner 
Wohlfahrt und Größe. 

Wenn diese Männer, beseelt von Gemeinsinn und Vater- 
landsliebe, heute über diese große glänzende Versammlung 
blicken könnten und darüber hinaus auf die Werke Ihres 
Fleißes, — was würden sie empfinden? 

Nun, m. H., in Grundgesinnung und Endziel treffen wir 
mit Ihnen zusammen. Wir teilen Ihre Arbeit und mit 
Freuden auch Ihre Feste, und so freuen wir uns auch des 
heutigen goldenen Jubeltages, dem noch ungezählte Jahre 
kolgen mögen, reich an Arbeit, reich an Erfolgen, reich an 
Ehren, wie bisher.« (Beifall.) 


Se. Magnifizenz der Rektor der Technischen Hochschule 
zu Berlin, Hr. Geh. Regierungsrat Prof. Flamm: 


»Hochansehnliche Versammlung! Es gereicht mir zur 
besondern Ehre und Freude, dem Verein deutscher Ingenieure 
am heutigen Tage im Namen sämtlicher Technischer Hoch- 
schulen Deutschlands und der deutschen Bergakademien sowie 
der mit den Hochschulen eng verbundenen Jubiläumsstiftung 
der deutschen Industrie die wärmsten und hoffnungstreudig- 
sten Glückwünsche auszusprechen! 

_ Der Verein steht heute am Abschluß der ersten 50 Jahre 
seines Bestehens; es ist ohne weiteres anzuerkennen, daß 
diese Periode eine erfolgreiche gewesen ist, nicht nur für die 
Entwicklang des Vereines selbst, sondern für die Förderung 
der Technik im gesamten. 

Allein es liegt nicht im Charakter des Berufes, welchen 
wir vertreten, selbstzufrieden in die Vergangenheit zu blicken 
und auf Grund der Erfolge, welche andre Menschen vor uns 
erzielt haben, Feste zu feiern; für die lebende Generation ist 
es würdig, bei solchen Markpunkten der Entwicklung wie der 
jetzigen aus treuem und ehrenvollem Gedenken der Vergan- 
genheit und ihrer Männer die Pflicht zu gleichem ernstem 
ehe, zu gleichem rastlosem Forschen, zu gleicher selbst- 
a Hingabe an die großen Aufgaben unsres Standes abzu- 
eiten! Und so ist auch der Glückwunsch, den ich dem Ver- 
ein heute darbringen will, dahin zusammenzufassen, daß es 
ibm gelingen möge, im sicheren Bewußtsein dessen, was die 
1 geschaffen, in klarer Erkenntnis und Beurtei- 
55 er Gegenwart und ihrer Werte eine Zukunft vorzube- 
116 n, welche, wenn sie herangekommen, auch von uns sagen 

ile daß wir unsre Pflicht erkannt und jeder an seinem 
ne © treu zur erfolgreichen Ausgestaltung, zur Förderung der 

eiten des Ingenieurs mitgewirkt habe! 
ia, i solcher Arbeiten liegen viele und große vor uns! 
ee -pezlelle Fach allein ist es, welches an allen seinen 
Ri trite in agestalten und auszudehnen ist, ein neues Mo- 
rie 5 Gegenwart gebieterisch in den Vordergrund, 
ena Influ8, den die Technik auf die wirtschaftliche 
6 der Nation, auf die Förderung der Lebensfähig- 


| 
| 


Die 47 ste Hauptversammiung des Vereines deutscher Ingenieure am ii., 


| 


| 


12. und 13. Juni 1906 in Berlin. 1381 
keit des Volkes, kurz, auf die staatserhaltenden Faktoren sich 
errungen! 

Aus dieser Tatsache folgt aber die große Aufgabe, welche 
dem Techniker von heute die Gegenwart zu segensreicher 
Gestaltung der Zukunft auferlegt! 

Man kann wohl sagen, daß der Ingenieur bis zum heuti- 
gen Tage sich dieser zeitgemäßen Aufgabe zu wenig bewußt 
gewesen! 

In stiller Arbeit, sei es auf dem Gebiete wissenschaft- 
licher Forschung, sei es am Konstruktionstisch, sei es in der 
Herbeiführung und Schaffung nutzbringender Betriebe und 
dadurch erzielter Förderung der Konkurrenzfähigkeit auf dem 
Weltmarkte hat der Ingenieur bisher seinen Lebenszweck er- 
blickt; das mag für die Vergangenheit genügt haben, für die 
Gegenwart und die Zukunft genügt es nicht mehr! 

Heute tritt die unabweisbare Pflicht an den Techniker 
heran, in weit höherem Maß als bisher, sich als Mitglied 
eines Staatswesens zu fühlen, an dessen gesetzgeberischer 
Ausgestaltung er mitzuwirken hat! 

Wenn man sieht, in welch hingebender Weise heute die 
andern Stände, der Jurist, der Philologe, der Geistliche, der 
Landwirt, der Kaufmann, als die gewählten Vertreter des 
Volkes an der Lösung der politischen, wirtschaftlichen und 
sozialen Aufgaben arbeiten, so erscheint es ganz selbstver- 
ständlich, daß bei der von Jahr zu Jahr mit nicht zurückzu- 
dringender Wucht gewaltig sich steigernden Bedeutung der 
technischen Aufgaben jedes Volkes und bei den großen Sum- 
men, die alljährlich für technische Zwecke bewilligt werden 
müssen, der Techniker ebenso wie die andern Stände in den 
gesetzgebenden Körperschaften der Nation mitwirke. 

Auch bei Beurteilung der großen Arbeiterfragen, die in 
ihrer Gesamtheit einen so ungeheuern Einfluß auf die Gestal- 
tung der Erwerbsfähigkeit jeder Nation ausüben, und deren 
Behandlung infolgedessen in den gesetzgebenden Körper- 
schaften eine immer größere Bedeutung erlangt, ist jedenfalls 
von höchstem Werte diejenige genaue Kenntnis der wahren 
Verhältnisse, die nur der bestimmen kann, welcher an sich 
selbst durch langjährige gemeinsame Tätigkeit mit dem Ar- 
beiter und dadurch herbeigeführte Abhängigkeit von demsel- 
ben Erfahrungen gesammelt hat. 

Hier hat der Ingenieur einzusetzen! Es ist die Aufgabe 
der Vertreter des Ingenieurstandes, mindestens ebenso wie 
der Vertreter aller andern Stände, mehr aus den eigentlichen 
Arbeiten des Faches herauszutreten und Anteil zu nehmen 
an den gesetzgeberischen und sozialen Arbeiten der Nation, 
damit auch auf diesen Gebieten der Techniker ebenso heimisch 
werde und sich ebenso nützlich betätige, wie heute schon 
die andern Stände. 

Die Sachkenntnis, die dadurch ermöglichte vertiefte Be- 
urteilung aller in das riesige technische und technisch-soziale 
Gebiet einschlagenden Fragen muß der Nation zum Heile 
und zum Segen gereichen; das beweisen schlagend die schö- 
nen Erfolge, welche nach dieser Richtung hin auf den Ge- 
bieten städtischer Kommunen erzielt worden sind! 

Mein Wunsch am heutigen Tage geht dahin — und als 
gute Vorbedeutung möchte ich den Ort ansehen, an welchem 
wir heute unsre Beratungen und Arbeiten beginnen — mein 
Wunsch, sage ich, geht dahin, daß die zweite Hälfte des 
Jahrhunderts des Bestehens dieses Vereines den deutschen 
Ingenieur in gleicher Selbstverständlichkeit in diesen Räumen 
tätig sehen möge, wie dies bei allen andern großen Ständen 
unsres Landes schon lange der Fall ist, zum Vorteil der In- 
dustrie und ihrer Vertreter, zum Segen des deutschen Vater- 
landes! Das walte Gott!« (Beifall.) 


Hr. Ingenieur Alexander Gouvy-Paris: 

»M. H., als Vertreter des Vereines französischer Inge- 
nieure, d. h. der Société des Ingénieurs civils de France in 
Paris, wird mir heute die Ehre, an Stelle des leider verhin- 
derten Vorsitzenden, Hrn. Hillairet, den Verein deutscher In- 
genieure zu seinem fünfzigjährigen Stiftungsfest zu begrüßen 
und ihm für die an uns ergangene liebenswürdige Einladung 
herzlichst zu danken. 

Trotzdem die Verschiedenheit der Sprache ein gewisses 
Hemmnis in den gegenseitigen Beziehungen der Ingenieure 
beider Länder bildet, so besteht doch ein hoher Grad von 
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Sympathie zwischen allen denjenigen, die an dem gemein- 
samen Ziel unsrer Arbeit, an den technischen Erfolgen der 
menschlichen Kultur, mitzuwirken berufen sind. Dieser Sym- 
pathie glaube ich hier, bei dieser festlichen Gelegenheit, Aus- 
druck geben zu sollen. 

Unser Verein hatte im Jahr 1900 das letztemal die 
Ehre, die Delegierten des Vereines deutscher Ingenieure in 
Paris zu empfangen, und konnte ihnen damals die Pariser 
Weltausstellung, an welcher ja die deutsche Industrie einen 
hervorragenden Anteil hatte, vorführen. Wir haben heute 
hier keine Ausstellung zu besuchen; dagegen aber zeigen 
Sie uns die praktischen Fortschritte, welche die deutsche In- 
dustrie in Berlin und Umgebung gezeitigt hat, und vor denen 
wir mit größter Achtung stehen bleiben müssen! 

An diesem raschen Aufschwung der deutschen Technik 
hat Ihr mächtig gewordener Verein mit seinen 20000 Mit- 
gliedern den größten Anteil! 

Hat er nicht in hohem Maße dazu beigetragen, das An- 
sehen des Ingenieurwesens zu heben, die Stellung der Inge- 
nieure moralisch und materiell zu erhöhen und zu be- 
festigen ? 

Dies alles wurde erreicht durch die wohldurchdachten 
Organisationen, die er ins Leben rief, und ohne welche ein 
Gelingen heute kaum mehr möglich ist, sowie auch durch 
die Gründung von Ausschüssen für Studien und Versuchs- 
arbeiten aller zu dem Ingenieurfach gehörigen Wissen- 
schaften! 

Daß Einigkeit stark macht, wird durch Sie, meine Herren, 
wieder einmal glänzend bewiesen. 

Wir können somit die Tätigkeit des Vereines deutscher 
Ingenieure nur bewundern, und deshalb überbringe ich ihm 
mit Freude die herzlichen Wünsche meiner Kollegen in 
Frankreich für weiteres mächtiges Gedeihen, zum allgemei- 
nen Wohl der Ingenieurwissenschaft und ihrer besten Stützen, 
die da sind die Ingenieure.« (Beifall.) 


Hr. Bennett H. Brough, London: 


»Mr. President and Gentlemen! On behalf of the Bri- 
tish Engineering Institutions, of which there are present de- 
legates from the Iron and Steel Institute, from the Engineer- 
ing Department of the University of Glasgow and from the 
Institution of Mechanical Engineers, I have the honour to 
-convey hearty congratulations on the celebration of the 50th 
anniversary of your world-famed Society. We sincerely trust 
that the cordial cooperation, which has so long existed bet- 
ween the Verein deutscher Ingenieure and the British Engi- 
neering Societies, may ever continue and contribute as in 
the past to industrial progress and the increase of technical 
knowledge. 


(s. den Wortlaut einer vom Redner überreichten Urkunde im Anhang 
zu diesem Bericht.) 


Seine Exzellenz Hr. Wirklicher Geheimer Rat Oberbau- 
direktor Dr.-Ing. Schroeder: 


»Hochgeehrte Herren! Mir ist der ehrenvolle Auftrag 
geworden, Ihnen, dem Verein deutscher Ingenieure, zu dem 
heutigen 50 jährigen Stiftungsfest herzliche Grüße und auf- 
richtige Glückwünsche zu überbringen, nicht nur vom Ver- 
ein für Eisenbahnkunde, den ich vertrete, sondern auch von 
andern Berliner Vereinen, die hier vertreten sind, und zwar 
im Namen der Polytechnischen Gesellschaft, des Elektrotech- 
nischen Vereines, des Vereines deutscher Maschineningenieure, 
des Verbandes deutscher Elektrotechniker, des Central-Ver- 
eines für Hebung der Deutschen Fluß- und Kanalschiffahrt, 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft und des Bundes der 
Industriellen. 

Alle diese Vereine begrüßen mit großer Freude diesen 
wichtigen Tag in dem Leben Ihres Vereines. Mit Ihnen 
blicken wir zurück in seine Vergangenheit, und mit Bewun- 
derung sehen wir sein Wachsen und Gedeihen. Besser, als 
alle Worte es vermögen, beweisen es die Zahlen: 172 Mit- 
glieder am Schluß des Gründungsjahres und heute mehr als 
20000, und dabei ein Jahreshaushalt, der von kleinem Be- 
trage gestiegen ist auf die gewaltige Summe von über 1 Mill. A 
in Einnahme und ebensoviel in Ausgabe. Fürwahr, eine groß- 
artige Entwicklung! Sie erfüllt alle Vereine, für die zu spre- 
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chen ich die Ehre habe, um so mehr mit lebhafter Freude, 
als uns allen ein mit Ihnen gemeinsames Ziel vor Auren 
steht: die Förderung der technischen Arbeit in Wissenschaft 
und Ausführung, die Förderung des technischen Berufes in 
allen seinen Zweigen. 

Und auch in dieser Beziehung kann Ihr Verein heute 
mit berechtigtem Stolz auf die 50 Jahre seiner Arbeit zu- 
rücksehen, Jahre eifrigster Arbeit, aber auch großer Lei- 
stungen und Erfolge. 

Wie war der Stand der deutschen Technik, der vater- 
ländischen Industrie und ihrer Erzeugnisse, als nach dem 
Vorgang andrer Berliner Vereine, wie des Vereines zur Be- 
förderung des Gewerbfleißes, der Polytechnischen Gesellschaft 
und des Vereines für Eisenbahnkunde, Sie sich im Jahr 
1856 zusammenschlossen zu dem Verein deutscher Ingenieure? 
Wir müssen es bekennen: dieser Stand war damals noch ein 
Tiefstand. Die vaterländische Industrie folgte meist noch 
ausländischen, insbesondere englischen Vorbildern, und ihre 
Erzeugnisse segelten vielfach unter fremder Flagge. Und 
heute? heute wandeln die deutsche Technik und die vater- 
ländische Industrie auf eigenen, in harter, rastloser Arbeit 
auf wissenschaftlicher Grundlage gefundenen Wegen, heute 
haben sie auf vielen Gebieten die Führung übernommen, und 
nirgends stehen sie zurück gegen andre Kulturvölker. 

Wahrlich, eine großartige, ruhmreiche Entwicklung in 
der Spanne eines halben Jahrhunderts. Und hierbei gebührt 
auch Ihrem Verein ein großes Verdienst. Stets hat der Ver- 
ein deutscher Ingenieure sich bereit und auch fähig gezeigt, 
für die Fortschritte der Technik in Wissenschaft und Aus- 
führung seine Kraft und seine Mittel einzusetzen, und groß 
sind auch die Erfolge. Wir gedenken dabei vornehmlich der 
vielen hervorragenden Männer, die in Ihrem Verein segens- 
reich gewirkt haben, die sein hohes Ansehen weit über die 
Grenzen des Vaterlandes hinaus begründet und gefördert 
haben. 

Wir freuen uns der hohen Blüte Ihres Vereines und be- 
gleiten an seinem heutigen Festtage ihn und seine weitere 
Entwicklung mit unsern Giück- und Segenswünschen. Möge 
die hohe Blüte des Vereines deutscher Ingenieure andauern 
für ferne Zeiten zur Freude und Genugtuung seiner zahl- 
reichen Mitglieder und aller, die mit ihnen gleichen Zielen 
zustreben, zu Nutz und Frommen technischen Wirkens in 
Wissenschaft und Ausführung. Möge der Verein deutscher 
Ingenieure stets blühen, wachsen und gedeihen!“ (Beifall. 


Hr. Dr. Jeserich: 


»Hochansehnliche Versammlung! Die Polytechnische Ge- 
sellschaft in Berlin, welche nunmehr als eine der ältesten der 
Berliner technischen Gesellschaften 67 Jahre in Berlin ihren 
Sitz hat, hat gemeint, heute den eben von dieser Stelle Ihnen 
dargebrachten Wünschen eine greifbare, dauernde, feste Form 
geben zu sollen. 

Ich überreiche im Namen der Polytechnischen Gesell- 
schaft diese Adresse mit dem aufrichtigen herzlichen Wunsch 
und in der festen sicheren Hoffnung, daß der Verein deut- 
scher Ingenieure noch ungezählte Jahre sein segensreiches 
Streben entfalten möge, der deutschen Industrie und der hei- 
mischen Technik za Nutz und Frommen.« (Beifall.) 

(s. den Wortlaut der Urkunde im Anhang zu diesem Bericht.) 


Hr. Syndikus a. D. Generalsekretär Ragoczy, Berlin: 

»Im Namen des Central-Vereines für Hebung der Deut- 
schen Fluß- und Kanalschiffahrt habe ich die Ehre, dem 
Verein dentscher Ingenieure unsre Glückwünsche in dauern- 
der Form zu überreichen.« (Beifall.) 

(s. den Wortlaut der Urkunde im Anhang zu "diesem Bericht.) 


Herr Ingenieur Prof. K. E. Hilgard (Mem. Am. Soc. 
C. E.), Zürich: 

»Hochverehrter Herr Präsident! Hochgeehrte Mitglieder 
des Vereines deutscher Ingenieure! Hochansehnliche Ver- 
sammlung! Als Mitglied der American Society of Civil En- 


gineers der Vereinigten Staaten ist mir der ehrenvolle Auf- 


trag zuteil geworden, heute dem Jubilarverein im Namen 
seines beinahe gleichaltrigen, aber heute noch viel kleineren 
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Brudervereines die herzlichsten freundnachbarlichen Grüße 
und Glückwünsche Ihrer Fachkollegen über dem großen 
Wasser zu überbringen. Als einziges in der kleinen schönen 
schweizerischen Schwesterrepublik der Vereinigten Staaten 
wohnendes Mitglied der American Society of Civil Engineers 
fühle ich mich doppelt geehrt, Ihnen als Festgruß die Ver- 
sicherung der kollegialischen Gewogenheit Ihrer nordameri- 
kanischen Fachgenossen, deren unumwundene Anerkennung 
der großartigen Leistungen des Vereines deutscher Ingenieure 
sowie deren aufrichtigsten Dank für die an Ihre Fachbrüder 
in Nordamerika ergangene Einladung zu Ihrem Fest zum 
Ausdruck bringen zu dürfen. 

Als eine der bedeutsamsten Annäherungen deutscher und 
amerikanischer Ingenieure und Ingenieurvereine darf wohl 
mit Recht der Internationale Ingenieurkongreß des Jahres 
1893 in Chicago bezeichnet werden. Vor und seit jenem 
Kongreß haben amerikanische Ingenieure und insbesondere 
auch Mitglieder der American Society of Civil Engineers 
oftmals deutscher Wissenschaft, deutscher Forschung, deut- 
schem Fleiß und deutschem Können das Gelingen großer 
Werke zu verdanken gehabt. Eine stattlicho Anzahl von In- 
venieuren deutscher Geburt und deutscher Bildung haben zu 
verschiedenen Zeiten die höchste Ehrenstelle, diejenige der 
Präsidentschaft der American Society of Civil Engineers, mit 
Verdienst und großem Geschick bekleidet. Es sei hier nur 
beispielsweise in Verehrung der Träger echt deutscher Namen 
wie Albert Fink, Heinrich Flad, Max J. Becker und Carl 
Schneider, gedacht. 

Aber auch in vielfacher Art und schon oftmals sind fort- 
schrittlicher wie praktischer Sinn, Erfindungsgabe, Ausdauer, 
Ungebundenheit sowie Kühnheit der Ideen amerikanischer In- 
genieure, unter anderm auch von Mitgliedern der American 
Society of Civil Engineers, für die deutsche Technik vorbild- 
lich, leitend und zum Teil ausschlaggebend geworden. Es 
sei hier nur beispielsweise eines einzigen früheren Präsiden- 
ten der American Society of Civil Engineers gedacht, des 
grerade Ihnen allen bekannten James B. Francis, dessen hy- 
draulische Turbinen heute schon die ganze Welt erobert 
haben. 

Im Namen der American Society of Civil Engineers 
— und ich bin ganz sicher, auch im Sinne der übrigen ver- 
schiedenen, heute hier vertretenen amerikanischen Fachvereine 
zu sprechen — heiße ich Sie alle zu jeder Zeit in den Ver- 
einigten Staaten willkommen, wenn Sie sich die Gastfreund- 
schaft der American Society of Civil Engineers und gewiß 
auch der übrigen sinnverwandten Fachvereine und ihrer 
schönen Vereinshäuser in New York zunutze machen wollen. 
Beifall.) 

In der Hoffnung, daß sich die freundschaftlichen und 
sreistigen Beziehungen zwischen deutschen und amerikanischen 
Ingenieuren stets inniger, stets aufrichtiger und für das all- 
gemeine Wohl der Menschheit stets nützlicher gestalten mögen, 
gebe ich dem lebhaften Wunsch im Namen Ihrer Kollegen 
in Nordamerika in den Worten Ausdruck, daß ich sage: Der 
Verein deutscher Ingenieure möge, wie in den vergangenen 
50 Jahren, so auch in der Zukunft blühen, wachsen und ge- 
deihen! Beifall.) 


Hr. Staatsrat Professor Pfuhl-Riga: 


»>Geehrte Festversammlung! Werteste Vereinsgenossen! Zu 
Ihrem Jubelfeste senden aus Rußland herzliche Glückwünsche 
und überreichen Ihnen Adressen: 

1) die Kaiserlich Russische Technische Gesellschaft, ver- 
treten durch Seine Exzellenz Hrn. von Doepp, 

2) der St. Petersbarger Polytechnische Verein, vertreten 
durch Hrn. Ingenieur Michalowsky, 

3) der Technische Verein za Riga, vertreten durch den 
Sprecher, 

4) das Technologische Institut Kaiser Nikolai I., ver- 
treten durch Seine Exzellenz Hrn. von Doepp; endlich 

5) das Polytechnische Institut zu Riga, vertreten durch 
Hrn. Staatsrat Professor Dr. C. A. Bischoff. 

Die herzlichen Wünsche der einzelnen Körperschaften 
sind in den Adressen niedergelegt, deren Bekanntgebung 
an dieser Stelle zu unserm lebhaften Bedauern wegen Zeit- 
mangels nicht ınöglich ist. 
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Wir alle aber, m. H., vereinigen uns in dem einen 
Wunsche: »daß der Verein deutscher Ingenieure wie bisher 
so alle Zeit das mächtige Organ einer führenden deutschen 
Ingenieurkunst sein und bleiben möge«. (Lebhafter Beifall.) 

(s. den Wortlaut der Urkunden im Anhange zu diesem Bericht.) 


Hr. Dr.-Ing. Schrödter-Düsseldorf: 


»Hochverehrte Festversammlung! Der Feststrauß, den 
zum heutigen Jubeltage des Vereines deutscher Ingenieure 
ich Ihnen, Herr Vorsitzender, zu überbringen den ehrenvollen 
Auftrag habe, birgt eine ganze Sammlung ebenso gewichti- 
ger wie kraftvoller Glückwünsche in sich, von denen jeder 
einzelne noch von eigenartiger Herkunft ist. 

Im Namen des Vereines deutscher Eisenhütten- 
leute und des American Instiute of Mining Engi- 
neers habe ich die Ehre, das technische Eisenhüttenwesen 
zweier Länder zu repräsentieren, von denen das eine 12 Mill. t, 
das andre 24 Mill. t Eisen im Jahr erzeugt und die somit 
zusammen über 70 vH der Erzeugung von Eisen und Stahl 
unsres Erdballes, dieser schließlich die Grundlage einer jeden 
Industrie bildenden Zweige unsrer wirtschaftlichen Tätigkeit, 
verfügen. 

Als Vertreter des Vereines deutscher Maschinen- 
bauanstalten, der deren wirtschaftliche Interessen wahrt 
und die Blüte des deutschen Maschinenbaues zu seinen Mit- 
gliedern zählt, bringe ich ferner die herzlichen Glückwünsche 
dieser hochwichtigen Industrie. 

Ihnen reihen sich an diejenigen des Zentralverban- 
des der preußischen Dampfkessel-Ueberwachungs- 
vereine, der als Repräsentant der gewaltigen Kräfte, deren 
unsre Industrie bedarf, anzusehen ist, und diejenigen des 
Vereines der deutschen Gas- und Wasserfachmänner, 
der die Fortschritte in der Lieferung des unentbehrlichen 
Lichtes, der Wärme, des Wassers hervorruft. 

Alle diese Vereine, m. H., sind solche, die Sondergebiete 
bearbeiten; aber soweit sie ihren Sitz in Deutschland haben, 
haben sie die Wege, die sie zur Erreichung ihrer Ziele be- 
schritten haben, zumeist Hand in Hand mit dem Verein deut- 
scher Ingenieure, zum Teil unter seiner Führung, zurückge- 
legt. Es ist daher natürlich, wenn in der heutigen Gratula- 
tionskur alle diese Vereine dem Jubilar mit herzlichen Glück- 
wünschen nahen, ihre hohe Anerkennung fiir seine verdienst- 
volle, alle Zweige der Technik umfassende Tätigkeit zum 
Ausdruck bringen und ihm für die weitere Zukunft ein helles 
Glückauf! zurufen. 

Für den Verein deutscher Eisenhüttenleute, m. H., hebe 
ich noch hervor, daß sich bei ihm in Erinnerung daran, daß 
er als früherer Zweigverein des Vereines deutscher Inge- 
nieure aus diesem hervorgegangen ist, dem Gefühl der An- 
erkennung noch dasjenige der Dankbarkeit zumischt. Um 
diesem Ausdruck zu verleihen, habe ich, Herr Vorsitzender, 
die hohe Ehre, Ihnen jene Urkunde dort zu überreichen. 
(s. Textblatt 9.) In der den Text begleitenden künstlerischen 
Darstellung hat der Künstler, Maler. Th. Rocholl in Düssel- 
dorf, versucht, jene Momente darzustellen, die Sie, Herr Vor- 
sitzender, bei Ihren einleitenden Worten gerade hervorge- 
hoben haben, nämlich die politische Einigung und die wirt- 
schaftliche Erstarkung des Deutschen Reiches. Jung-Deutsch- 
land reitet aus dem im Frühjahrskleide prangenden Rheintal, 
gewappnet von der Industrie, hervor; im Hintergrunde leuch- 
tet das Niederwald-Denkmal, die Industrie ist durch die 
Eisenbahn, durch den Dampfer auf dem Rhein und die 
Hammerschmiede vertreten. 

Gestatten Sie mir, daß ich meinen Feststrauß noch mit 
einem Bande umschließe, das die Inschrift trägt: 

»Der einige Verein deutscher Ingenieure im einigen 
Vaterlande!« (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Professor Klaudy-Wien: 


»E pur si muove! lautet der klassische Wahlspruch des 
Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines. Ein 
Heldenwort war er zu seiner Zeit, dem Kinde begreiflich ist 
er heute. So wandelt die Zeit. Bewegt ist alles im Natur- 
geschehen. Wir selbst sind inmitten einer gewaltigen Re- 
aktion und zermartern unsern Verstand, um zu erkennen, 
wie und wo die Riesenbewegung zur Ruhe kommen wird. 
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Tollkühn scheint das Unterfangen, und doch blicken wir heute 
schon auf große Siege der Erkenntnis zurück. Zur Aus- 
nutzung der freien Energie, zum Maximum der Entropie führt 
das freiwillige Naturgeschehen, und alle Entwicklung ist stetig. 
So lautet die Antwort der Natur auf die Frage: »quo vadis?“ 
Das Ende schreckt uns noch nicht, aber wir können die 
großen Lehren benützen, um die Entwicklung des Weltge- 
schehens in historischen Zeitläufen zu verfolgen. Von den 
vielen Fragen, die hier Interesse bieten, sei nur eine behan- 
delt: Wie wandelt sich der Mensch selbst im Strome der Zeit? 
Eines ist sofort zu erkennen: Er paßt sich den äußeren Be- 
dingungen an und wächst im Geiste. Seine geistige Ent- 
wicklung, die Kultur, strebt auch einem Maximum zu, dem 
der vollen Naturerkenntnis; das »E pur si muove« gilt auch 
für den Menschengeist! Das menschliche Denken wird durch 
das Naturgesetz stetig beeinflußt und allmählich in natürliche 
Bahnen gelenkt, derart, daß der Mensch schließlich lernt, im 
Sinne dieses Gesetzes überlegt zu handeln. Spät genug, an 
der Schwelle des 19. Jahrhunderts erst, ist diese Reife der 
Geister geworden, und die Pioniere der neuen Zeit, die es 
vollbrachten, die erforschten Naturgesetze ihren Taten zu- 
grunde zu legen, und die dadurch die Naturforschung selbst 
zu hohen Ehren und zu großem Aufschwunge führten, waren 
die Ingenieure. Sie haben es zustande gebracht, dem 
Laienverstand einst unzugängliche Gesetze der Natur ver- 
ständlich zu machen, indem sie diese Gesetze zu Werken 
umformten, die eine überzeugende Sprache hatten und alle 
bekehrten, die deren Segen empfanden. Sie vermittelten das 
Verständnis für die Naturwahrheit der Allgemeinheit in ähn- 
licher Art wie die Künstlerschaft, die auch durch Werke die 
Naturschönheit zu verstehen und zu schätzen gelehrt hatte. 
Ingenieur und Künstler haben sich gefunden. Sie haben 
ähnliche Ziele und sind von der Natur dazu bestimmt, Freunde 
zu bleiben! Die treuesten und unzertrennlichsten Freunde 
bleiben aber dem Ingenieur die Männer der Wissenschaft, 
und nie war eine Stunde geeigneter, diese Verbrüderung zu 
betonen, als die gegenwärtige, wo jene stolze deutsche Ver- 
einigung von Ingenieuren, deren Mark und Biut die Förde- 
rung der Wissenschaft für den Dienst des wirtschaftlichen 
Lebens war und ist, wo jene Vereinigung, deren glänzende 
Erfolge rastloser Arbeit so viel beigetragen haben zu dem 
ehernen Klange des Wortes »deutsche Arbeit« in aller Herren 
Länder, wo der Verein deutscher Ingenieure ein volles hal- 
bes Jahrhundert, der Schönheit, der Wahrheit und dem Frie- 
den geweiht, durchlebt hat. Zu dieser erhebenden Jubelfeier 
hat er in echt kameradschaftlicher Treue seine Freunde von 
Nah und Fern geladen. Gern und dankbar sind sie gekom- 


men, um ihn zu begrüßen. Auch wir. Was sollen wir dir 
sagen? 


Stolzberechtigter, machtvoller Verein deutscher Inge- 
nieure! Daß du fortschreiten mögest auf deiner Ruhmesbahn, 
hieße Eulen nach Athen traren. Du hast deine Bahn und 
deine Zukunft gesichert gegen alle Stürme. Dein Auge fest 
auf die wirtschaftliche Entwicklung deines Volkes gerichtet, 
magst du dich freuen über das strotzende Gedeihen deiner 
Heimat, das großenteils dein Werk ist! Dein Schiff geht 
sicher durch die Wogen, im alten, bewährten Kurse. Was 
wir allein dir sagen können, entspringt dem Danke für deine 
vollbrachten Leistungen zum Wohle unsres Standes, der Wert- 
schätzung und dem Freundesstolze. Mit diesen Gefühlen 
überreichen wir unsre Adresse. 


Ein Jugendfreund begrüßt dich, der dich stets wohl ver- 


standen hat; der Oesterreichische Ingenieur- und Architekten- 
Verein ruft dir jubclnd ein dreifaches Heil entgegen: 


Heil deinem wissenschaftlichen Streben! 

Heil deiner rastlos schaffenden Kraft! 

Heil der Treue, die du deinem Volke erwiesen hast! 
(Stürmischer, anhaltender Beifall.) 

(s den Wortlaut der Urkunde im Anhange zu diesem Bericht.) 


Hr. Professor Zipernowsky-Budapest: 
»Hochverehrte Festversammlung! Die ungarische Tech- 
nische Hochschule in Budapest hat mir eine große Ehre er- 


wiesen, indem sie mich beauftragt hat, Ihnen aus Anlaß Ihres 
Jubelfestes die herzlichsten Glückwünsche zu überbringen. 


| 


Ein Gleiches habe ich zu berichten von seiten des unga. 
rischen Ingenieur- und Architektenvereines und von dem 
ungarischen Industrieverein. Beide senden Glückwünsche zu 
Ihrem Feste. 

M. H., indem wir auf das Werk blicken, das die deut- 
schen Ingenieure in den verflossenen 50 Jahren vollbrachten, 
müssen wir gestehen, daß Sie dadurch die Anerkennung der 
gesamten technischen Welt herausfordern, und indem ich 
Ihnen unsre Hochachtung und Bewunderung ausspreche, 
wünsche ich gleichzeitig, daß Sie auch in der Zukunft die 
Bahn, die Sie geebnet haben, mit gleichem Erfolge beschrei- 
ten mögen, zum Wohle Ihres Vaterlandes, zum Segen der 
Menschheit und als leuchtendes Vorbild für die studierende 
technische Jugend. Heil, Heil, Heil dem deutschen Ingenieur- 
verein!« (Lebhafter, lang anhaltender Beifall.) 


Hr. Stadtrat Kaempf-Berlin, Präsident des Deutschen 
Handelstages und der Aeltesten der Kaufmannschaft: 


»M. H., namens des Deutschen Handelstages und namens 
der Aeltesten der Kaufmannschaft in Berlin habe ich die 
Ehre, den Verein der deutschen Ingenieure zu seinem heuti- 
gen Festtage zu begrüßen und zu beglückwünschen. 

Die großartige Entwicklung, die dieser Verein genommen 
hat, ist bedeutungsvoll geworden auch für Handel und In- 
dustrie; denn Theorie und Praxis der Technik verdanken 
Ihrem Vereine die wichtigsten Anregungen und Fortschritte. 
Ich habe nur nötig, daran zu erinnern, wie Sie die freiwilli- 
gen Dampfkesselvereine gegründet, ich habe nur nötig daran 
zu erinnern, welchen Einfluß Sie ausgeübt haben auf die 
deutsche Patentgesetzgebung, nur nötig, daran zu erinnern, 
daß Sie den deutschen Patentschutzverein ins Leben gerufen 
haben, um zu zeigen, wie groß Ihr Einfluß auf die Gesetz- 
gebung und wie bahnbrechend Sie auf diesem Gebiete ge- 
wesen sind. 

Alle diese Fortschritte sind dem Handel und der In- 
dustrie zugute gekommen. Anderseits aber haben wiederum 
Sie aus der wirtschaftlichen Entwicklung unsres Vaterlandes 
frisches Leben und nene Kraft zu segensreicher Tätigkeit 
gesogen. 

Namens der Körperschaften, die ich zu vertreten die 
Ehre habe, und angesichts der Wechselwirkungen zwischen 
Ihrem Verein und dem Handel, der Industrie und der Schiffahrt 
des Deutschen Reiches halte ich mich für berechtigt, an die- 
ser Stelle der Bewunderung Ausdruck zu geben für die Fort- 
schritte der deutschen Technik, an denen Sie einen so großen 
Anteil haben, halte ich mich für berechtigt, an dem heutigen 
Tage Ihnen für Ihre fernere Tätigkeit, für das fernere Ge 
deihen Ihres Vereines zuzurufen: Glückauf!« (Beifall.) 


Hr. Regierungs-Baumeister a. D. Eiselen-Berlin: 


»Hochgeehrte Versammlung! Als Vertreter des Verbandes 
deutscher Architekten- und Ingenieurvereine und zugleich be- 
auftragt durch den hier anwesenden ersten Vorsitzenden des 
Berliner Architektenvereines und den stellvertretenden Vor- 
sitzenden der Vereinigung Berliner Architekten habe ich die 
Ehre, dem Vereine deutscher Ingenieure heute, an seinem 
50 jährigen Stiftungsfest, dio herzlichsten Grüße und die aut- 
richtigsten Glückwünsche darzubringen. 

Es ist uns ein Bedürfnis und eine besondere Freude, 
heute hicr den Sympathien Ausdruck geben zu können, die 
wir dem Verein deutscher Ingenieure entgegenbringen, und 
auf die gemeinsamen Beziehungen hinzuweisen, welche einer- 
seits unsre Mitglieder im tätigen Leben verknüpfen und an- 
derseits unsre Vereinigungen selbst in dem Streben nach 
praktischen und idealen Zieien miteinander verbinden. 

Leben wir doch in einer Zeit, in welcher die hochge 
steigerten Ansprüche an die Schnelligkeit und Bequemlich- 
keit des Verkehres, an die Schönheit und die hygienischen 
Einrichtungen der Städte, an die Sicherheit unsrer Theater 
und Geschäftshäuser, an die Behaglichkeit unsrer Wohnungen 
und vieles mehr, Aufgaben stellen, die nur durch das einige 
Zusammenwirken von Bau- und Maschineningenieur und Archi- 
tekt in vollkommener Weise gelöst werden können. Gewinnt 


doch als Ersatz der Menschenkraft die Anwendung von Ma 


schinen, deren wir bei unsern großen Ingenieurbauten schon 
lange nicht mehr entraten können, auch bei der Ausführung 
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von Hochbauten mehr und mehr an Boden. Bricht sich doch 
auch anderseits mehr und mehr die Anschauung Bahn, daß 
auch der Nutzbau durch die Kunst verschönt werden solle. 
Unsre großen Strombriicken wie manches moderne Betriebs- 
gebäude, ja selbst Fabriken und schlichte Arbeiterwohnhäuser, 
geben Zeugnis von dem Erfolge dieser Bestrebungen. 


Pflegen unsre Vereine auch verschiedene Arbeitsgebiete, 
gehen die Interessen auch mitunter auseinander, so vereint 
uns doch ein gemeinsames Streben: daß jeder an seinem 
Teile mitarbeite an der Vertiefung unsrer technischen Wissen- 
schaft und an ihrer Uebertragung in die Praxis zum Nutzen 
der Allgemeinheit. Bei dieser Aufgabe und auch im Kampfe 
fiir das eigene Interesse, für die Hebung des Faches und 
das persönliche Ansehen und die Erweiterung des Wirkungs- 
kreises seiner Vertreter haben sich unsre Vereine auch wie- 
derholt zu gemeinsamer fruchtbringender Arbeit zusammen- 
gefunden. 


Neidlos erkennen wir dabei die außergewöhnliche Ent- 
wicklung und die hervorragende Stellung an, die sich vor 
allen andern der Verein deutscher Ingenieure in den 50 Jahren 
seines Bestehens in ganz Deutschland errungen hat. Von 
berufener Seite ist Ihnen diese Entwicklung schon vorgeführt 
worden. Für mich erübrigt daher nur, namens der drei Ver- 
einigungen, die ich hier vertrete, eine Hoffnung und einen 
Wunsch auszusprechen: die Hoffnung, daß die freundschaft- 
lichen Beziehungen uns auch weiterhin erhalten bleiben möch- 
ten, daß der Verein deutscher Ingenieure sich auch weiterhin 
mit den andern technischen Vereinen zur Lösung gemein- 
schaftlicher Aufgaben zusammenfinden möge, ihm selbst aber 
den besondern Wunsch, daß er nach weiteren 50 Jahren auf 
eine ebenso glänzende Periode aufsteigender Entwicklung 
zurückblicken könne, wie am heutigen Tage. (Beifall.) 


Hr. Geheimer Regierungsrat Professor Dr. M. Delbrück: 


»Ewig und unabänderlich walten die Gesetze der Natur 
über den Menschen. Ein Gott aber gab den Menschen Macht, 
die den Naturgesetzen entspringenden Kräfte zu richten und 
zu regeln. Der Grad der Steigerung solcher Macht im 
Laufe der Jahrhunderte ist der Maßstab für den Kulturfort- 
schritt. In dem großen Rat, berufen zur Führung in diesem 
ewigen Werdegange, haben die Ingenieure und Chemiker 
Sitz und Stimme. 

Glücklich tiber so schöne und bedeutende Gemeinschaft 
entbietet der Verein deutscher Chemiker den Ingenieuren 
seinen Gruß. (l.ebhafter Beifall.) 


Hr. Oberst Naville-Zürich: 


»Messieurs! Je viens de la part de l'Ecole Polytechni- 
que Fédérale Suisse, de la Société Suisse des Ingénieurs et 
Architectes et de la Société Suisse des Industriels des Machi- 
nes, vous apporter leurs salutations cordiales et exprimer a 
la Société des Ingénieurs Allemands leur reconnaissance de 
ce qu'elle a bien voulu les convier A son jubilé. Nous 
sommes extrément sensibles à cette preuve de bienveillance 
et nous avons accepté avec plaisir de venir nous associer”ä 
la célébration de ce respectable anniversaire. 


Nous félicitons sincérement votre société non seulement 
de la prospérité dont elle jouit; mais aussi de la part consi- 
dérable qu'elle a prise dans le développement remarquable 
du mouvement scientifique et technique de l'Allemagne et 
dans les résultats obtenus dans les divers domaines de l'acti- 
vite technique de votre pays. 


Comme cela a déjà été dit, une bonne part de l'honneur 
dans ce développement technique et industriel revient à vos 
admirables universités qui ont procuré et procurent toujours 
davantage à vos techniciens les ressources inestimables de 
la science, en leur permettant par un concours heureux de 
la theorie et de la pratique, de marcher sur la route du 
progrés d'un pas rapide et sür. 

Dans le domaine de la science et des arts techniques 
en particulier, les relations entre l’Allemagne et la Suisse 
ont été toujours nombreuses et constantes. Notre Ecole Poly- 
technique qui a célébré l'année dernière son cinquantenaire 
et dont nous sommes fiers par la’ place qu'elle a réussi à 
occuper dans le monde et les services qu’elle rend a notre 
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pays, doit à l'Allemagne une partie importante de ses pro- 
fesseurs parmi les plus distingués. 


Notre Société des Ingénieurs et Architectes, plus ancienne 
que la vötre de 20 ans, va le mois prochain attendre la 
70'*™e année de son existence. C'est vous dire qu'elle a déjà 
quelques cheveux gris, mais elle est vivace et s'efforce dans 
les limites restreintes de notre petit pays, de tenir haut et 
ferme le drapeau de l'ingénieur. Elle a eu, elle a aussi de 
nombreuses relations avec votre Société dont plusieurs mem- 
bres appartiennent aussi à la notre. Et puisque je parle de 
mon pays, permettez-moi, Messieurs, de rappelor ici les fates, 
qui viennent d'avoir lieu en Suisse et en Italie à l'occasion 
de l'ouverture du tunnel du Simplon. Nous nous sommes 
réjouis de l'achèvement de cette oeuvre colossale et c'est 
avec une légitime fierté comme ingenieur suisse que je puis 
parler ici de l'ouverture de cette nouvelle voie destinée à 
rapprocher davantage les peuples les uns des autres. 


C'était bien la fête de lingénieur, que nous avons 
célébrée et si j'en parle ici, c'est à ce point de vue et sur- 
tout aussi pour me réjouir de ce que dans cet assaut à la 
conquéte de la montagne qu'il s'agissait de transpercer, des 
ingénieurs suisses et allemands ont marché côte à côte 
la main dans la main à la téte d'une vaillante petite armée 
de travailleurs en majeure partie italiens et ont achevé 
tous ensemble cette oeuvre grandiose et si chérement achetée. 


Des victoires pareilles sur la nature font le plus grand 
honneur à la science et A lart de l'ingénieur. 


En terminant, Messieurs, je réitère mes remerciments à 
votre Société ainsi que mes voeux pour sa prospérité dans 
l'avenir et j'y joins le souhait, que les victoires techniques 
de nos ingénieurs soient toujours plus nombreuses et plus 
complètes, pour le plus grand bien de )’humanité.« (Beifall.) 


Hr. Professor Strukel-Helsingfors: 


»Hochverehrte Versammlung! Im Namen des Finländi- 
schen Polytechnischen Instituts in Helsingfors habe ich die 
Ehre, dem Verein deutscher Ingenieure zu diesem bedeutungs- 
vollen Tage die besten Glückwünsche zu überbringen, und 
bitte den Herrn Vorsitzenden, diese Adresse unsrer Hoch- 
schule als Ausdruck unsrer Achtung entgegennehmen zu 


wollen. (Beifall.) 
(s. den Wortlaut der Urkunde im Anhang zu diesem Bericht.) 


Hr. Baurat Professor E. Genzmer-Danzig, Vorsitzender 
des deutschen Vereines für öffentliche Gesundheitspflege: 


»Sehr geehrte Herren! Es gereicht mir zur hohen Ehre, 
den Verein deutscher Ingenieure zu seinem 50jährigen Stif- 
tungsfeste namens des Deutschen Vereines für öffentliche 
Gesundheitspflege beglückwünschen zu dürfen. 

Decken sich doch große Flächen des Arbeitsfeldes beider 
Vereine! 

Zentrale Wasserversorgungen, ausgedehnte Entwässe- 
rungsanlagen, weitgehende Verkehrsverbesserungen aller Art 
und viele sonstige gemeinnützige Einrichtungen sind die 
segensreiche Folge eines zielbewußten Zusammenwirkens von 
Hygiene und Ingenieurwissenschaften. 

Vor allem die Sorge für die Gesundung des Wohnungs- 
wesens in unsern Städten sowie in den übrigen Sammel- 
punkten der Industrie und damit die Anbahnung praktischer 
Lösungen der Wohnungsfrage, dieses bedeutsamen Teiles der 
sozialen Frage, ist Gegenstand der gemeinsamen Betätigung 
des Hygienikers und Ingenieurs; denn der Industrie wird 
durch eine gesunde Arbeiterbevölkerung nicht minder gedient 
wie der Hygiene. 

Vieles ist auf diesen überaus wichtigen Gebleten schon 
geleistet worden, was dem deutschen Namen zur Ehre ge- 
reicht; aber weitere gewaltige und schwierige Aufgaben 
harren noch der Lösung. 

Näher auf die zahlreichen Berührungspunkte zwischen 
Hvgiene und Ingenieurwissenschaften einzugehen, verbietet 
heute der Mangel an Zeit. 

Ich beschränke mich daher hier auf den Ausdruck des 
Wunsches, daß Hygieniker und Ingenieure, Hand in Hand 
wie bisher, auch fernerhin unermüdlich gemeinsam tätig sein 
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möchten zur Mehrung des Ruhmes der technischen Wissen- 
schaften, zum Vorteil unsrer gewaltig aufstrebenden In- 
dustrie und zum Wohle des ganzen deutschen Volkes.“ (Beifall.“ 


Hr. Professor Dyxhoorn- Delft: 


»Als Vertreter des Königlich Niederländischen Iogenieur- 
Institutes und der niederländischen Technischen Hochschule 
in Delft sei es mir gestattet, hervorzuheben, wie sehr die 
großen, erfolgreichen Bestrebungen des Vereines deutscher 
Ingenieure auch in unserm stammverwandten Lande geschätzt 
werden. Einen besseren Ausdruck, als meine Worte ihr 
verleihen könnten, findet diese Anerkennung in der Haldi- 
gungsadresse, die ich mir gestatte, im Namen des Senates 
unsrer Hochschule dem Herrn Vorsitzenden zu überreichen. « 
(Beifall.) 

(s. den Wortlaut der Urkunde im Anhang zu diesem Bericht.) 


Hr. Professor Dr. Lindstedt-Stockholm: 


»Hochverehrte Versammlung! Als Vertreter der Techni- 
schen Hochschule in Stockholm und im Namen meiner Lands- 
leuie sei es mir gestattet, dem Verein deutscher Ingenieure 
zu seinem Jubelfeste die herzlichsten Glückwünsche darzu- 
bringen. Ihr Verein, meine Herren, repräsentiert die ganze 
Industrie Deutschlands, diese Industrie, die sich in den letz- 
ten Jahrzehnten so mächtig entfaltet hat, daß Ihr Vaterland 
jetzt zu den Industriestaaten allerersten Ranges zählt. Und 
daß Deutschland auf diesem Gebiete, wie auf so vielen an- 
dern, seine hohe Stellung bewahren wird, dafür bürgt die 
hohe Entwicklung Ihrer wissenschaftlichen Technik und Ihrer 
technischen Lehranstalten, vor allem aber die Kraft und 
Energie Ihres mächtigen Volkes. 


Auf vielen Gebieten der Technik haben wir alle noch 
von Ihnen zu lernen, und wir sind Ihnen dankbar für die 
Impulse und für das technische Wissen, das wir von Ihnen 
haben. 


Wir Schweden sind stolz darauf, mit dem deutschen Volke 
nahe verwandt zu sein und uns mit ihm vereint zu fiiblen 
durch viele gemeinsame Interessen und durch immerdauernde 
treue Freundschaft. (Beifall.) 


Was Ihren Verein betrifft, so ist seine fruchtbringende 
Arbeit für die Weiterentwicklung der Technik allen wohl 
bekannt. 


Mit Rücksicht auf die von dem Verein in den letzten 
5 Jahrzehnten erzielten Resultate glaube ich nicht, daß man 
einen besseren Glückwunsch darbringen kann, als daß es dem 
Verein vergönnt sein möge, mit den gleichen Erfolgen immer 
weiter auf dem eingeschlagenen Wege fortzuarbeiten, zum 
Wohl der vaterländischen Industrie und zur Förderung der 
technischen Wissenschaften.« (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Heinrich Schwarz, erster Vorsitzender des Aka- 
demischen Vereines »Hütte«: 


»Hochansehnliche Festversammlung! Im Namen des 
Akademischen Vereins »Hütte« an der Königlichen Techni- 
schen Hochschule zu Berlin überbringe ich dem Verein 
deutscher Ingenieure herzlichen Glückwunsch. Vor 50 Jahren 
wurde Ihr Verein gegründet; vor 50 Jahren wurde in der 
»Hüttes die erste Kommission gewählt zur Herausgabe von 
»Des Ingenieurs Taschenbuch«. Der Akademische Verein 
»Hütte« widmet die 20. Auflage dieses Werkes am heutigen 
Tage dem Verein deutscher Ingenieure.« (Beifall. 


Hr. Professor Alf. Gjessing, Kristiania: 


»Hochverehrte Versammlung! Als Vertreter des Norwe- 
gischen Ingenieur- und Architekten-Vereines habe ich die 
hohe Ehre, hier die besten Glückwünsche meines Vereines 
zu Ihrer Jubelfeier zu überbringen. Viele norwegische In- 
genieure haben in Deutschland an den technischen Hoch- 
schulen studiert und dadurch einen Einblick gewonnen in 
die Größe der Arbeit, die von den deutschen Ingenieuren 
geleistet worden ist. Der Verein deutscher Ingenieure hat 
sehr erheblich beigetragen zu diesen Arbeiten der wissen- 
schaftlichen und praktischen Technik, Arbeiten, die nicht 
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allein Deutschland mächtig gefördert haben, sondern die von 
größter Bedeutung für die ganze Menschheit sind. 

Indem ich für das freundliche Entgegenkommen meinem 
kleinen Verein gegenüber unsern allerbesten Dank über- 
bringe, spreche ich den Wunsch aus, daß es dem Verein 
deutscher Ingenieure vergönnt sein möge, unter den Segnun- 
gen des Friedens weiter zu arbeiten zur Hebung der Technik 
und damit auch zum Wohlstand aller Menschen.« 
Beifall.) 


(Lebhafter 


Hr. Realgymnasialdirektor Hubatsch: 


»M. H., ich habe den Auftrag, im Namen des Vereines 
für Schulreform dem Verein deutscher Ingenieure zu seinem 
Jubelfeste die herzlichsten Glückwünsche darzubringen. 


Der Verein deutscher Ingenieure hat seit zwanzig Jahren, 
seit dem Jahr 1886, auch die Reform der höheren Schulen 
in das Programm seiner Arbeiten aufgenommen. Mit sicherem 
Blicke hat er die Bedeutung und den Wert der Reformvor- 
schläge erkannt, die auf die Schaffung eines gemeinsamen 
Unterbanes der höheren Schulen hinausgingen, und hat mit 
lebhafter Anerkennung die Gründung unsres Vereines begrüßt, 
der es sich zur Aufgabe gestellt hat, für diese Reform, für 
die einheitliche Grundlage unsres gesamten höheren Schul- 
wesens zu wirken. 


Aber der Verein deutscher Ingenieure hat noch viel mebr 
für uns getan. Unserm jungen Verein ist es im Anfang 
nicht leicht geworden, der Kampf ums Dasein war zuweilen 
schwer. Da hat der Verein deutscher Ingenieure eingegriffen 
und hat uns jederzeit mit Rat und Tat unterstützt, er hat 
uns mit reichlichen Mitteln ausgestattet und tiber viele Schwie- 
rigkeiten hinweggefiihrt. Und wenn wir jetzt die Freude 
haben, die immer weitere Ausbreitung unsrer Grundgedanken 
zu sehen, wenn wir mit Genugtuung den Erfolg erblicken, 
daß schon über hundert höhere Lehranstalten in unserm Sinne 
neu gestaltet sind, so vergessen wir in dankbarer Gesinnung 
nicht die große Förderung, die wir vom Vereine deutscher 
Ingenieure empfangen haben, und mit besonderer Freude 
schließen wir uns daher der Reihe der Glückwünschenden an. 


Meine verehrten Herren! Ich bin beauftragt, dem Verein 
deutscher Ingenieure eine Adresse zu überreichen, in der 
dieser Dank und alle unsre Wünsche, die wir für die Zu 
kunft des Vereines hegen, niedergelegt sind zu bleibender 
Erinnerung. 

Ich erlaube mir, dem Herrn Vorsitzenden diese Adresse 
zu übergeben.« (Beifall.) 

(s. den Wortlaut der Urkunde im Anhange zu diesem Bericht.) 


Vorsitzender: „Euere Exzellenzen! Hochverehrte 
Herren! Nehmen Sie den allerherzlichsten Dank des Vereines 
deutscher Ingenieure für die freundlichen Begrüßungen, welche 
Sie uns haben zuteil werden lassen. Die Gnadenbeweise 
Seiner Majestät erfüllen unsre Herzen mit tiefstem Dank. 
Wir empfinden sie als eine Auszeichnung, welche nicht nur 
dem Verein, sondern dem gesamten deutschen Ingenieur- 
stande zuteil geworden ist. Ich danke den Herren Vertretern 
der befreundeten Vereine und der wissenschaftlichen Korpo- 
rationen. Besonders herzlich aber danke ich denjenigen 
Herren, welche in so freundlicher Weise die Grüße andrer 
Kulturnationen uns heute zum Ausdruck gebracht haben 
(Beifall.) Sie hören es, daß diese Worte auf einen besonders 
empfänglichen Boden gefallen sind. Auch unsre Gedanken 
weilen lieber bei dem, was uns eint, als bei dem, was uns 
trennt. (Beifall.) 

Lassen Sie uns auch weiterhin im ritterlichen Wettkampf 
um die Palme des Fortschrittes ringen auf allen Gebieten 
der Kultur.» (Beifall. 


Hr. Max Krause, Vorsitzender des Berliner Bezirks- 
vereines deutscher Ingenieure: 


»Hochverehrte Versammluog! Ich bitte um die Erlaubnis, 
diese lange Reihe von herzlichen Glückwünschen und uns 
ehrenden Ansprachen der Herren Vertreter der hohen Reichs- 
und Staatsbehörden, der Wissenschaft und der uns befreun- 
deten Körperschaften und Vereine mit einem schlichten Akte 
freundschaftlicher Dankbarkeit beschließen zu dürfen. 


t 
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Band 50. Nr. 34. 
25. August 106. 


Eine große Zahl von Mitgliedern des Vereines deutscher 
Ingenieure aus allen seinen Bezirksvereinen, welche das 
Glück gehabt haben, sei es als Vorsitzende von Bezirksver- 
einen, als Mitglieder des Vorstandsrates oder in irgend wel- 
chen Aemtern, unserm lieben Vereinsdirektor, Hrn. Baurat 
Dr. Theodor Peters, persönlich näher zu treten, hat den 
Wunsch empfunden, auch ihm an dieser Stelle und an diesem 
festlichen Tage zum Ausdruck zu bringen, zu welchem innigen 
herzlichen Danke wir ihm verpflichtet sind für die treue Hin- 
gabe, für die Liebe, mit der er stets seines Amtes in unserm 
Verein gewaltet, und durch die er in so hervorragendem Maße 
dazu beigetragen hat, den Verein zu fördern und ihn auf 
diejenige Stufe zu bringen, die er heute einnimmt. ‘Lebhafter 


Beifall.) 
Diesen Gefühlen des Dankes und der Anerkennung 


wünschen wir dadurch sichtbaren und bleibenden Ausdruck 
zu geben, daß wir ein Bild von unserm Theodor Peters 
stiften, welches der Stätte seiner Wirksamkeit zur dauernden 
Zierde gereichen und auch die kommenden Geschlechter da- 
ran erinnern soll, was der Verein deutscher Ingenieure seiner 
treuen Arbeit zu danken hat! 

Im Namen der Stifter überreiche ich dieses Bild, von 
Fedor Enckes Meisterhand gemalt, dem Vorstande mit der 
Bitte, daß er ihm im Vereinshause den gebührenden Platz 
geben möge. Ich überreiche ferner diese Urkunde, welche 
die Namen der Stifter und deren Gesinnungen bezeugt, und 
ich knüpfe hieran die Hoffnung, daß der liebe und verehrte 
Mann, den unser Bild darstellt, noch eine lange Reihe von 
Jahren frisch und gesund unter uns leben und mit uns zu- 
sammen in seiner bisher bewährten Tatkraft erfolgreich ar- 
beiten möge! (Lang anhaltender lebhafter Beifall.) 

(s. den Wortlaut der Urkunde im Anhange zu diesem Bericht.) 


Hr. Geheimer Baurat Dr.-Ing. Peters: »Lieber Freund 
Max Krause! Ihnen und allen denen, die sich so freundlich 
zusammengetan haben, um mir diese hohe Ehre zu erweisen, 
danke ich von Herzen. Wenn ich darin eine Anerkennung 
meiner Leistungen erblicken darf, so ist das, nahe dem Ab- 
schlusse meiner Tätigkeit in diesem Amt, eine Ehre und 
eine Freude, wie ich sie mir schöner nicht denken kann. 
Wenn ich aber darin auch — und das kommt ja so liebens- 
würdig zum Ausdruck — erkennen kann, daß Sie und eine 
große Zahl von Fachgenossen mir persönlich so wohlgesinnt 
sind und mich so hoch schätzen, daß Sie dem Verein mein 
Bild dauernd erhalten wollen, so ist das ein ganz besonderer 
Gewinn für mein Leben, den ich in Worte zu fassen kaum 
vermag. Und wenn schließlich, wie Sie die Absicht ausge- 
sprochen haben, das Bild in künftigen Jahren denjenigen, 
der einmal in mein Amt eintritt, gelegentlich veranlassen 
soll, sich meiner zu erinnern, so darf ich freilich beschei- 
dentlich aussprechen, daß, abgesehen von meiner Familie, 
ich seit 25 Jahren keinen anderen Gedanken gehabt habe, 


als dem Verein zu dienen.« (Lebhafter, sich vielfach wiederholen- 
der Beifall.) 


[Außerdem hat der Verein Berliner Künstler eine Adresse 


übersandt, deren Wortlaut im Anhang zu diesem Bericht veröffent- 
licht Ist.) 


Es folgt 3) der Vortrag des Hrn. Generaldirektors Dr. 
W. von Oechelhaeuser: 


Technische Arbeit einst und jetzt. 
(Der Vortrag ist in Heft 29 auf S. 1130 der Zeitschrift veröffentlicht.) 


Vorsitzender: »Die Versammlung hat es selbst über- 
nommen, dem Vortragenden ihren brausenden Beifall zum 
Ausdruck zu bringen. Ich habe dies lediglich zu konstatieren 
und schließe die Sitzung.« 


(Schluß 1 Uhr 20 Min.) 


Am Nachmittag des 11. Juni vereinte in der Westhalle des Lan- 
Jesausstellungsparkes ein Festmahl die Teilnehmer Frisches Grün, 
. „ Laubgewinde, die Banner der Berliner Maschinen- 
1 ie die Büsten hervorragender Ingenieure im Verein mit dem 
tor 3 a der Festtafeln gaben einen stimmungsvollen Rahmen 
resin ‚ an dem fast 1400 Personen teilnahmen. Während des 

ablee wurden folgende Ansprachen gehalten: 


Die 47 ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenſeure am 11., 12. und 18. Juni 1906 in Berlin. 
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Hr. Geh. Regierungsrat Professor Dr. Slabv: 


»Hochgeebrte Festwersammlung! Das erste Glas am heu- 
tigen Tage gilt dem erhabenen Schirmherrn des Vaterlandes, 
dem Deutschen Kaiser. Wir deutschen Ingenieure vor allen 
danken Ihm, daß Er die mit der Kaiserkrone neu gewonnene 
Machtfülle des Reiches in die Bahnen des Friedens gelenkt 
und die Kräfte des geeinten Volkes auf seine wirtschaftliche 
Entwieklung gelenkt hat. Er richtete zuerst unsre Blicke 
auf die See, Er bahnte und schützte unsern Weg über das 
Meer durch die Gründung einer starken Flotte, Er stachelte 
alle edlen Eigenschaften des Deutschen durch ermunternden 
Zuruf und durch vorbildliche Tat. So ward Er ein Erzieher 
Seines Volkes, ein Führer zur Weltstellung des Reiches. 

Was aber vermag ein Einzelner, und stände er noch 80 
hoch, wenn seine Worte im Gewirr widerstreitender Interessen 
verhallen? Auch ein Kaiser braucht den auf gleichen Ton 
gestimmten Resonanzboden seines Volkes. (Bravo!) Diesen 
fand er zuerst in den Kreisen der schaffenden Männer: An 
der Wasserkante, wo in den Gemütern der alte Hansageist 
noch lebte, an den Stätten der Arbeit und überall da, wo 
Handel und Wandel aus Jahrhunderte langem Schlummer zu 
neuem Leben erwacht war. 

Was brachte unsern Kaiser gerade diesen Kreisen so 
nahe? Das ist Sein tiefes Verständnis für alle praktischen 
Aufgaben der Kultur. In das Getriebe einer verwiekelten 
Maschine, in die Pläne moderner Ingenieurkunst vertieft sich 
Sein Geist, und die Großtaten der Industrie und des Handels 
erfüllen Ihn mit Bewunderung. So strebt und fühlt un- 
ser Kaiser auch mit uns! 

Was aber noch höher steht, das ist die vorbildliche Tat- 
kraft und Pflichttreue, mit welcher Er selber die Pflichten 
Seines hohen Berufes erfüllt. In alle Kreise der Monarchie, 
in alle Stätten der Arbeit trägt Er den geistigen Inpuls, der 
von Seiner machtvollen Persönlichkeit ausgeht, und selbst 
die kurzen Stunden Seiner Muße sind gefüllt mit geistigen 
Anregungen, die alle nur ein Ziel haben, dem Vaterlande zu 
dienen. 

Ich hörte vor kurzem ein schönes Wort aus Seinem Munde: 


„Was Mir am deutschen Ingenieur so gefällt, das ist die 
Ausdauer, mit welcher er seine Aufgaben verfolgt, das ist 
die unerbittliche Arbeitspflicht, ohne welche wir Deutschen 
in der Welt nicht voran kommen können; und wie Ich selbst 
hart arbeite von früh bis spät, so verlange Ich von jedem 
Deutschen, daß er seine Pflicht erfüllt bis zum letzten Atem- 
zug, wie der Soldat auf dem Schlachtfelde.“ Lebhafter Beifall.) 

Viele von uns haben Ihm gegenüber gestanden Auge in 
Auge, haben den Hauch Seines Geistes gespürt, aber auch 
das, was von Ihm ausstrahlt bis tief in die Herzen hinein: 
Sein deutsches Gemüt und Seine Treue. 

An der Seite Seiner edlen Gemahlin zeigt Er der Welt 
das reine Bild echt deutschen Familienlebens, und am Tage 
der Silberhochzeit erfüllte es unsre Herzen wie eigenes Glück, 
mit stolzer Freude hingen unsre Blicke an dem treuen Paar 
auf dem Kaiserthron und an dem Kranz der jugendfrischen 
Gestalten, die Sie umgeben. 

So steht unser Kaiser vor uns: im Denken und Füh- 
len wahr und treu, bis in die tiefsten Falten des 
Herzens rein; aber hart wie Stahl im Dienste der 
Pflicht und mit gepanzerter Faust auf dem Felde 
der Ehre. 5 1 

So wolle Ihn Gott uns noch lange erhalten zum Segen 
des Vaterlandes. Wir aber rufen aus tiefster Brust: 

Seine Majestät unser Allergnädigster Kaiser, König und 
Herr, Er lebe hoch und nochmals hoch und nochmals hoch!“ 


(Die Anwesenden stimmen begetstert in das dreimalige Hoch ein.) 


Se, Excellenz Finanzminister Freiherr v. Rheinbaben: 


»Meine verehrten Damen und Herren! Als eine besondere 
Freude und besondere Ehre betrachte ich es, in dieser fest- 
lichen Stunde der Interpret der herzlichsten Anteilnahme der 
Staatsregierung an Ihrem Jubeltage sein zu können und 
Ihnen namens der Staatsregierung Gruß und Glückwunsch 


entbieten zu dürfen. 
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Wenn Sie auf die funfzig Jahre, die hinter Ihnen liegen, 
zurückblicken, so begreife ich es, daß ein Gefühl stolzer Ge- 
nugtuung Ihre Herzen schwellt, denn wahrlich der Weg, den 
der Verein deutscher Ingenieure zurückgelegt hat, ist ein 
hocherfreulicher gewesen für den Verein und für die deutsche 
Industrie. 


In einem Jahrzehnt entstanden, als noch schwüle Luft 
über unserm ganzen politischen Leben lag, als noch kein 
Stern sich zeigte, der uns den Weg zum sicheren Port der 
deutschen Einigkeit wies, hat der Verein doch den Mut ge- 
habt, von vornherein die große nationale Einigkeit auch auf 
sein Panier zu schreiben. Es war in der Tat ein froher 
Wagemut und ein kühner Vorausblick in die Zukunft, daß 
der Verein im Jahr 1856 schon wagte, sich Verein deut- 
scher Ingenieure zu nennen. Wir sehen hier dieselbe Ent- 
wicklung wie bei dem deutschen Zollverein. Die politischen 
Dinge gestalteten sich noch nicht zur Einheit des Vaterlandes, 
aber sie wurden vorbereitet durch die großen wirtschaftlichen 
Vereinigungen; und wie der Zollverein, so hat der Verein 
deutscher Ingenieure das Seine dazu beigetragen, den 
nationalen Gedanken immer weiter vorzubereiten und die 
Grundlagen zu schaffen, auf denen nachher des Reiches 
Einigkeit emporwuchs. 


Noch ehe wir zur ersehnten Einigung des Vaterlandes 
kamen, gelang es dem Verein deutscher Ingenieure schon, 
jenseits der Mainlinie einen Zweigverein ins Leben zu rufen; 
schon 1869, wenn mein Gedächtnis nicht täuscht, trat der 
erste süddeutsche Zweigverein Ihres Vereines in das Leben. 


Nun, m. H., alles, was Ihr Verein und andre Vereine, 
alles, was unser Vaterland erstrebt hatte, es wurde doch erst 
in die Praxis übersetzt, als Kaiser Wilhelm der Große und 
der Eiserne Kanzler ihren Willen, ihren Patriotismus, ihre 
Hingabe dem Dienste des Vaterlandes weihten. Erst sie ha- 
ben den Tag anbrechen lassen, dessen Morgenröte unser 
Volk solange vergeblich erhofft hatte, und solange ein deut- 
sches Herz schlägt und. insonderheit das Herz eines deutschen 
Industriellen, wird nie der Dank erlöschen gegen Kaiser 
Wilhelm den Großen und seinen Eisernen Kanzler. (Beifall.) 


Meine Damen und Herren! Während wir sonst oft in 
der Geschichte erlebt haben, daß nach einer Periode groß- 
artiger patriotischer Erhebung, großer patriotischer An- 
strengungen eine Zeit des Erschlaffens, eine Zeit des Ge- 
nießens und damit eine Zeit des Niederganges folgte, können 
wir gottlob das Gegenteil von der Entwicklung bei uns in 
deutschen Landen sagen. Niemals hat eine Nation ein sol- 
ches Zeichen wirtschaftlicher Kraft abgelegt, wie unsre deutsche 
Nation nach dem großen Krieg, und niemals hat eine Nation 
dank dieser wirtschaftlichen Kraft solche Fortschritte zu ver- 
zeichnen gehabt, wie ebenfalls unsre Nation seit 1870. Den 
Siegen auf dem Schlachtfelde folgte ein Sieg nach dem an- 
dern auf dem Felde friedlicher Arbeit, friedlichen Kampfes. 
Die deutsche Industrie ist es gewesen, die von Jahr zu Jahr 
weiter ihre Siegesfahne tragen konnte, die von Jahr zu Jahr 
immer neue Lorbeeren an diese ihre Fahne heften durfte. 


Der griechische Philosoph sagt: »Der Kampf ist der Vater 
alles Dinges «, und ich meine, das gilt übertragen auf den 
friedlichen Wettkampf der Nationen. Nichts war erfreulicher, 
als heute morgen aus den Erörterungen, aus den Aeußerungen 
der Vertreter der fremden Nationen zu bören, daß wir uns 
als Nationen eins fühlen in dem Bestreben dieses friedlichen 
Wettkampfes, in dem Bestreben, in dem friedlichen Wett- 
kampf zu höheren Stufen der menschlichen Kultur empor— 
zusteigen. (Beifall.) 

M. H., ein aufmerksamer Betrachter unsrer Nation hat 
einmal gesagt: »Nichts war merkwürdiger, als die Entwick- 
lung des Deutschlands Hegels zum Deutschland Bismarcks «, 
und man kann jetzt, zurückblickend auf die wirtschaftliche 
Entwieklung der letzten Jabrzehnte, wohl sagen: »als zur 
Entwicklung des Deutschlands Siemens’ und Slabys«, denn 
die letzten Jahrzehnte sind gekennzeichnet nicht so sehr 
durch politische Kämpfe als durch wirtschaftliche Kämpfe, 


durch ein glänzendes Emporstreben auf wirtschaftlichem 
Gebiete. 


Ein gnädiges Geschick hat es mir zuteil werden lassen, 


einen tiefen Einblick zu gewinnen in diese Entwicklung 


deutscher Ingenieure. 


unsres Vaterlandes an einer wichtigen Stelle, auf einem wich- 
tigen Gebiete: auf dem rheinisch-westfälischen Industriegebiet. 
Ich, m. H, ein reines Kind des Ostens, durch zehnjährige 
Tätigkeit in der zentralen Instanz sehr stark mit Tinte in- 
fiziert (Heiterkeit), wurde plötzlich in die gesegneten Lande 
des Westens versetzt; und ich darf wohl sagen, daß ich nur 
einen Wunsch hatte allerdings, mich in die Größe der Dinge 
zu vertiefen und, soweit das überhaupt ein Verwaltungsbe- 
amter kann, den dort wirkenden Kräften freie Bahn zu 
schaffen. Die Jahre, die ich dort verbracht habe, zähle ich 
zu den glücklichsten meines Lebens, und sie haben mir in 
das Herz eingegraben die Bewunderung vor der deutschen 
Industrie, vor der deutschen Schaffenskraft. M. H., ich rechne 
es zu meinen schönsten Erinnerungen, daß ich mit Männern 
wie dem leider uns allzu früh entrissenen Intze habe zusam- 
menwirken können, mit Männern wie Karl Lueg und Heinrich 
Lueg und andern, Böker, mit denen mich jetzt noch Bande 
herzlicher Freundschaft verbinden — sie alle der Typus des 
deutschen Vorwärtsstrebens und deutscher Schaffenskraft. 


Und, meine Damen und Herren, wenn wir fragen, welches 
sind die innersten Gründe dieser mächtigen Entwicklung 
unsres Vaterlandes, so, meine ich, liegen sie einmal und zu 
einem wesentlichen Teil in dem Spezifikum deutscher In- 
dustrie, in der innigen Verbindung von Wissenschaft und 
Praxis, in der innigen Verbindung der gelehrten und der an- 
gewandten Wissenschaft. 


Mit Staunen habe ich bei einer Informationsreise jen- 
seits des Meeres die mächtigen Fortschritte der amerikanischen 
Industrie beobachtet, diesen enormen Wagemut, die glänzende 
Entwieklung des Landes; aber ich meine, es ist in der Tat 
ein Vorrecht der deutschen Industrie: diese innige Befruch- 
tung der Praxis durch die Wissenschaft und umgekehrt. 


Ieh glaube, sagen zu dürfen, daß seitens des Staates 
vieles nach der Richtung hin geschehen ist. Wir baben mit 
außerordentlichen Aufwendungen die Technische Hochschule 
in Charlottenburg ins Leben gerufen, ein Institut, um das 
uns die Welt beneidet. Die Danziger Hochschule entwickelt 
sich in der erfreulichsten Weise, die Breslauer Hochschule ist 
im Entstehen begriffen, und in Aachen wird das Eisenhütten- 
technische Institut alsbald auch seine erweiterten Pforten 
öffnen. Wir haben über das ganze Land eine Fülle von 
Fachschulen errichtet. Ich bin überzeugt, daß diese Auf- 
wendungen durchaus nützlich waren und mit beigetragen 
haben zu dem glänzenden Aufstieg unsrer wirtschaftlichen 
Entwicklung. 

Aber, m. H., das doch nur in zweiter Linie. In erster 
Linie sind Sie, die Sie hier sitzen und die vor Ihnen saßen, 
die Vertreter der deutschen Industrie, diejenigen, denen der 
Dank des Vaterlandes gebührt für diese unsre wirtschaftliche 
Entwicklung. Sie alle haben in den hinter uns liegenden 
Jahrzehnten ein Maß glänzender Tatkraft, glänzender Energie 
und Voraussicht bewiesen, und ich zweifle nicht, daß das 
auch in den kommenden Jahrzehnten so bleiben wird. Das, 
was bisher geschaffen ist, wird Sie und die deutsche Industrie 
anspornen, auf dem Wege weiter zu wandeln und ich bin 
überzeugt: plus ultra! weiter voran! wird auch in Zukunft 
der Wahlspruch der deutschen Industrie sein. 


Ich bitte Sie, mit mir das Glas zu erheben auf das 
Blühen und Gedeihen der deutschen Industrie; sie lebe 
hoch, hoch, hoch!“ (Lehhafter, anhaltender Beifall.) 


Hr. Geheimer Hofrat Dr.-Ing. Max von Eyth, Ulm: 


»Hochgeehrte Festversammlung! Die festlichen Tage, 
welche die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure dies- 
mal zusammenführen, geben wieder und wieder Veranlas- 
sung, einen Rückblick auf die jüngst vergangenen fünfzig 
Jahre zu werfen. 

Wenn ich mich hierbei der ehrenvollen Aufgabe unter- 
ziehe, der Stadt Berlin zu gedenken, die die Geburtstütte 
unsres Vereines gewesen ist, und die uns heute freudig In 
ihren Mauern empfängt, so möchte ich mit einem Rückblick 
auf eine viel ältere Zeit beginnen, wage dies jedoch nicht zU 
tun, ohne mich tief in gelehrte archäologische und anthro- 
pologische Papiere zu versenken. 


and 50. Nr. 3h. 
25 August 1 


Ein Fischerdorf an seichter Ufer Rand 

Stand halb im Wasser, halb im Dünensand. 
Sie fischten oft umsonst für Tag und Wochen 
Mit jammervollem Angelzeug aus Knochen. 
Und galt es, Leckerbissen zu verzehren, 

So warens Tatzen eincs alten Bären, 

Den sie mit einem Steinbeil sich erschlagen 
Wies Brauch und Sitte war in jenen Tagen. 


Das war Berlin, wo man es heut noch sieht. — 
Da kam ins Dorf aus Hallstadt her ein Schmied. 
Der bog zur Angel um das erste Drähtchen; 
Baß wundert sich darob das ganze Städtchen. 
Auch goß aus Bronz der Mann sich einen Spieß 
Mit dem man wirkungsvoll auf Bären stieß. 
Kurz, was er machte, ließ sich sehn und hören: 
Man sprach mit Achtung schon von Ingenieuren. 


7 


Der Titel war zwar noch nicht allgemein, 

Und Doktor-Ingenieure äußerst selten, 

Doch ließen sie im Dorfe, groß und klein, 

Den wackern Schmied auch ohne Titel gelten. 
Mit Knochenangeln war es jetzt vorbei, 

Das Dörfchen wuchs, es blüht die Fischerei, 
Und bald gabs Westendleute, wahre Prasser, 
Denn damals lag die Zukunft schon im Wasser. 


Dann kam vom Süden her ein neu Geschlecht. 
In andrer Art verstanden die das Schweißen — 
Sie schufen Ordnung ringsumher und Recht 
Mit starker Hand und diese Hand in Eisen. 

Ihr scharfer Blick verlor nie Ziel und Zweck; 
Auch hatten sie das Herz am rechten Fleck. 
Und eh man sichs versah im kahlen Norden, 
War aus Berlin die Königsstadt geworden. 


Fin hartes Ringen wars des armen Landes, 
Doch Härte war und Armut nur sein Glück. 
Kühl stand inmitten eines Weltenbrandes 

Der alte Fritz und meistert das Geschick. 
Kaum ist verhallt der Kriege letzter Schuß, 
Weckt er zum Werk des Friedens Genius. 
Heida! War das ein Schaffen und ein Bauen 
Im Friedenswettkampf voller Selbstvertrauen! 


Fs sah die Welt erst zweifelnd, dann verwundert 
Wie Du, Berlin, aus märkschem Sande stiegst, 
Und wie Du rastlos, zäh, durch ein Jahrhundert 
Fortschreitend jedes Hindernis besiegst. 

Auch wir, fast ist es sinnlos, dran zu mahnen, — 
Kanäle bauend, Straßen, Eisenbahnen 

Und ungezählte rauchende Fabriken, 

Wir halfen redlich mit, Dich zu beglücken. 
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Wir schleppen Korn heran, zahllos Getier, 
Für Deine Millionen aus der Runde. 

Nicht rühmen will ichs; freuen nur mit Dir 
Des Werkes will sich diese Tafelrunde. 

Wir geben Deinen Bürgern Kraft und Licht, 
Nicht rühmen will ichs. Es ist unsre Pflicht; 
Doch sind wir stolz darauf, ihr zu genügen, 
Und stolz für Dich zu schaffen und zu siegen. 


Und nun: was wurde Deinem Mut zum Lohne, 
Was Deiner Arbeit wohlverdienter Preis? 

Drei Perlen schmücken heute Deine Krone, 
Die keine Stadt wie Du zu tragen weiß. 

Hell schimmern sie im Spiegel Deiner Spree 
Und strahlen leuchtend über Land und See, 
Daß Tausende voll Freude sie erkennen; 
Doch wollt ihr es, will ich die Perlen nennen. 


Die erste ist Dein heilig großes Recht, 

Des Deutschen Reiches Krone zu bewahren, 
Die Deines Königs kaiserlich Geschlecht 
Gerissen aus den blutigsten Gefahren. 

Sie ist geborgen. Niemand ders vergißt, 

Daß unser Kaiser heut Dein Bürger ist. 

Was einst geblitzt von Staufens Zinnenkranze, 
Strahlt jetzt aus Dir, Berlin, mit neuem Glanze. 


Die zweite ist — man hört es aller Orten 


Mit Freuden manchmal, manchmal auch mit Neid: 


Du bist das Herz des Vaterlands geworden; 
Wer denkt der Qualen der Vergangenheit? 
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Vergessen ist der siebzigjährge Schmerz. 

Fs schlägt für alle wiederum ein Herz. 

Wir fihlens, wenn Du jubelst, wenn Du duldest — 
vergiß die Wärme nicht, die Du uns schuldest! 


Die dritte ist — heut nenn ich sie die größte, 
Sie strahlt mit ernstem, aber hellstem Licht: 
Die Arbeit ist es, die die Welt erlöste, 

Die, wenn auch langsam, ihre Ketten bricht. 
Der Trägheit üpp'ger Wahnsinn ist dahin, 
Der Arbeit Söhne grüßen Dich, Berlin, 

Du Stadt des Schaffens ruheloser Säfte, 

Du Stadt der Arbeit voll lebend'ger Kräfte! 


So sei gegrüßt in Deiner jungen Pracht, 
Stadt unsres Kaisers und des Reiches Macht! 
Herz unsres Vaterlands, des warmes Schlagen 
Uns einen wird in fernsten Kampfestagen. 
Und doppelt dankend gelte unser Gruß 

Dir, Deiner Arbeit starkem Genius. 

Drei Wunderperlen hast Du uns gegeben: 
Erhebt die Gläser! Dreimal sollst Du leben! 


(Lebbafter Beifall.) 


Hr. Oberbiirgermeister Kirschner, Berlin: 


»Hochgeehrte Damen und Herren! 

Gestatten Sie, daß ich auf die freundlichen und form- 
vollendeten Worte, die der liebenswiirdige Herr Vorredner 
soeben an Sie gerichtet hat, von ganzem Herzen namens der 
Stadt Berlin meinen innigsten Dank ausspreche. Ich bin 
nicht in der Lage, das, was ich in Erwiderung auf diese 
Worte sagen will, in eine so schöne Form zu kleiden wie 
mein Herr Vorredner, aber es kommen meine Worte ebenso 
von Herzen, wie die des verehrten Herrn. 

Was ich an dieser Stelle heute zu sagen habe, das ist 
der innigste Dank gegenüber dem Verein, dessen fünfzigsten 
Geburtstag wir heute feiern. 

Meine verehrten Damen und Herren! Was wären wir 
in unsrer Zeit ohne die Ingenieure! Wo wir uns auch be- 
finden, sehen wir Ihre Arbeit und erfreuen uns des Segens, 
den Sie über uns bringen. In unsrer Häuslichkeit das Licht 
und Wasser, allerhand Bequemlichkeiten, sie sind gespendet 
von Ihnen, und wenn wir hinaussehen auf die Straße und 
sehen den Straßenbau, den Verkehr und erinnern uns, daß 
unter dem Straßendamm sich eine ganze Welt von Leitungen 
entwickelt, die alle dazu dienen, unser Leben angenehm, ge- 
sund, zweckmäßig zu gestalten, so wissen wir wiederum, wir 
danken es den Ingenieuren. 

Ich glaube, man kann behaupten, der beutige Mensch, 
insbesondere der Stadtmensch, und vor allem der Großstadt- 
mensch wäre gar nicht mehr denkbar obne die Hülfe, die 
Unterstützung, die Tätigkeit des Ingenieurs. 

Und was verdankt nicht unsre Stadt Berlin insbesondere 
der Tätigkeit des Ingenieurs? Lesen Sie, meine hochverehrten 
Damen und Herren, die Fahnen, die diesen Saal schmücken, 
und Sie werden manchen Namen finden, der seit Jahrzehnten 
eng verbunden ist mit der Geschichte der Stadt Berlin, man- 
chen Namen, der wesentlich dazu beigetragen hat, daß sich 
unsre Stadt in der Weise entwickeln konnte, wie sie sich 
entwickelt hat, manchen Namen, der den Ruf und den guten 
Klang dieser Stadt hinausträgt in fremde Lande, auf den 
ganzen Erdball. 

Das haben wir zu danken den Ingenieuren, den deutschen 
Ingenieuren, und diese deutschen Ingenieure sind gefördert 
worden hauptsächlich und vornehmlich durch den vor 50 Jahren 
gegründeten Verein. 

Meine hochgeehrten Damen und Herren! Es ist für mich 
eine ganz besondere Freude, daß den Toast auf die Stadt 
Berlin ein Süddeutscher ausgebracht hat. Es führt uns das 
wieder zurück auf den Gedanken, der hier schon Ausdruck 
gefunden hat, daß sich der Verein von vornherein als Ziel 
gesteckt hat: sich auszubreiten über ganz Deutschland, daß 
er sein wollte ein deutscher Verein. 

Gewiß, wir haben jetzt das feste Gebände, und wir 
freuen uns dessen und sind voll Dankbarkeit für diejenigen, 
die es begründet haben; aber vergessen wollen wir doch 
nicht, daß vorausgegangen ist und diesen Bau vorbereitet 
hat das deutsche Gemüt, der deutsche Geist, wie er sich be- 
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deutscher Ingenieure. 


sonders entwickelt hatte und insbesondere vertreten war in 
der deutschen Jugend. 


23 junge deutsche Männer taten sich vor fünfzig Jahren . 


zusammen, um diesen Verein zu gründen, und über 20000 
Mitglieder zählt heute der Verein. Gewiß ein schönes Re- 
sultat! 

Möge Gott ibm erhalten den deutschen Geist, das deutsche 
Herz, den deutschen Verstand, die deutsche Tatkraft, den 
deutschen Wagemut, so wird er sich weiter gliicklich ent- 
wickeln. 

Der Verein der deutschen Ingenieure er lebe hoch, hoch, 
hoch!« (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Hofrat Dr. Caro, Mannheim: 


»Hochgeehrte Damen und Herren! 

Dem Vorrecht des Alters und einem halben Jahrhundert 
eigener, froher und ernster Rückblicke auf die glänzende 
Entwicklung des Vereines, der hier im Kreise holder Frauen, 
hoher Gönner und treu bewährter Freunde sein fünfzigstes 
Wiegenfest feiert, verdanke ich die große Gunst und Freude, 
im Namen der Ehrengäste dem über diesem denkwürdigen 
Feste gastfreundlich und mit liebender Sorgfalt waltenden 
Berliner Bezirksverein den Ausdruck herzlichsten Dankes 
darzubringen. 

Dank und Gegengruß für das liebenswürdige Willkom- 
men, das uns der verehrie Vorsitzende des Berliner Bezirks- 
vereines und dessen Festausschusses, Hr. Baurat Krause, ent- 
gegengerufen hat! Der warme sympathische Klang Ihrer 
freundlichen schwungvollen Worte, verehrter Herr Baurat, 
wird lange, lange noch in den Herzen aller widerklingen, 
die sie vernommen, und überall wird dieser Klang aufs neue 
ertönen, wo man der heutigen Festesfeier des Vereines ge- 
denkt. Aber besonders tief und dankbar sind Ihre von 
wärmster Empfindung getragenen Worte von denen mit- 
vernommen worden, denen es vergönnt war, einst an der 
Wiege unsres gefeierten Geburtstagskindes stehen, seine 
Scbritte lenken und nun seinen heutigen höchsten Ehrentag 
noch miterleben zu dürfen. Wie haben sie die Jahre, die 
Monate, die Wochen gezäblt, die sie von diesem Tage 
schieden, fürchtend, daß zwischen Lipp’ und Kelchesrand 
noch Unheil treten möge! Und wie gering ist ibre Zahl ge- 
worden! Aber für diese weniren Zeugen einer schon sagen- 
haft gewordenen Vergangenheit ist endiich heute der lang 
und still ersehnte Tag gekommen. Sie alle — auch von 
weiter Ferne her — sie alle weilen heut in unsrer Mitte. 
Deckt auch des Winters Schnee das greise Haupt, in ihren 
Herzen ist aufs neu’ erwacht und grünt und blüht der Früh- 
ling wieder, in dem einst der Verein, ihr schönster Jugend- 
traum, entstand. 

Trägt die Erinnerung sie heute doch in die Maienzeit 
ihres eigenen Lebens zurück, in die goldene glückselige Zeit 
der akademischen Jugendjahre, die Zeit des Lernens, der 
Freundschaft, der Ideale, der flammenden Begeisterung für 
alles Große und Gute, die Zeit der ersten kühnen Pläne und 
Entwürfe. Sie träumen sich wieder zurück in ihre alten 
Hörsäle, Laboratorien und Werkstätten im Berliner Gewerbe- 
institut in der Klosterstraße, und von neuem umgibt sie der 
Freundeskreis der trauten »Hütte-. Vereint die Gegenwart 
nach ernster Arbeit froh genießend, den Blick mutvoll in die 
Zukunft gerichtet, das Herz von heißer Sehnsucht erfüllt 
nach der Wiederkehr der alten deutschen Macht und Herr- 
lichkeit, und voll gläubigen Vertrauens in die hohe Kultur- 
mission vereinter deutscher Wissenschaft und Technik — so 
bilden sie einen enggeschlossenen, gleichgestimmten Freund 
schaftsbund. 

Die Stunde des Abschiedes naht heran. Man will sie 
festhalten die schöne Zeit, sic mit hinübernehmen in den cr- 
wähltsn Lebensberuf. Dort soll der akademische Bund in 
neuer Gestalt fortleben, zu einem die ganze deutsche Technik 
umfassenden Kreise sich erweitern. In gemeinsamer Arbeit 
in persönlich-geselligem Verkehr, in Wort und Schrift sollen 
die ‚Fachgenossen sich gegenseitig fördern und ihr geistiges 
Besitztum mehren, nach wie vor sollen sie einander nahe- 
bleiben, wohin sie auch Beruf und Schicksal führt. Und 
umschlungen durch ein deutsches Vereinsband sollen sie 
fortan mit Stolz sich »Deutsche Ingenieure« nennen. 


— 


So entsteht der Vereinsgedanke. Man trennt sich mit 
dem Versprechen: auf Wiedersehen beim zehnjährigen Stil- 
tungsfest der Hütte! Ort und Zeit dieses Festes sind bereits 
von den einstigen Gründern der Hütte in einer feierlichen 
»Urkunde festgelegt. Auch diese Zeit naht heran. In sorg 
sam ernstem Wägen ist inzwischen der Vereinsgedanke zum 
Wort, das Wort zur Tat herangereift. Jetzt gilt es zu wagen! 
Und im lieblichen Alexisbad, umrauscht von den Tannen des 
urdeutschen Harzes, gründen in herrlicher Maienzeit 23 Alte 
Herren der Hütte den Verein deutscher Ingenieure. 

Was dem bedächtigeren Alter zur damaligen trübsten 
Zeit des deutschen Verfalls als ein törichtes Wagnis er- 
schienen wäre, die hoffnungsfreudige Jugend, vorahnend das 
Heranwehen einer neuen Zeit, sie hatte es vollbracht. Aus 
dem so oft geschmähten und doch nie genug zu preisenden 
Idealismus des deutschen Denkervolkes war das neue Werk 
hervorgegangen. 

Und kein Luftschloß hatten die jungen Ingenieure kon- 
struiert. Das zeigt uns heute nach 50 Jahren ihr kern- 
gesunder, wetterfester Bau. Errichtet auf dem festen Funda- 
mente des zu rechter Zeit klar erkannten Bedürfnisses nach 
Zusammenschluß der geistigen Kräfte deutscher Technik, ver- 
körperte sich von vornherein in seinem Grundriß das plav- 
volle Zusammenwirken einzelner in sich selbständiger Glieder 
zu einem großen festgefügten Ganzen. Dies Ganze: der 
Hauptverein, seine Glieder: die Bezirksvereine, das gemein- 
same Band: die Vereinszeitschrift, Franz Grashofs großes, 
ureigenstes Werk! Die jungen Konstrukteure hatten richtig 
gerechnet: bis auf die heutige Stunde wirken alle diese 
Glieder wie im lebendigen Körper zusammen, mit gleichem 
Pulsschlag, ein Herz und eine Seele. 

Alexisbad ist vorüber. Unter dem frischen Eindruck des 
Erlebten eilen die jungen Gründer in ihre Berufstätten zu- 
rück und verkünden begeistert die neue Kunde. Von Werk 
zu Werk, durch Hütten und Zechen pflanzt sie sich fort, 
noch in demselben Jahr entstehen fast gleichzeitig in Düssel- 
dorf und Berlin die ersten Bezirksvereine: der Niederrheinische 
und der Berliner Bezirksverein. So wird auch unser ver- 
ebrter Gastfreund noch in diesem Jahr ein Fünfziger, und 
mit seinen über 2500 Mitgliedern blickt er heute freudig auf 
eine erfolgreiche Vergangenheit zurück. Diese verdankt er 
sich selbst und seinem treuen Zusammenwirken mit dem Ge 
samtverein. Große deutsche Ingenieure sind in ihm tätig 
und aus ihm hervorgegangen, ihre Taten melden die Annalen 
deutscher Wissenschaft und Technik, aber die Geburtstags- 
feier des Vereines deutscher Ingenieure, die er mit so echt 
liebevollem Vereinssinne ausgerüstet, durch seine herrliche 
Festschrift geschmückt, durch seinen wunderbaren Begrüßungs- 
abend verherrlicht, durch seine liebenswürdige Gastfreund- 
schaft uns unvergeßlich gemacht hat, war doch — so wird 
es fortan heißen und Sie alle stimmen ein — diese goldene 
Jubiläumsfeier war doch seine schönste Tat! 

So möge denn unser verehrter Gastfreund, der Berliner 
Bezirksverein, der uns gestern abend Arbeit und Frohsinn in 
so schöner edler Form vorgeführt hat, bis in sein höchstes 
patriarchalisches Alter fortleben. Stimmen Sie jetzt mit mir 
ein: Der Berliner Bezirksverein des Vereines deutscher In- 
genieure und sein allverehrter Vorsitzender, Hr. Baurat Max 
Krause, sie leben hoch! hoch! hoch!« (Lebhafter Beifall.) 


Darauf wurde die von Sr. Majestät dem Kaiser auf das 
ihm am Vormittag übersandte Huld igungstelegramm einge- 
gangene Antwort verlesen, welche lautete: 

»Dem Verein deutscher Ingenieure danke Ich von 
ganzem Herzen für die Mir gewidmete goldene Denk 
miinze. Der Verein darf sich versichert halten, daß Ich 
wie bisher seinen Bestrebungen Mein lebhaftes Interesse 
zuwenden werde. Möge die Tätigkeit des Vereines auch 
in den kommenden fünfzig Jahren von reichen Erfolgen 
begleit: t sein. Wilhelm. R. 

(Stürmischer Beifall.) 


Hieran anschließend führte Hr. Baurat Max Krause aus: 
»Hochverehrte Damen und Herren! 


Ich habe den mir ganz besonders ehrenvollen und lieben 
Auftrag übernommen, den hochverehrten Ehrengästen unsern 


Band £0. Ir II. 
20. August 1906. 


Die 47ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure am 11., 12. und 13. Juni 1906 in Berlin. 1391 


P ³¹¹—dmÄ¹1¹¹ʃ⁰ͥ⅛i Uf ] r.. .. . // d 


von Herzen kommenden Dank in einem Trinkspruche darzu- 
a Verein deutscher Ingenieure hat in weite Kreise ge- 
griffen, als er die Liste derjenigen aufstellte, die er gern an 
sein Herz ziehen wollte, sei es aus Dankbarkeit, aus Freund- 
schaft oder zur Aufmunterung zu fernerer Mitarbeit, und 
diese weiten Kreise haben unsrer Einladung Folge geleistet 
mit einer Bereitwilligkeit, die unsre kühnsten Erwartungen 
übertroffen hat. Wir sind stolz darauf, eine so stattliche, 
hochangesehene Reihe von lieben Ehrengästen bei unserm 


Feste begrüßen zu dürfen. 

Ich entbiete zuerst unsern ehrerbietigsten Gruß den 
Herren Vertretern der hohen Reichs-, Staats- und Gemeinde- 
behörden, die uns die Ehre erweisen, an unsern Verhandlungen 
und unsern Festen teilzunehmen. Mit der Aufgabe, gerade 
diesen Herren unsern Dank darzubringen, hätte man keinen 
geeigneteren im Verein deutscher Ingenieure betrauen können 
als den Vorsitzenden des Festausschusses (Heiterkeit), denn, 
ohne daß wir uns überheben wollen, kann ich sagen: wir 
sind uns in den letzten Wochen und Monaten auch so ein 
klein bischen wie eine Art von Regierung vorgekommen 
(Heiterkeit), als ob wir für die Schicksale des fröhlichen Volkes, 
das sich in den nächsten Tagen um uns versammelt, gleich- 
sam wie eine Vorsehung zu walten hätten, und da haben 
wir eingesehen, was das für eine schwierige und verhängnis- 
volle Aufgabe ist, wenn man bloß hoffen darf, einem kleinen 
Prozentsatze einigermaßen einen Teil seiner berechtigten 
Wünsche zu erfüllen. (Heiterkeit) Das in das Große über- 
tragen, gibt uns ein Bild von der schweren und manchmal 
recht undankbaren Aufgabe der hohen Herren in den Reichs- 
und Staats- und Gemeindebehörden. (Heiterkeit.) 


Wir wurden daran gemahnt gerade durch die geweihten 
Räume des Reichstages, in denen wir heute Vormittag unsre 
Sitzung gehalten haben. Auch dort hört man häufig Worte 
der Kritik, der berechtigten und unberechtigten (Heiterkeit), 
wie auch wir sie in den nächsten Tagen zu gewärtigen haben. 


Aus diesem Grunde haben wir ein tiefer gehendes Ver- 
ständnis als mancher andere von Ihnen für die Tatsache, daß 
die Herren, die uns als Vertreter der hohen Reichs- und Staats- 
regierung sowie der städtischen Verwaltung die Ehre ihrer 
Anwesenheit schenken, uns teilweise beträchtliche Opfer an 
Zeit und Mühe bringen, und dafür sind wir ihnen ebenso 
herzlich dankbar wie für alle Zeichen des Wohlwollens und 
der freundlichen Gesinnungen, die sie uns in den ruhigeren 
Tagen der täglichen Arbeit zuteil werden lassen. 


Ich entbiete sodann unsern dankerfüllten Gruß den Herren 
Vertretern der Wissenschaft, der Universitäten und technischen 
Hochschulen, die sowohl aus unserm ganzen deutschen Vater- 
lande wie aus zahlreichen andern Ländern von fern und nah 
unsrer Einladung so freundliche Folge leisteten. Unter diesen 
befreundeten Nationen nenne ich Frankreich und England, 
zu denen wir einst bewundernd wie zu unsern Lehrmeistern 
der Technik emporblickten, mit denen wir heute im eben- 
bürtigen Wettkampf stehen. Nicht minder herzlich begrüße 
ich die Herren Vertreter der Hochschulen aus andern be- 
freundeten Ländern, deren technische Kultur mit oder nach 
der unsrigen emporwuchs. 


_ Als besonders willkommene Gäste begrüße ich fernerhin 
die stattliche Reihe von befreundeten Vereinen aus den ver- 
Senn Gebieten der tochnischen Wissenschaft und Praxis. 
Ane leben Glückwünsche und die freundlichen Worte der 
i o g; die dem Verein deutscher Ingenieure heute 

ormittag in beinahe erdrückender Zahl aus diesen Kreisen 
5 wurden, erfüllen unsre Herzen mit Stolz und dank- 
arer Freude. 

A obi Freunde und Gönner begrüße ich sodann die 
= 10 N der Berliner Großindustrie, die sich dem 
stellt 1 oa mit größter Freudigkeit zur Verfügung ge- 
danken ir = es galt, alle unsre Pläne, Wünsche und Ge- 
chen a aten umzusetzen und das Programm, das man- 
haben ar ree vielleicht durch seinen Umfang erschreckt 

nd ad » auch wirklich zur Durchführung zu bringen. 
Uns Kean ra die Tore der Fabriken haben diese Gönner 
füge bei Ich geöffnet, um die zahlreichen technischen Aus- 

el sich zu empfangen, auch die Türen ihrer Geld- 


schränke schlossen sich uns auf und spendeten mit vollen 
Händen, um uns ein sorgenfreies Schaffen zu ermöglichen. 
(Heiterkeit.) 

Die stolzen Banner dieser gütigen Spender dienen unsrer 
Festhalle zum schönsten Schmuck. Wie Edelsteine glänzen 
sie auf dem grünen Gewande, in das wir unsre Halle ge- 
kleidet haben. Ich brauche daher auch ihre Namen nicht 
alle einzeln aufzuführen, wenn ich ihnen allen auch an dieser 
Stelle noch einmal unsern allerherzlichsten Dank ausspreche. 

Ich begrüße ferner die Herren Vertreter der studierenden 
Jugend. (Beifall.) Sie sind die Hoffnung unsrer Zukunft 
(Beifall), und darum sind Sie uns herzlich willkommen (Beifall), 
um so mehr, als eine der hier vertretenen Körperschaften, der 
Akademische Verein »Hütte«, dereinst die Wiege des Vereines 
deutscher Ingenieure gewesen ist. 

Mit ganz besonderer Liebe und Dankbarkeit blicke ich 
auf die große Zahl von ehemaligen Vorsitzenden des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, von Inhabern der Grashof-Denk- 
münze und Ehrenmitgliedern unsres Vereines. Sie in erster 
Linie gehören zu den Männern, denen wir das rasche, er- 
folgreiche Vorwiirtsschreiten und das freudige Emporblühen 
des Vereines zu danken haben. In ihrer Zahl ist wieder 
noch ein besonderer Kreis, auf den ich Ihre Augen und 
Herzen lenken möchte, das sind die ehrwürdigen Männer, die 
dort an der Spitze der Tafel 5 vereint sind, das sind fünf 
Exemplare von den 23 begeisterten Jünglingen, die vor funf- 
zig Jahren unsern Verein begründet haben. Gott hat sie am 
Leben erhalten und, wie wir sehen, sie sind zwar heute ehr- 
würdige alte Herren, teilweise mit weißem Haar, aber alle 
mit jungen Herzen. (Beifall.) Ich glaube hierin einen erneuten 
Beweis dafür erblicken zu dürfen, aus welchem gesunden 
Blute der Verein deutscher Ingenieure entsprossen ist! (Bei- 
fall, Heiterkeit.) 

So sehen Sie denn, meine Damen und Herren, es ist ein 
großer Blumenstrauß geworden von den edelsten Blüten der 
Ehrerbietung, Dankbarkeit und der herzlichsten Liebe und 
Freundschaft, den ich unsern Ehrengästen in Ihrem Namen 
darzubringen habe mit der Bitte: Erhalten Sie uns auch in 
Zukunft das Wohlwollen und die Freundschaft, die sie uns 
heute in so herzerfreuender Weise bekundet haben. 

Ich gebe Ihnen die Versicherung, daß die Wärme der 
Gefühle, die Sie hierdurch in ernsten wie in frohen Tagen 
in uns hervorrufen, nach dem Prinzip von der Erhaltung der 
Kraft jederzeit bei uns in Arbeit umgewandelt werden soll, 
und zwar in tüchtige, ehrliche,. treue Arbeit zum Ruhme 
deutscher Technik und zur Förderung deutscher Industrie. 

Mit diesem Gelöbnis ersuche ich die Mitglieder unsres 
Vereines, ihre Gläser zu erheben und sie zu leeren auf das 
Wohl des großen Kreises unsrer hochverehrten und lieben 
Ehrengäste, sie leben hoch! hoch! hoch!« (Lebhafter Beifall.) 


Zum Schluß gedachte Hr. Baurat Dr. Oscar v. Miller 
der Damen: 

»Meine Herren und besonders meine Damen! 

In Ermangelung eines jugendlichen, frischen Redners 
wurde mir die sehr angenehme und leichte Aufgabe zu teil, 
ein Hoch auszubringen, in das selbst bei den schlechtesten 
Toasten begeistert eingestimmt wird, nämlich das Hoch auf 
die Damen. (Bravo!) 

In meiner Jugend war eigentlich das Hoch auf die Damen 
viel leichter auszubringen als heute (Heiterkeit), denn damals 
war der Ausdruck »Dame« noch so ein Sammelbegriff; es 
war der Sammelbegriff für Liebenswürdigkeit, für Anmut, für 
Häuslichkeit usw., und keiner hätte damals gedacht, daß man 
einst eine Unterscheidung zwischen den verschiedenen Arten 
von Damen treffen müsse. Heute ist es anders. (Heiterkeit.) 
So wenig wir heute einen Toast auf die Männer im allge- 
meinen ausbringen könnten, so wenig können wir es heute 
auf die Damen im allgemeinen, denn die sind jetzt Schrift- 
stellerinnen, sind Chemikerinnen, sind Juristinnen, Doktorinnen 
usw., und man muß sich deshalb für einen Toast schon eine 
bestimmte Kategorie auswählen. (Bravo!) 

Ich möchte für meinen Toast speziell die Ingenieurinnen 
wählen, und zwar alle Ingenieurinnen, die mit der Technik 
oder mit den technischen Wissenschaften in irgend welcher 


Beziehung stehen. 
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Das tue ich nun nicht bloß deshalb, weil ich gestern 
ganz begeistert war von der Begrüßung der Ingenieurfrauen 
und Ingenieurtöchter im Wintergarten, die den Zauberer weit 
übertrafen, welcher nur zwei Taubenköpfe versetzen konnte, 
ohne daß es die Zuschauer merkten, während die Ingeni- 
eurinnen allen Männern die Köpfe verdrehten, ohne daß diese 
es selbst bemerkten. (Große Heiterkeit.) 

Aber diese Zauberkunst ist es nicht, die mir den Anlaß 
gibt, auf die Ingenieurinnen zu sprechen; was mir so ganz 
besonders an denselben gefällt, ist die erfreuliche Tatsache, 
daß man auch heutzutage noch Ingenieurin nicht nach der 
modernen Manier, mit Integralrechnung und Konstruktions- 
lehre und allen möglichen auch durchgefailenen Examinas 
wird, sondern auf dem altbewährten Wege, daß man einfach 
einen Ingenieur heiratet. (Große Heiterkeit.) 

M. H.! Die jungen Damen, die Mädeln würde man in 
München sagen, stellen sich allerdings die Ehe mit einem In- 
genienr viel einfacher und schöner vor, als sie wirklich ist. 
(Heiterkeit.) 

Jede Braut und jede junge Frau ist natürlich überzeugt, 
daß sie speziell den geschicktesten, bedeutendsten und be- 
rühmtesteu Ingenieur zum Bräutigam und Mann hat, und daß 
er trotzdem besonders gutmütig und, zärtlich mit ihr ist. 
(Heiterkeit) Ich bin ja aus eigener Erfahrung vollständig über- 
zeugt, daß eine Ingenieurin ihren Mann viel besser dressieren 
und bändigen kann als gestern die Tierbändigerin die Ele- 
fanten (Heiterkeit), auch wenn der Ingenieur noch so gewich- 
tig mit den üblichen Tausenden von Pferdekräften daher 
kommt, und wenn er auch mit den tausend Tonnen von Roh- 
e:z oder von weiß Gott was allem imponieren will. (Heiterkeit.) 

Aber alle Erwartungen der jungen Ingenieurfrau treffen 
doch nicht zu. Natürlich hat sie die Idee, daß ihr Mann, 
wenn er heimkommt, ihr von all seinen großen Plänen er- 
zählen wird, wie er einen Kanal von der Ostsee über das 
Berner Oberland bis nach Venedig baut, wie es ihm endlich 
gelungen ist, eine wirklich ausführbare Konstruktion für eine 
unterirdische Bahn von Hamburg nach New York zu finden 
(Heiterkeit), wie er ein Luftschiff erdacht hat, das noch viel 
lenkbarer ist, als er selbst zur Zeit der Flitterwochen war. 
(Große Heiterkeit.) 

Weiter glaubt so cine junge Ingenieurfrau: Daß gerade 


ihr Mann von allen Gesellschaften ausgerauft wird, um ihn 
zum Generaldirektor zu bekommen. (Heiterkeit). Sie ist über- 
zeugt, daß sie die enormen Tantiemen, die er verdient, gar 
nicht alle in Hüten, seidenen Kleidern usw. anlegen kann 
(Heiterkeit), da kommt auf einmal die Enttäuschung. 

Gerade ihr Mann wird von den Leuten so sehr verkannt. 
Die bösen Aufsichtsräte wissen gar nicht, was sie für eine 
Perle an ihrem Mann haben. Gerade ihn wollen sie schlecht 
behandeln, während sie die andern schlechten Ingenieure — 
bevorzugen, gerade die Erfindungen ihres Mannes werden von 
andern Menschen ausgenutzt, und alle die Hoffnungen der 
jungen Ingenieurin werden in so schnöder Weise von der 
bösen Welt zerstört. 

Und wie ist der erhoffte Ideal-Gatte dann selbst. Am 
Abend kommt er heim mit einem Kopf (Redner macht die ent- 
sprechende Handbewegung — Heiterkeit), nun mit einem Kopf, wie 
Sie, meine Herren, immer heimkommen (große Heiterkeit), wenn 
sein Antrag, seine Offerte abgelehnt wurde, wenn ihm etwas 
eingefallen ist, was ihm gerade hätte nicht einfallen sollen 
(große Heiterkeit), kommt er zu Seiner Frau, und dann muß sie 
wirklich die Ingenieuse sein, die dem Mann seinen Kopf wie- 
der besser zurecht setzt, als gestern der Zauberer den Tauben, 
die ihn aufmuntert und begeistert, so daß er wieder frisch 
fortarbeiten kann in seinem Beruf für seine liebe gute Frau. 
(Beifall.) 

Ganz recht haben wir deshalb auch, daß wir unsern 
Frauen und unsern Töchtern, die uns so oft in unsern schlech- 
testen Stimmungen ertragen müssen, auch unsre fröhlichen 
Gesichter zeigen, die wir auf Festversammlungen zu machen 
pflegen. (Heiterkeit.) 

Darum ist es nicht mehr als recht und billig, daß wir 
auch die Ingenieurinnen zu unserm Festmahl bitten, um ihnen 
hier zu danken, um ihnen hier zu zeigen, daß wir auch be- 
geisterte Männer sein können, die freudig einstimmen in den 
Ruf: Die Ingenieurinnen, sie leben hoch, hoch, nochte (Leb- 
hafter Beifall.) 


Damit war das Festmahl beendigt; aber auch nach dem Mahle 
blieben die Teilnehmer noch lange im Garten des Landesausstellungs- 
parkes und auf der Terrasse des Restaurants vereint, während in den 
Sälen die frohe Jugend bis zur frühen Morgenstunde dem Tanz huldigte. 

(Forts. folgt.) 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 


Bayerische 
Jubiläums-Landes- 
ausstellung, 
Nürnberg 1906. 
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Im Obergeschoß über dem 
Haupteingange der Ma- 
schinenhalle hat der Ver- 
ein deutscher Ingenieure Ge- 
schäfts-, Lese- und Schreib- 
zimmer eingerichtet, deren 
Leitung Hrn. Dipl.-Ing. Wal- => 
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des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 A, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 A, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 A, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


7 Uhr geöffnet; Hr. Wallich 
wird von 9 bis 1 Uhr und 
von 3 bis 7 Uhr anwesend 
sein. 


Briefadresse: Geschuftstelle 
des Vereines deutscher In- 
genieure, Nürnberg, Lan- 
desausstellung, Maschinen- 
halle. 


Telegrammadresse: Ingenieur- 
verein. Nürnberg-Ausstel- 


lich übertragen ist. 
Die Zimmer sind täglich 
ununterbrochen von 9 bis 
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Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hiittenwerken. 


Von Dr. H. Hoffmann, Ingenieur, Bochum. 


(Erweiterter Abdruck eines Vortrages auf der 47 sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Berlin.) 


Einleitung. 


Zu den großen Zeit- und Streitfragen, die uns Ingenieure 
bewegen, die in unsern Hauptversammlungen wiederklingen, 
gehören »Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und 
Hüttenwerken e. Ueber die Bedeutung dieser Fragen einige 
Worte! Bergbau und Hüttenwesen sind in unserm heimischen 
Wirtschaftsleben in die vorderste Reihe gerückt. Vor 2 Jahr- 
zehnten beschäftigten unsre »schwarzen Industrien« über 
500 000 Arbeiter, heute annähernd 1 Million, von denen ?;; 
Million Steinkohlen graben, / Million im Hüttenbetriebe, die 
übrigen im Erz-, Salz- und Braunkohlenbergbau tätig sind. 
Unsre jährliche Kohlen- und Kokserzeugung hat 1%, Mil- 
liarden, unsre Eisenerzeugung 1 Milliarde Wert. Der wirt- 
schaftlichen ist die technische Bedeutung dieser Industrien mit 
ihrem ungeheuern Aufwand an Maschinenarbeit ebenbürtig. 
Und in den letzten Jahren sind gerade Bergbau und Hiitten- 
wesen Trägerinnen großartigster technischer Fortschritte ge- 
worden und haben, seitdem die Elektrizität in den Berg- 
werks- und Hüttenbetrieb eingedrungen und Besiegerin oder 
Hetzpeitsche des Dampfantriebes geworden ist, seitdem auf 
diesem fruchtbarsten Boden die Großgasmaschine geboren 
und in schnellstem Wachstum emporgediehen ist, unermeßlich 
viel Ingenienrarbeit verschlungen. Seitdem aber Kohlen- 
gruben und Eisenhütten ihre Fühler ausstrecken, um die Ge- 
meinden und Städte ihrer Umgebung zu beiderseitigem Vorteil 
an ihrer billig erzeugten oder überschüssigen Energie teil- 
nehmen zu lassen, seitdem die »elektrische Kanalisierung 
der großen Industriebezirke eingesetzt hat, ist nicht nur das 
Interesse des Technikers, sondern im höchsten Maß auch das 
des Volkswirtes und des Verwaltungsmannes erweckt. 

Ich will im folgenden versuchen, in knappen Umrissen 
ein Bild zu entrollen, wie sich im deutschen Stein- 
kohlenbergbau und Eisenhüttenwesen — auf diese 
werde ich mich im wesentlichen beschränken — die neuere 
Entwicklung der Kraftgewinnung und Kraftverwertung ge- 
staltet hat, welche Erfolge erzielt sind, und welche Aufgaben 
unsrer harren. Als Zeitraum, den diese Entwicklung um- 
spannt, können wir die letzten 8 Jahre annehmen; 1898 
wurde mit der elektrischen Wasserhaltung die elektrische 
Kraftübertragung im Großen in den Bergbau eingeführt, und 
im selben Jahr kamen die ersten Großgasmaschinen in 
Betrieb. 


I. Die Kraftquellen. 


Als ursprüngliche Kraftquelle kommt für uns fast aus- 
schließlich die Steinkohle in Frage. Wir vorstochen sie unter 
Kesseln oder nutzen ihre Abhitze oder Abgase aus, die uns 
die Koksöfen und Hochöfen liefern. In diesen beim Koks- 
und Hochofenbetriebe kostenlos fallenden Gasen haben wir 
eine sehr kostbare und mächtige Kraftquelle, die, wie wir 
sie heute ausnutzen, etwa den halben Kraftbedarf unsrer 
Hütten und Zechen deckt, die aber bei vorteilhafter Aus- 
nutzung beinahe den ganzen Kraftbedarf decken könnte. 

Zunächst interessieren uns Koksöfen und Hochöfen 
als Erzeuger der Abgase. 

Der meiste Koks wurde bis vor kurzem noch in Flamm- 
öfen, also Oefen ohne Gewinnung von Nebenprodukten, er- 
zeugt. Iın Jahr 1900 waren auf den Zechen des Oberberg- 
amtbezirkes Dortmund beinahe 10 000 Koksöfen vorhanden, 
von denen etwa 7000 Flammöfen und etwa 3000 Neben- 
gewinnungsöfen waren!). Die Nebengewinnungsöfen lieferten 
aber nicht 30 vH der ganzen Kokserzeugung, wie es ihrem 
Anteil an der Zahl vorhandener Oefen entsprochen hätte, 
sondern wegen ihrer um / kürzeren Garungszeit beinahe 
40 vH. Inzwischen hat sich, da in den letzten Jahren kaum 
mehr Flammöfen gebaut worden sind, das Verhältnis weiter 
zugunsten der Nebengewinnungsöfen verschoben, so daß heut 
im Ruhrkohlenbezirk, unserm hauptsächlichsten Kokserzeuger, 
Flammöfen und Nebengewinnungsöfen etwa gleich viel Koks 
ausbringen werden. Unsre größte Koksofenfirma, Dr. Otto & 
Cie. in Dahlbausen, hat übrigens in den letzten 30 Jahren 
insgesamt 17 429 Koksöfen fürs In- und Ausland gebaut oder 
in Bau genommen, von denen 9007, also mehr als die 
Hälfte, Nebengewinnungsöfen sind. 

Die Flammöfen werden mit ihrer ganzen Gasausbeute 
beheizt und liefern nur Abhitze, d. h. verbrannte Gase, die 
mit etwa 1100°C abziehen und überall zur Kesselheizung 
verwendet werden. Im Ruhrkohlenbezirk werden mit der 
Abhitze von 1 kg eingesetzter, nasser Kohle durchschnittlich 
1,2 kg Wasser verdampft; man gewinnt also in der Abhitze 
1/, der eingesetzten Kohle wieder. Die Nebengewinnungs- 
öfen liefern Abhitze und außerdem unverbrannte Abgase, 


') »Die Entwicklung des Niederrheinisch- Westfälischen Steinkohlen- 
bergbaues«e Bd. IX. 
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das Koksofengas. Bei ibnen wird das aus den Ofenkam- 
mern austretende Gas nicht sofort verbranut, sondern in Vor- 
lagen aufgefangen, zur Nebengewinnung geleitet, dort ge- 
kühlt und seines Teers, Ammoniaks, Benzols usw. beraubt. 
Dann kehrt es zum größeren Teile zu den Oefen zurück, 
beheizt sie und wird Abhitze für die Dampfkessel; der Rest, 


deutscher Ingenieure. 


der sogenannte Gasüberschuß, könnte in Gasmaschinen ver- 
wendet werden, wird aber heute zum weitans überwiegenden 
Teil unter Kesseln verbrannt, und zwar entweder in beson- 
dern Gaskesseln oder zusätzlich bei Stoch- und Abhitze- 
kesseln. Der Gasüberschuß schwankt in seiner Größe sehr, 
je nach der Kohle, nach den Oefen und danach, mit welchem 


Fig. 1. l 


Neuester Unterfeuerungsofen mit Regeneratoren von Dr. Otto & Cie. 
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Fig. 2 


Fandamente einer Koksofenbatterie mit Regeneratoren von Dr. Otto & Cle, 
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ergehalt die Wäsche die Kohlen liefert — ist die Kohle 
8 so verschwindet der Gasüberschuß; im Mittel 
70 ebm Gasüberschuß auf 1t eingesetzte 


man 60 bis 
Fallen rechnen. Abhitze und Abgase der Nebengewinnungs- 
öfen verdampfen zusammen das liegt in der Natur der 


Sache — nicht soviel Wasser wie die sehr reiche Abhitze 
der Flammöfen allein, nämlich durchschnittlich nur etwa 0,8 
his 0, kg Wasser für 1 kg eingesetzte Kohle, woran die Ab- 
hitze mit etwa , die Abgase mit etwa '/s beteiligt sind. 
will man überhaupt keine Abhitzekessel betreiben, son- 
möglichst viel, Abgase für Gasmaschinen 
haben — ein Bedürfnis, das erst durch die Großgasmaschine 
entstanden ist —, SO führt man die Nebengewinnungsofen als 
Regenerativofen aus und wärmt nach bekanntem Prinzip die 
Verbrennungs > 
gemauerten Regeneratoren mit etwa 300° zum Schornstein 
abzieht; so braucht man für die Beheizung der Oefen weniger 
Gas und erzielt einen höheren Gasüberschuß, allerdings 
unter Verzicht auf die Abhitze. Solche Regenerativöfen 
werden von verschiedenen Koksofenfirmen seit einigen Jahren 
gebaut; sie sind aber noch wenig verbreitet). Im Jahrgang 


1 Zeitschrift ist auf S. 90 der Regenerativofen 


1905 dieser 
von Collin dargestellt. Hier ist in Fig. 1 bis 4 die neueste 


Bauart von Dr. Otto & Cie. wiedergegeben; Fig. 1 zeigt den 
Ofenschnitt, Fig. 2 bis 4 die Fundamente. Halbstündlich 
etwa wird mittels einer Wechselklappe W, Fig. 3, am Ende der 
Batterie umgesteuert; der gleichmäßigen Erwärmung des Ofens 
halber ist der Gasein- und -austritt so über den Querschnitt 
verteilt, daß immer das erste und dritte und das zweite und 
vierte Viertel der Ofenkammer zusammenarbeiten. Solcher 
Oefen sind 475 Stück im Betrieb oder Bau. Den Gasüber- 
schuß geben Dr. Otto & Cie. mit 120 bis 140 cbm für 1t 
eingesetzte Kohle an. Aus Betriebsversuchen mit Oefen ver- 
schiedener Bauart und mit verschiedenen Koblen sind mir von 
dem Steinkohlenbergwerk Rheinpreußen für den Gasüber- 
schuß Zahlen zwischen 100 und 110 cbm genannt. Diese 
Zablen dürfen aber nur zur vorläufigen Beurteilung der 
Regenerativöfen dienen; sie enthalten wohl kaum die obere 
Grenze für den erzielbaren Gastiberschuf. 


dern nur, und 


Querschnitt. 


Was kann man nun aus den verschiedenen Koksöfen- 
konstruktionen an Maschinenleistung herausholen? Da ist 
es sehr bemerkenswert, daß man auf etwa dieselbe Leistung 
kommt, ob man die sebr reichliche Abhitze der Flammöfen 
in besten Dampfanlagen ausnutzt, oder ob man die Abhitze 
der üblichen Nebengewinnungsöfen durch Dampfmaschinen 
oder -turbinen und ihre Abgase in Gasmaschinen ausnutzt, 
oder ob man hinter den Regenerativ-Nebengewinnungsöfen 
nur Gasmaschinen aufstellt. Daß man mit Regenerativöfen 
nod Gasmaschinen nicht mehr erzielt, befremdet zuerst; es 
5 9 9 5 5 bedenken, daß bet den Regenerativöfen cine be- 
PA 905 : Wärmemenge unmittelbar durch den Schornstein 
N nn cra entweicht, die sonst durch den Schornstein 
SH selhatterie abzieht und als Verlustwärme der Dampf- 
n 55 2u Lasten geschrieben wird. 

N de unsre Koksöfen sind heute noch schr vielge- 
en „ Hälite liefern sie nur Abhitze, zur andern 
Abe 153 ae oder — aber erst in geringer Zahl — nur 
1 ie oem üblichen Nebengewinnungsöfen ist durch 
a mehr m der reinen Dampfanlage gegenüber 
e eistung zu gewinnen, wobei man das Zweier- 


Mona: 
sind 1 Otto-Hoffinann-Oeten, die auch Regeneratoren hatten, 
den Sees 5 man hatte nämlich zuerst geglaubt, bei 
erforderlichen Tem = 5 nur mit llülfe des Regenerativprinzips die 
dem man gelernt Ha raturen zu erzielen, verließ es aber wieder, nach- 
ble, mit sparsamem Luftüberschuß zu arbeiten. 


luft durch die Abhitze vor, die dann aus den 


lei im Betrieb in den Kauf nehmen muß, so daß es sich nur 
bei größeren Anlagen lohnt, Gasmaschinen aufzustellen. Da 
darf man sich nicht wundern, daß sich die Koksofengas- 
maschine so sehr viel langsamer einführt als die Gichtgas- 
maschine, und man darf nicht sagen, wie es wohl geschieht, 
daß die Koksofengasmaschine — nur, weil sie ihre Kinder- 
krankheiten etwas später durchmacht — grundsätzlich schlech- 
ter, ungeeigneter sei als die Gichtgasmaschine. Wir haben 
für sie erst ein Viertel des Gases zur Verfügung, das wir 
hätten, wenn wir Regenerativöfen hätten. Gelingt es, den 
Regenerativifen noch mehr überschüssiges Gas zu entziehen, 
als wir bisher unsern Rechnungen zugrunde legen duriten, 
so werden sie sich zur herrschenden Bauart entwickeln, und 
die Koksofengasmaschine wird ihren Weg gehen wie die 
Gichtgasmaschine. 

Einheitlichen und größeren Verhältnissen begegnen wir 
beim Hochofen. Er liefert nur brennbare Abgase, und zwar 
reichlich, und cr hat sich, obwohl er die Gaserzeugung nur 
im Nebenberuf betreibt, den Namen eines vorzüglichsten 
Generators erworben. 

In der Zusammensetzung sind Koksofen- und Gichtgas 
sehr verschieden. Koksofengas, bei der Entgasung der Kohle 
entstanden, enthält hauptsächlich Methan (CH,) und Wasser- 
stoff, hat daher einen hohen Heizwert, im Mittel 4000 WE/cbm; 
Gichtgas dagegen, vergaster Koks, ist ein armes Gas, enthält 
nur etwa / brennbare Bestandteile, hauptsächlich CO, und 
hat nur etwa 800 bis 900 WE/cbm mittleren Heizwert. Gicht- 
gas braucht wenig Luft für die Verbrennung, etwa sein 
eigenes Volumen; Koksofengas braucht 5- bis 6 mal mehr 
Luft, gibt aber doch um etwa 20 vH schärfere Gemische als 
Gichtgas, so daß man Koksofengasmaschinen kleiner bauen 
könnte als Gichtgasmaschinen, Tatsächlich wählt man aber 
in der Regel für beide Gasarten gleiche Zylinderabmessungen, 
indem man der Rechnung etwa 4,8 at mittleren indizierten 
Druck zugrunde legt. Man komprimiert eben Koksofengas 
nicht so hoch — nur auf etwa 8 at gegenüber 12 at und 
mehr beim Gichtgas — und arbeitet mit größerem Luftüber- 
schuß, weil es sonst — daran ist der Wasserstoff schuld — 
in der Maschine zu sehr knallt, um diesen terminus technicus 
zu gebrauchen. 

Ein wunder Punkt, aber von größter Wichtigkeit, ist die 
Reinigung der Abgase. Leider müssen wir die Abgase, 
wenn wir mit ihnen Motoren betreiben wollen, sehr gründlich 
reinigen. Beim Koksofengas, das seine Hauptreinigung ja 
schon in der Nebengewinnung erfahren hat, handelt es sich 
darum, die Teerreste sowie Schwefel und Cyan abzuscheiden. 
Aus dem Gichtgase muß der Staub entfernt werden. Wie man 
reinigt, kann ich nur andeuten. Die Teerrreste im Koksofengas 
sucht man durch Koksskrubber oder sonstige Wascher aus- 
zuwaschen und schließlich durch einen trocknenden Reiniger 
auszufiltern; Schwefel und Cyan sucht man durch einen 
Rasenerzreiniger abzuscheiden, hat aber verschiedentlich auch 
darauf verzichtet. Reicht die Schwefelreinirung nicht aus, 
wie man es wohl findet, so merkt man das daran, daß 
von der sich bildenden Schwefelsäure Kolbenstangen, Aus- 
strömventile, Auspufikessel usw. angefressenen werden. Mit 
der Gichtgasreinigung ist man weiter: man hat wirksame 
Reiniger. Ihre Anlagekosten und Betriebskosten sind aber 
nicht unbeträchtlich; so beträgt der Kraftbedarf einive — 
etwa 2 — Prozent der zu gewinnenden Leistung, und die 
Beschaffung oder Wiedergewinnung des bei der Reinigung 
zu verwendenden Wassers macht Umstände. Nachdem der 
grobe Staub in altgewohnter Weise durch trockne, auch nasse 
Vorreiniguog entfernt ist, sucht man den feinen Staub abzu- 
scheiden, indem ınan ihn an Wasser bindet und mit diesem 
abführt. Es heißt also, das Gas in innigste Berührung mit 
Wasser bringen, und man leitet es zu diesem Zweck durch 
Hordenwascher oder die langen wasserverschlossenen S-Rohre, 
wie man sie im Minettebezirk hat, verwäscht und schleudert 
es dann in dem Theisenschen oder einem ähnlichen Trom- 
melwascher aus, oder in Ventilatoren mit Wassereinspritzung, 
die sehr verbreitet sind. Als Schlußreiniger hat man viel- 
fach, insbesondere wo Minette verhüttet wird, trocknende 
Schlackenwollfilter. So gelingt es, den Staubgehalt der Gicht- 
gase unter den der Verbrennungsluft zu bringen. Zahlen, 
insbesondere über den Wirkungsanteil der einzelnen Glieder 
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Fig. 5 bis 7. 


Zschockesche Reinigungsanlage für 18000 cbm Koksofengas in 24 st auf Zeche Shamrock III IV. 
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der Reinigung, möchte ich nicht nennen; es ist Tatsache, Dampfkessel den üblichen Wirkungsgrad einsetzt oder für 
daß sich je nach dem Erz, das verhüttet wird, ob es z.B. die erzielbare Wärmeausnutzung das Verhältnis 1:2 a 
schwedisches Erz mit seinem schweren, schneller ausfall- , nimmt, so fallen die Kosten für die Gasreinigung aus der 


Rechnung heraus; zwar reinigt man das Maschinengas noch 


baren Staube oder Minette mit ihrem feineren Staube ist, , 
gründlicher als das Kesselgas, anderseits arbeitet aber der 


die Wirkung innerhalb der Reinigungsanlage sehr verschie- 


den verteilt. Hand in Hand mit dem Auswaschen des Stau- Gichtgaskessel selbst mit gereinigtem Gas noch ungünstiger 55 
bes erzielt man übrigens, hauptsächlich durch die bedeu- der normale Kessel. Auch in diesem Punkte liegen also die 
tende Temperaturerniedrigung, eine beträchtliche Verminde- Verhltnisse für die Gichtgasmaschine vorteilhafter als für 


rung des Wasserdampfgehaltes der Gase. 


Das Gichtgas, das in Maschinen verwendet werden soll, 
muß man sehr gründlich reinigen; für die zur Heizung der as- 
Winderhitzer und Kessel verwendeten Gase geniigt die grobe gleichrechnung zwischen Dampf und Gas die 1 ři 
Vorreinigung. Es ist aber vorteilhaft, und man geht immer maschine voll und ganz mit den Kosten der für sie erforde 


| die Koksofengasmaschine; denn das Koksofengas braucht 

| 

| 
mehr dazu über, auch die Gase für die Winderhitzer und lichen Gasreinigung zu belasten ist. 


man nicht für die Kesselheizung zu reinigen, und 68 A 
brennt auch günstiger als das Gichtgas, so daß in der Yer 


Kessel gründlich zu entstauben, deren Leistung man dadurch Auf konstruktive Einzelheiten der Reinigeranordnungen 
beträchtlich erhöht, und an deren Reinigung man spart. Ver- kann ich nicht eingehen; es herrscht heute noch eine große, 
gleicht man die Ausnutzung der Gichtgase unter dem vielfach auch durch örtliche Verhältnisse verursachte Mannig- 
Dampfkessel und in der Gasmaschine, indem man für die faltigkeit; doch scheint sich eine gewisse Einheitlichkeit an- 
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zubahnen. Als Beispiele erz aufnimmt, um so dichter wird es, um so mehr Druck ist 
* möchte ich in Fig. 5 bis nötig, um das Gas hindurchzutreiben. Ist der Druck 2. B. von 


23 einige Anlagen brin- 
gen !). 

Fig. 5 bis 11 zeigen 
eine von Zschockes Ma- 
schinenfabrik in Kaisers- 
lautern fiir die Zeche 
Shamrock III / IV der 


10 auf 50 mm Wassersäule gestiegen, so ist die Reinigermasse 
auszuwechseln. Man kann das Rasenerz aber wiederholt — 
um eine Zahl zu nennen, etwa zehnmal — wieder verwen- 
den, indem man es nach dem Gebrauche »regeneriert«, d. h. 
ausbreitet und umschaufelt, um es mit der Luft innig in Be- 
rührung zu bringen, wodurch es wieder aufgelockert wird. 
Für die nicht mehr verwendbare Masse findet man schließlich 


ee Bergwerksgesellschaft Käufer, die sie auf Cvan verarbeiten. 

Ip Hibernia ausgeführte Fig. 12 und 13 zeigen einen Koksskrubber für die 1000- 
= Koksofengasreinigung pferdige Gasmaschinenanlage der Zeche Minister Stein der 
a fiir 18000 cbm in 24 st, Gelsenkirchener Bergwerksgesellschaft. Die Einrichtung ist 


also für eine Leistung 
von etwa 1000 PS, deren 
Erweiterung auf das 


so getroffen, daß nur immer das schmutzigste Reinigungs- 
material entfernt und eine gleich große Menge neuen Mate- 
rials zugefübrt wird; zu dem Zweck sind die Horden, die den 


— Doppelte vorgesehen ist. Koks tragen, an einer Spindel aufgehängt, und man kann 
Der noch im Koksofen- die unterste Horde herausziehen, sie mit neuer Koksschicht 
gas vorhandene Teer belegen und oben wieder einsetzen. Es sind zwei solcher 

wird in der Hauptsache durch einen umlaufenden Kugel- 5 Skrubber vorhanden. Als Schlußreiniger sind dahinter zwei 

Ss wascher, Fig. 8 und 9, die restlichen Teernebel sowie Schwe- Sägemehlreiniger angeordnet, bei denen der Reinigungsstoff 


fel und Cyan in einem Rasenerzreiniger, Fig. 10 und 11, aus- 


Fig. 8 und 9. 
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in gleicher Weise ersetzt wird, wobei die oberen Horden durch 


Umlaufender Kugelwascher von Zschocke. 
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= 7 © mehr Ausscheidungen das staubförmige Rasen- einen Kran in der Schwebe gehalten werden, während die 
a een | unterste herausgezogen wird. Das Sägemehl kann gegebenen- 
i OE 01 5 1 auch auf die ausführliche Darstellung einer falls durch Rasenerz ersetzt werden. Die ganze Anlage ist 
| relnigung in Fr neben dem Maschinenhaus im Freien aufgestellt, wodurch 


hütte, ölich: Die Werke der Gutehotfnungs- 


2. 1902 8. 1029, verweisen i f i 
sich die Anlagekosten beträchtlich herabmindern ließen. 
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Eine Gichtgasreinigung, meines Wissens die größte 
der Welt, wird zurzeit von Zschockes Maschinenfabrik in 
Kaiserslautern auf einem rheinischen Hüttenwerk ausgeführt, 
Fig. 14 bis 18. Sie soll alles Gas reinigen, das von den 
Hochöfen kommt, und dessen Menge, 360000 cbm/st, etwa 
1800 t täglicher Roheisenerzeugung entspricht; nachher wer- 
den vorläufig 40000 cbm / st für Gasmaschinen abgezweigt und 
einer Nachreinigung unterzogen. Das Wasch- und Einspritz- 
wasser wird geklärt, gekühlt und wieder verwendet. Fig. 14 
und 15 zeigen die Gesamtanordnung; in Wirklichkeit liegen 


Fig. 12 und 13. 
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allerdings Reiniger, Kühlwerke und Klärbecken nicht so eng 
zusammen. Das Ventilatorenhaus ist in Fig. 16 bis 18 darge- 
stellt. Es sind 7 Ventilatoren von 2 m Flügelraddurchmesser 
vorhanden, die durch Elektromotoren von 200 PS Nenn- 
leistung mit 600 Uml./min angetrieben werden. Für 1 cbm 
Gas werden 1,5 ltr Wasser eingespritzt, und man denkt 
dabei mit 150 PS für einen Ventilator, insgesamt also mit 
rd. 1000 PS auszukommen. Zwischen Reinigern und Gas- 
maschinen wird ein Gasbebälter von 15000 cbm Inhalt ein- 
geschaltet. 


Fig. 19 bis 24 zeigen Ausführungen von Leuis Schwarz 


| 


Koksskrubber auf Zeche Minister Stein der Gelsenkirchener Bergwerksgesellschaft. 


Hanarad 650mm Dmr 


& Co., A.-G., Dortmund. Fig. 19 bis 23 stellen einen 28 m 
hohen Hordenwascher für 60000 cbm/st Leistung dar; der 
Hordeneinbau ist der kräftigen Wirkung halber in 3 Lagen 
eingeteilt, deren oberste von oben, die beiden unteren seit- 
lich berieselt werden. Der Schlamm wird mittels Becher- 
werkes herausgeschafft. Fig. 24 ist ein für mehrere Hütten- 
werke ausgeführter Zentrifugalreiniger’), der an den Theisen- 
schen erinnert. Das Wasser wird auf die Kammtrommel K 
gespritzt, die es dem eintretenden Gas in Form eines feinen 
Regens entgegenwirft. 

Nun einige Zahlen und Rechnungen, was wir an Abgasen 
zur Verfügung haben, und welche Leistungen wir aus ihnen 
erzielen können! 


Nach den Ergebnissen der ersten vier Monate werden 
wir in diesem Jahr auf eine Kokserzeugung von annkhernd 
20000000 t kommen, die etwa 27 000 000 t Einsatz an Kohlen 
erfordern. Diese Kokserzeugung entfällt fast ausschließlich 
auf Preußen und zu mehr als ?/, auf den Ruhrkohlenbezirk 
allein. Unsre monatliche Roheisenerzeugung im deutschen 
Zollgebiet überschreitet 1000000 t, unsre jährliche wird also 
12000000 t überschreiten; daran sind Rheinland-Westfalen 
nebst dem Siegerland, dem Lahnbezirk und Hessen-Nassau 
mit 48 vH, Lothringen und Luxemburg mit 32 vH, die Saar 
und Oberschlesien je mit über 7 vH beteiligt. 


Für die Berechnung der aus den Abgasen zu erzielenden 
Leistung lege ich für beste Dampfmaschinen oder -turbinen 
einen Verbrauch von 6000 WE oder von 6 kg hochwertigen 
Dampfes, für Gasmaschinen einen Verbrauch von 3000 
WE/PS.-st zugrunde. Das sind Zahlen, die so hoch über den 
Paradezahlen liegen, daß alle Nebenverluste und -leistun- 
gen und der Einfluß ungleichmäßiger Belastung gedeckt er- 
scheinen. | 


Abhitze und Abgase unsrer Koksöfen verdampfen heute 
etwas über 3000000 kg/st Dampf, mit denen man zur Er 
zeugung elektrischer Energie in besten Dampfmaschinen oder 
-turbinen durchlaufend rd. 500000 PS erzielen könnte. Nutzte 
man die Abgase der Nebengewinnungsöfen, die — wie oben 
ausgeführt — heute etwa die Hälfte der Kokserzeugung liefern, 
in Gasmaschinen aus, so erhielte man in Gasmaschinen allein 
etwa 140000 PS, insgesamt 570000 PS. Hätte man nur Ne- 
bengewinnungsöfen, so lieferte ihre Abhitze mittels Dampf- 
maschinen etwa 280000 PS, und aus ihren Abgasen erhielte 
man mit Gasmaschinen ebenfalls 280 000 PS, zusammen 
560000 PS. Mit Regenerativéfen und Gasmaschinen allein 
bekäme man ebenfalls 560000 PS, vielleicht auch 600000 PS 
und mehr. 


Noch stattlichere Zahlen erhält man für die Gichtgase. 
Von den annähernd 5000 cbm Gichtgas, die der Hochofen für 1 t 
erzeugtes Roheisen abgibt, kann man für die Gasmaschinen 
2500 cbm mit durchschnittlich 850 WE Heizwert in Anspruch 
nehmen und erzielt dann bei unsrer monatlichen Roheisener- 
zeugung von 1000000 t in Gasmaschinen durchlaufend 
10% 000 250 850 _ „4. 1000000 PS, mit besten Dampfma- 

30 24 - 3000 

schinen oder -turbinen ½ Million PS, mit Maschinen, wie 
wir sie z. B. zum Antrieb von Gebläsen haben — zvveistufige 
Expansion, mäßig hohe Dampfdrücke — nur ½ Million PS 
und weniger. An den Zahlen für Dampf macht man zweck- 
mäßig noch einen kleinen Abstrich mit Rücksicht darauf, daß 
der Gichtgaskessel ungünstiger arbeitet als der normale 
Kessel, der bei dem oben angenommenen Wertverhältnis 1:2 
für beste Dampf- und Gasmaschinen vorausgesetzt ist. 


Ueber 1½ Millionen PS kann man also bei vorteilhafter 
Ausnutzung aus den Abgasen unsrer Koks- und Hochöfen 
herausholen. Leben und Bedeutung gewinnt die Rechnung 
aber erst, wenn wir den erzielbaren Kraftgewinn dem tat- 
sichlichen Kraftbedarf unsrer Hütten und Zechen gegenüber 
stellen, wenn wir wissen, wie weit wir an den Dampfbetrieb 
gebunden sind, welche Rolle die elektrische Kraftübertragung 
spielt, welchen Platz der unmittelbare Gasantrieb heischt. 
Kraftgewinnung und Kraftverwertung sind eben aufs engste 
mit einander verbunden. 


1) D. R. P. 174 176. 
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Fig. 14 und 15. Zschockesche Relnigungsanlage für 860000 cbm,st Hochofengas. 
(Das Ventilatorenhaus ist etwas abweichend ausgeführt und mit 7 Ventilatoren ausgestattet: vergl. Fig. 16 bis 18.) 


Gesamtanordnung. 
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RUE T Far gt 
II, Der Dampfantrieb. 

Für die kleinen Einheiten: die Antriebe 
ın den Wäschen, Werkstätten, Kokereien der 
Zechen, die vielen Hülfsmaschinen der Hütten, 5 ai 5 wz 
ist fast immer der elektrische Antrieb tech- 
nisch und wirtschaftlich richtig und zu einem 
bedeutenden Teile durchgefiihrt. Unter Tage 
herrscht auf unsern Steinkohlenbergwerken fiir 


im 
die kleinen Antriebe noch die Druckluft; ihre \ 


Gefahrlosigkeit in Schlagwettern, ihre bequeme 
Verwendbarkeit für die Sonderbewetterung, 
ihre vortreffliche Eignung für die stoßenden 
Bohr- und Schrämmaschinen sind Vorzüge 


7 
durch dle sie trotz ihrer Kostspieligkeit ihren Platz dem billiger schlagwettersicher zu bauen!). Im‘ Hüttenwesen ist noch für 
arbeitenden elektrischen Antrieb gegenüber ziemlich hat be- gewisse Zwecke dem Druckwasser ein Platz vorbehalten; die 
haupten können. In diese Ausnahmestellung ist aber Bresche 
gelegt, seitdem man gelernt hat, die elektrischen Antriebe ) vergl. Z. 1906 8. 133. 
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hydraulische Kraftübertragung spielt aber gegen früher eine 
sehr bescheidene Rolle. Der unmittelbare Dampfantrieb 
scheidet jedenfalls in absehbarer Zeit für die kleinen Ein- 
heiten aus; es sei daher ime folgenden nur auf die großen 
Einheiten eingegangen. Bei diesen — den Wasserhaltungen, 
Fördermaschinen, Ventilatoren, Kompressoren der Bergwerke 
und den Gebläsen, Walzenzugmaschinen der Hütten — herrscht 
heute noch der Dampfantrieb, mit Ausnahme der Hochofen- 
gebläse, bei denen der Gasantrieb den Dampfantrieb eben 
überflügelt hat. Es sind das so große Maschinen, und sie 
laufen, abgesehen von den Fördermaschinen und den Walzen- 
zugmaschinen, unter so gleichmäßiger, günstiger Belastung, 
daß durchaus gute Bedingungen für die Erzielung cines 
niedrigen Dampfverbrauches gegeben sind. Man hat sich 
aber im allgemeinen begnügt, und zwar mit gewissem Recht, 
zweistufige Expansion, mäßig hohe Dampfdrücke und Kon- 
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Fig. 16 bio 18. 


Ventilatorenhaus der Gichtgasreinigung für 360000 cbm/st. 
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densation anzuwenden. Denn die für vorteilhafte Ausnutzung 
sehr hoher Spannungen erforderliche dreistufige Expansion 
ist bei den meisten der Bergwerks- und Hüttenmaschinen 
entweder konstruktiv sehr unbequem oder nicht anwendbar. 
Wo man ferner, wie noch bei den meisten Fördermaschinen 
und vielen Umkebr-Walzenzugmaschinen, den Dampf einstufig 
arbeiten läßt, mit Rücksicht auf den Gang der Maschine aber 
nur mäßige Expansionsgrade anwenden kann oder gar, wie 
es meistens geschieht, mit sehr großer oder voller Füllung 
fährt, ist überhaupt — Kondensation vorausgesetzt — kaum 
etwas zu gewinnen, ob man nun z. B. 12 at oder 6 at 
hat. Dazu kommt, daß die Notwendigkeit, die großen, 
weitverzweigten Rohrnetze unter Dampf zu halten, die 
Vorteile hoher Dampfspannungen und hoher Ueberhitzung 
herabdrückt, und daß das Zusammenarbeiten älterer und 
neuerer Kessel hemmend wirkt. Wo man aber günstige 
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Verhältnisse hat, wo man 2z. B. Dampfmaschinen fiir,Dynamo- 
antrieb aus besondern Kesseln speist, scheut man es auch in 
Berg- und Hüttenwerken nicht, die Dampfausnutzung aufs 
Außerste zu treiben. 


Eine besondere Stellung nehmen die weitverbreiteten 
unterirdischen Dampfwasserhaltungen ein. Sie haben mit 
dem Wasser, das sie fördern, den Dampf, den sie brauchen, 
niederzuschlagen; dadurch sind die Teufen, für die sie ver- 
wendbar sind, begrenzt, je nach der Güte der Maschine. Die 
Grenze ist aber bei unsern Teufen noch nicht erreicht, wenn 
man beste Dampfmaschinen verwendet. Nachteilig ist die 
Dampfieitang im Schacht; sie stört, zerstört auch, und frißt 
Dampf. Kleine, wenig beschäftigte Dampfwasserhaltungen 
baben in der dauernd unter Dampf stehenden Schachtleitung 
recht beträchtliche Verluste; bei großen durchlaufenden Was- 
serhaltungen sind die Verluste aber erträglich, z. B. bei der 
1500 pferdigen Dampfwasserhaltung der Zeche Viktor noch 
nicht 10 vH des ganzen Dampfverbrauches'). Trotz ihrer 
Billigkeit und Einfachheit und ihrer unter günstigen Bedin- 
gungen vorzüglichen Wirtschaftlichkeit sind die Dampfwasser- 
haltungen zuerst von den hydraulischen Wasserhaltungen — 
wir baben in Deutschland 46 hydraulische Wasserhaltungen 
für 165 cbm/min Leistung, die hauptsächlich auf Zechen des 
Ruhrkohlenrevieres eingebaut sind und zum größten Teil von 
der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff’), 
zum kleineren von Haniel & Lueg, Düsseldorf, herstammen —, 
später in noch höherem Maße von den elektrischen Wasser- 
baltungen bedrängt worden, so daß sie ihre früher herrschende 
Stellung verloren haben. Die größte Dampfwasserhaltung, 
die je gebaut ist, war 1902 in Düsseldorf von Haniel & Lueg 
ausgestellt’). Sie sollte 25 cbm auf 500 m Höhe heben, ent- 
sprechend einer Leistung von annähernd 3000 PS, gemessen 
in gehobenem Wasser; der Dampf expandierte in 3 Stufen 
und worde durch Ventile gesteuert. Heute ist man gerade 
dabei, diese Wasserhaltung auf der Zeche Gneisenau der 
Harpener Bergbaugesellschaft einzubauen, wo sie als Reserve 
dienen soll. 


Ungünstige Bedingungen haben Fördermaschinen und 
Walzenzugmaschinen, nicht nur für den Dampfbetrieb, 
sondern ebenso oder in noch viel höherem Maße beim elek- 
trischen und beim Gasantrieb. Technisch wird der Dampf- 
antrieb allen Anforderungen durchaus gerecht; die Dampf- 
maschine ist eine einfach und sicher zu steuernde, sehr lei- 
stungsfäbige Maschine, wie wir sie brauchen, um Fördertrom- 
meln und Umkehrstraßen anzutreiben; ihre Wirtschaftlichkeit 
leidet aber erheblich unter den großen Belastangsschwankun- 


') Vergl. Z. 1904 8. 1836. 
, Bauart Kaselowsky-Prott, Z. 1900 S. 1712. 
3) s. Z, 1902 S. 1031. 


Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 


Fig. 19 bis 23. 
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Hordenwascher für 60000 chin st von Louls Schwarz & Co. 
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gen, die hier in Frage kommen. Dampffördermaschinen ins- 
desondere gelten als ausgesprochene Dampffresser. Einwand- 
freie Feststellungen des Dampfverbrauches durch Betriebs- 
versuche sind erst in den letzten 4, 5 Jahren gemacht wor- 
den, hauptsächlich unter Mitkwirkung des Vereines deutscher 
Ingenieure durch den Dampfkesselüberwachungsverein der 
Zechen im Oberbergamtsbezirk Dortmund; vordem wander 
ten in der Literatur Zablen von irgendwelchen Versuchen um- 
her, die der Fördermaschine einen Dampfverbrauch bis zu 100 
kg / PS st und mehr zuschrieben und ihrerseits dazu beitrugen, 


Fig. 24. 


Zentrifugaltrommelreiniger von Louis Schwarz & Co. 
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geführt hat. Leider überwiegen die Fördermaschinen mit 
hohem Dampfverbrauch; man hat die niedrigen Verbrauch- 
zahlen nämlich nicht mit Kulissenstenerangen oder Knaggen- 
steuerungen der ursprünglichen Kraftschen Anordnung, son- 
dern mit einer abgeänderten Knaggensteuerung erzielt, die, 
wie man erst umsetzt, dann anhebt und in Fahrt kommt, mit 
dem Steuerhebel nacheinander erst volle gedrosselte, dann ab- 
nehmende ungedrosselte Füllung gibt: eine geradezu ideale 
Steuerung, die sich den Betriebsbedingungen aufs vorzüglichste 
anschmiegt und bequemste und günstigste Führung vereinigt). 
Bei einer Zwillings- Verbundfördermaschine, wie 
sie für große Lasten und größere Teufen vor- 
züglich am Platze ist und deren in den letzten 
Jahren eine beträchtliche Zahl, insbesondere 
auch von der Gutehoffnungshütte, gebaut sind, 
ist die Friedrich Wilhelms-Hütte mit derselben 
Steuerung auf einen Dampfverbrauch von etwa 
13 kg für die Schachtpferdestunde gekommen, 
der aber nicht durch unmittelbare Messung des 
Speisewassers und der gehobenen Nutzlast, wie 
bei den oben angeführten Versuchen, ermittelt, 
sondern aus den Diagrammen mit einem Zu- 
schlag für die Kondensationsverluste berechnet 
ist?). Obwohl nun der Dampffördermaschi- 
nenbau diese vorzügliche Steuerung in der 
Hand hatte — sie ist nicht neu, sondern meines 
Wissens etwa 8 Jahre alt —, hat er es seiner- 
zeit nicht verstanden, dem elektrischen Antrieb 
auf dem für diesen so schwierigen, ungünstigen 
Gebiet der Hauptschachtförderung mit entschei- 


Fig. 25 


Steuerschleber, Patent Grunewald, für Verbundférdermaschinen. 
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daß man einen hohen Dampfverbrauch der Fördermaschine 
als unabänderliches Uebel hinnahm. Auch bei neueren Ver- 
suchen sind für eine Anzahl Zwillingsmaschinen hohe Ver- 
brauchzahlen festgestellt, 50 bis 60 kg Dampf für die Schacht- 
pferdestunde, bei andern aber nur 19 bis 20 kg. Ein Blick 
auf die Diagramme erklärt den Unterschied: volle Fiillung 
und hoher Gegendruck auf der einen Seite, auf der andern 
ausreichende Expansion, wie man sie schon seit 30 Jahren 
für Fördermaschinen gepredigt und erstrebt, aber nicht durch- 
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dendem Erfolg entgegenzutreten. Man scheint 
den vollen Wert der geänderten Knaggensteue- 
rung nicht erkannt zu haben — ihr ursprüng- 
licher Zweck war nämlich, das Manövrieren zu 
erleichtern —, jedenfalls hat man nicht genü- 
gend Aufhebens davon gemacht. So wurden, 
als die elektrische Fördermaschine geboren 
ward, in den vergleichenden Rentabilitätsbe- 
rechnungen der Dampffördermaschine ohne Wi- 
derspruch so hohe Dampfkosten auferlegt, daß 
sich die elektrische Fördermaschine trotz ihres 
mehrfach höheren Preises glänzend bezahlt 
machte. Neuerdings hat sich aber der Dampf- 
tördermaschinenbau zu energischer Verteidi- 
gung seiner Rechte erhoben, übernimmt auch 
die Gewähr für niedrigen Dampfverbrauch und 
errechnet für die Dampffördermaschine eine 
höhere Wirtschaftlichkeit als für die elektrische 
Fördermaschine Inzwischen hat sich indessen 
die elektrische Fördermaschine eingeführt und 
bewährt, gilt sogar in der Führung als sicherer, 
so daß es heute der Elektrotechniker nicht 
mehr nötig hat, in seiner Rentabilitutsberech- 
nung besonders glänzende Gewinne als Risiko- 
prämien auszuweisen, um für die elektrische 
Förderung zu überzeugen. Ich selbst darf 
meine vor Jahren ausgesprochene Ansicht wie- 
derholen, daß die elektrische Fördermaschine 
den modernen Dampffördermaschinen gegen- 
über nur dann vorteilhaft ist, wenn man sie 
an eine größere, aufs vollkommenste arbeitende 
Zentrale hängen kann. Das ist aber ein Fall, 
der allmählich zur Regel wird. Denn gerade, 
daß man die elektrische Hauptschachtförder- 
maschine hat, daß man nach Lösung dieser 
schwierigsten Aufgabe die elektrische Zentrali- 
sierung der Krafterzeugung vollständig durch- 
führen kann, das fördert rückwirkend die Errichtung elektrischer 


) In meinen »Untersuchungen an Dampffördermaschinen« 2. 1901 
S. 149 habe ich zuerst auf die Vorteile dieser Steuerung hingewiesen ; 
dort habe ich auch eine große Zahl fortlaufender Diagramme mitge- 
teilt, die den Einfluß der Führung und Steuerung auf den Dampfver- 
brauch darlegen. 

4) Mit dieser Maschine, die auf Zeche Herne steht, sind für den 
August ds. Js. genaue Betriebsversuche zur Feststellung des Dampf- 
verbrauches geplant. 
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Zentralen, in denen man Gasmaschinen aufstellen oder, weil 
die Dampffördermaschine mit ihrer außerordentlich schwan- 
kenden Dampfentnahme nicht mehr stört, höchste Dampfspan- 
nungen, höchste Ueberhitzung und höchstes Vakuum zur An- 
wendung bringen und niedrigsten Dampfverbrauch erzielen 
kann. 


Wo die Vorbedingungen für vorteilhafte Anwendung 
elektrischer Fördermaschinen nicht gegeben sind, wird man 
also bei der althewitbrten Dampffördermaschine bleiben, sie 
aber so ausstatten, daß sie wenig Dampf verbraucht. Als 
kleines Mittel zur Erzielung niedrigen Darnpfverbranches 
möchte ich hier noch anführen, daß die Gutehoffnungsbütte, 
was in Deutschland ungebräuchlich ist, neuerdings Regula- 
toren anordnet, die in die Steuerung eingreifen, wofür meiner 
Ansicht nach aber kein Bedürfnis besteht; ferner möchte 
icb als eine Verbesserung der Verbundfördermaschine den 
Steuerschieber, Patent Grunewald, erwähnen, der ebenfalls von 
der Gutehoffnungshütte gebaut wird und in Fig. 25 darge- 
stellt ist. Er ist mit dem Steuerhebel so verbunden, daß er 
sich bei Mittellage der Stenerung in der tiefsten, wenn sie 
ganz nach vorwärts oder rückwärts ausgelegt ist, in der 
höchsten Stellung befindet. In seiner tiefsten Stellung sperrt 
er Hochdrack- und Niederdruckzylinder vom Aufnehmer ab 
und setzt diesen selbst mit der Frischdampfleitung in Verbin- 
dung, so daß bei der Anfahrt immer Druck für den Nieder- 
druckzvlinder vorhanden ist. Die oberen Stellungen sind 
Fahrtstellangen. Dazwischen sind Staustellungen, bei denen 
die Verbindung mit dem Niederdruckzviinder abgesperrt ist 
und der Auspuffdampf des Hochdruckzvlinders im Aufnehmer 
gestaut und, wenn die Kesselspannung überschritten wird, in 
den Kessel zurückgepumpt wird. Das Stauen ist ein Brem- 
sen mittels Dampfes, ebenso wie das Gegendampfgeben, aber 
vorteilbafter als dieses. Denn man hat beim Stauen selbst 
keine Verluste; ebenso wenig wird aber der Dampf wieder- 
gewonnen, den man vorher für die zu hohe Beschleunigung 
der Massen aufgewendet hat, deren überschüssige Energie 
man durch das Stauen abbremsen will. Wo es nicht nötig 
ist, wird ınan also nicht stauen. Bei Treibscheibenmaschinen 
mit ihren leichten Massen und ihrem Seilausgleich z. B. 
tritt dieser Fall nie ein; wohl aber, wenn man schr schwere 
Trommeln hat oder Seilausgleich fehlt und man trotzdem 
den Förderzug in kürzester Zeit erledigen will. Für die Be- 
herrschung der Maschine erscheint jedenfalls der Steuer- 
schieber durchaus vorteilhaft. Bemerkt sei hier übrigens, daß 
auch die Siegener Maschinenhau-A.-G. vorm. A. & H. Oechel- 
haeuser einen mit dem Steuerhebel verbundenen »Wechsel- 
schiebere D. R G. M. 224895 baut, mit dem man die Ver- 
bundfördermaschine bequem und sicher beherrscht. 


Nun zu den Walzenzugmaschinen! Die Schwung- 
radmaschinen zum Antrieb der Triostraßen sind in der Regel 
Tandem-Verbundmaschinen; doch laufen auch Dreifach-Ex- 
pansionsmaschinen. Um das Schwungrad zur Wirkung zu 
bringen, braucht man bei der Dampf-Walzenzugmaschine keine 
besondere Vorsorge zu treffen; mehr als volle Füllung erhält 
die Dampfmaschine nicht, und was dann an Leistung fehlt, 
gibt das Schwungrad, in der Umlaufzahl abfallend, her. Man 
könnte diese Einfachheit der Betriebsbedingungen als Vorteil 
ansehen; sie ist aber insofern ein Nachteil, als dabei das 
Schwungrad nur die Rolle eines Nothelfers spielt, um die 
Maschine durchzuziehen, nicht aber als Ausgleicher wirkt; 
denn die Füllungen der Maschine schwanken in weiten Grenzen 
hin und her, um so mehr, je weniger statisch der Regulator 
ist. Es stünde aber nichts im Wege, den Regulator so zu 
bauen, daß er innerhalb gewisser Grenzen der Umlaufzahl 
die Füllung, die der mittleren Leistung zu entsprechen hätte, 
iiberhaupt nicht ändert, wie man es grundsätzlich bei den 
Schwungradumformen der elektrischen Fördermaschinen tut. 
Mir ist indes noch keine solche Ausfübrung bekannt; jedenfalls 
brauchte man für die vorteilhafte Anwendung dieser Regulie- 
rung auch stärkere Maschinen als bisher. 


Kann man kein Schwungrad anordnen, wie beim Antrieb 
von Umkehrstraßen, oder will man auch mit der Triostraße 
langsam aber kräftig anpacken und schnell durchziehen 
— wo man z. B. Träger oder Schienen auf große Längen 


auswalzt, arbeitet man so mit Vorteil —, so trägt die Ma- 
schine allein die Belastungsschwankungen und muß bei glei- 
cher Kraftäußerung größere Abmessungen erhalten als eine 
Schwungradmaschine, muß für die heutigen Ansprüche Lei- 
stungen bis 10000 PS und mehr indizieren. Die schwierig- 
sten Verhältnisse hat wegen der kurzen Stiche die Block- 
Umkehrmaschine; günstiger lassen sich z. B. Träger- oder 
Knüppel Umkehrstraßen treiben, und die schwungradlose Ma- 
schine zum Antrieb von TriostraBen kann auf eine durchaus 
annehmbare Belastung kommen. Einwandfreie Zahlen über 
den Dampfverbrauch kann ich nicht geben, sie fehlen. Man 
schreibt aber der Umkehrmaschine einen recht beträchtlichen 
Dampfverbrauch zu. Außer durch ihre ungünstigen Arbeits- 
bedingungen ist dieser Verbrauch auch durch ihre Führung 
bedingt. Fast ausnahmslos sieht man, daß der Maschinist 
den Steuerhebel auf sehr große oder größte Füllung auslegt, 
im übrigen aber seine Maschine mit seinem zweiten Hebel 
reguliert, indem er den eintretenden Frischdampf mehr oder 
weniger drosselt. Vollen Druek erhält dabei die Maschine 
nur bei voller Last, ausreichende Expansion fast nie. Dem 
Maschinisten eine andre Führung aufzuzwingen, geht aber 
nicht an, er beherrscht eben mit der Kulissensteuerung 80 
die Maschine am besten, wenn auch nicht am billigsten. Es 
fehlt für die Umkehrmaschine eine Steuerung, die, wie man 
leer anfährt, dann den Block packt und durchzieht, auch nach- 
einander, wie man den Stenerhebel auslegt, erst volle ge- 
drosselte Füllung, dann ungedrosselte, abnehmende Füllung 
gibt, eine Steuerung also, wie wir sie bei der Fördermaschine 
in der neuen Knaggensteuerung haben. Ob man diese mit 
ihren Knaggen und Ventilen auf die schnellaufende, fortwh- 
rend umzusteuernde Umkehrmaschine übertragen könnte, ist 
eine Frage für sich. Bei der Verbundmaschine — sie ist in 
der Zwillings-Tandemanordnung die herrschende Bauart — 
heißt es noch, dafür sorgen, daß man, wenn man das Walz- 
gut packt, für den Niederdruckzvlinder genügend Druck hat. 
Der Aufnehmerdruck verliert sich nämlich, wenn man z. B. 
leer anfährt, dabei, wie üblich, die Kulissensteuerung ganz aus- 
gelegt hat und den Dampf nur vor dem Hochdruckzylinder 
stark drosselt oder absperrt; deshalb drosselt oder sperrt man 
den Dampf wie vor dem Hochdruckzvlinder, so auch durch 
eine besondere Vorrichtung von dem Niederdruckzylinder ab 
und kann dann ferner, wenn der Stich zu Ende geht, den 
Auspuffdampf des Hochdruckzylinders im Aufnehmer stauen, 
um energisch still zu setzen und im Aufnehmer Druck zu 
halten. Nach diesem Grundsatz wirken das Kießelbachsche 
Stauventil, die Rottmann-Steuerung von Ehrhardt & Sehmer, 
auch der Grunewaldsche Steuerschieber!) der Gutehoffnungs- 
hiitte. Die von der Fördermaschine übertragene neue Knag- 
gensteuerung oder eine mit ihr in der Wirkung tibereinstim- 
mende andre Steuerung brauchte solche Vorrichtungen nicht; 
denn sie drosselt oder sperrt selbst zugleich vor dem Hoch- 
druckzylinder und dem Niederdruckzvlioder den Dampf ab. 
Neben der Zwillings-Tandemmaschine hat man die einfachen 
Zwillinge und die Ehrhardtschen Drillinge. Schließlich ist 
noch eine Drillings-Tandemmaschine von Ehrhardt & Sehmer 
zu erwähnen, die durch Umbau aus einem einfachen Drilling 
entstanden ist und in Differdingen die Straße zum Walzen 
breitflanschiger Grev-Träger treibt; sie hat 3 x 1060/1600 mm 
Dmr. und 1300 mm Hub und soll bei 150 Uml. / min und 10 at 
Dampfdruck bis zu 15000 PS; entwickeln. | 

Man sieht, aus dem Dampfantrieb ist noch eine ganze 
Menge herauszuholen und wird unter dem Sporne des Wett- 
bewerbes herausgeholt werden. Verdient doch auch der 
Dampfantrieb die Fiirsorge durchaus. Der Dampf ist uns 
immer ein leistungsfäbiger, sicherer und williger Diener ge- 
wesen. Die Dampfmaschine manövriert ausgezeichnet und 
läßt sich weit überlasten, eine Ueberbeanspruchung ist aber 
ausgeschlossen. Der Dampfkessel, insbesondere der herr- 
schende Großwasserraumkessel, ist infolge des gewaltigen, in 
seinem erhitzten Wasser aufgespeicherten Energievorrates 
praktisch unempfindlich gegen schr große Belastungsschwan- 
kungen und braucht keine Ausgleicher, wie sie die Elektro- 
technik in Form von Pufferbatterien und Schwungradsätzen an- 
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D Siehe oben, Fig. 25. 
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ordnet. Die Wirtschaftlichkeit des Dampfantriebes mu8 aber 
gehoben werden, wenn er wettbewerbfähig bleiben soli. Die 
Besteller miissen wissen, was sie von der Dampfmaschine 
verlangen können, müssen Gewähr nicht nur verlangen, 
sondern auch nachprüfen. Das größte Interesse an Ver- 
suchen mit modernen Maschinen hat aber der Dampfmaschi- 


Dub: Schwimmkran von 25 t Tragkraft, gebaut von der Maschinenfabrik J. von Petravic & Co., Wien. 
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nenbau selbst, denn für Neuanlagen sind selbstverständlich 
in den vergleichenden Rentabilitätsberechnungen nur die mit 
besten neuen Maschinen erzielbaren Ergebnisse einzusetzen, 
und wenn der Dampfmaschinenbau diese nachgewiesen hat, 
müßte manche Rentabilitätsberechnung auf durchaus verän- 
derter Grundlage aufgebaut wer.en. (Fortsetzung folgt.) 


Schwimmkran von 25 t Tragkraft, 
gebaut von der Maschinenfabrik J. von Petravié & Co., Wien. 


Von R. Dub. 


Der nachstehend beschriebene Schwimmkran, der dem 
von Prof. Pickersgill in Z. 1905 S. 1589 beschriebenen, 1903 
von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & 
Keetman gebauten Kran in den Grundzügen des Aufbaues 
gleicht, wurde bereits 1902 von der Maschinenfabrik J. von 
Petravi& & Co., Wien, in zwei Ausführungen geliefert, und 


zwar an das Stabilimento Tecnico Triestino und?an die Dampf- 
F des Oesterreichischen Lloyds, beide in 
riest. 

Es ist wohl kein bloßer Zufall, sondern viel eher das 
Endergebnis einer Reihe von Ueberlegungen, wenn die An- 
forderungen, denen die Krane zu entsprechen hatten, zwei 
yon einander unabhängige Firmen zu einer ganz ähnlichen 
Lösung der gestellten Aufgabe geführt haben. Die neue Kran- 


form bildet einen Ersatz für die alten Scherenkrane, deren 
Nachteile in dieser Zeitschrift bereits früher !) eingehend er- 
örtert worden sind. Sie hat sich im Betriebe so gut be- 
währt, daß sie die Scherenkrane voraussichtlich bald in den 
Hintergrund drängen wird. Immerhin bleibt den letzteren 
die Verwendung zum Versetzen von Betonblöcken und Stein- 
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quadern bei Hafenbauten gesichert, namentlich ihrer, gerin- 
gen Anschaffungskosten balber.: 

Die Ausrüstungen der beiden [Schwimmkrane: Krange- 
rüste, Windwerke und Antriebmaschinen, sind von der 
Maschinenfabrik J. von Petravi¢ & Co. gebaut, wihrend die 
Schiffskörper mit ihrem gesamten Zubehör sowie die Dampf- 


) Z. 1904 S. 987 u. f. 
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kessel von den Auftraggebern ausgeführt worden sind. Die Ab- 
messungen der beiden Krane sind nahezu die gleichen. Es 
sei daher nur der für das Stabilimento Tecnico Triestino be- 
schrieben. Er dient auf der Werit auch insbesondere zuin 
Zusammenbau der Schlachtschiffe, die dort für die Kriegs- 
marine hergestellt werden. 

Die Gesamtanordnung geht aus Fig. 1 bis 7 hervor. (Im 


Hintergrunde der Figur 1 siebt man den in Z. 1905 S. 1261 
u. f. beschriebenen, ebenfalls von der Maschinenfabrik J. von 
Petraviö & Co. erbauten Turmdrehkran.) Folgendes sind die 
Hauptdaten und Abmessungen: 

Breite des Schwimmkörpers 12,25 m, Länge 25 m, Raum- 
tiefe 3,5 m, Verdrängung ohne Belastung 345 t, Tiefgang 
hierbei 1,1 m; Verdrängung bei voller Belastung 440 t, Tief- 
gang bierbei 1,5 m; größte Tragkraft des Kranes 25 t bei 
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12 m Ausladung über Bordwand, größte Ausladung 14,5 m 
bei 20 t Tragkraft; Höhe der Katzenfahrbahn über Deck 
21,18 m, Hubhöhe 21 m. 

Der ganz in Eisen hergestellte Schwimmkörper besitzt 
Eigenbewegung. Eine unter Deck aufgestellte Worthington- 
Pumpe dient sowohl zur Beschaffung des Kühlwassers für 
den Kondensator der Schiffsmaschine als auch zum Füllen 
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o Speisewasserpumpe 
p Speisewasser 
q Vorratraum 


a Maschinenraum i Worthington-Pumpe 
d Laderaum k Kabine 
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Betriebsmaschine 


der hinten im Schwimmkörper eingebauten drei Wasserballast- 
kasten von insgesamt 70 cbm Inhalt. 

Die Katzenfahrbahn, die den Untergurt des gegitterten 
Auslegers bildet, ist etwa 32 m lang und besteht aus zwei 
genieteten Hauptträgern, zwischen denen die Katze läuft. Die 
Bedienungsstege rechts und links sind mit dem Fachwerkträger 
derartig verbunden, daß auch in wagerechter Richtung ge- 
hörige Steifigkeit erreicht wird. Der Ausleger ruht auf zwei 
hohen, miteinander verspannten Ständern in A-Form, die aus 
geschweißten. Rohren von 600 mm l. W. hergestellt sind. 
Die Säulenenden sind in kräftigen Stahlgu8stticken mit breiten 
Auflagerflächen gefaßt, so daß die Drücke sicher auf das 
Deck übertragen werden. An einem der A-Ständer sind 
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Steigeisen befestigt. Die A-Ständer sind so breitspurig, daß 
selbst große und sperrige Stücke mit der Katze hindurchge- 
fahren werden können, um sie auf Deck abzuladen. 

Die Katze, Fig. 8 und 9, ruht auf 8 aus Stahlguß her- 
gestellten Rädern, von denen immer je ein auf derselben 
Schiene laufendes Paar in einem Balanzier a gelagert ist. 
Die Last verteilt sich demzufolge ganz gleichmäßig auf alle 
8 Rider. Die Last hängt an einem Drahtseil von 32 mm 
Außerem Durchmesser mit 8 Litzen zu je 37 Drähten von 
1,2 mm Stärke Die Bruchfestigkeit des Seiles beträgt etwa 
52000 kg, so daß die vier tragenden Seilstränge in den ge- 

4 52000 i l 
3000 =F 8,sfache Sicherheit gegen 
Bruch bieten. Die Hakenflasche hat zwei lose Rollen. Der 
Haken ist nach allen Richtungen hin beweglich?). 

Das Seil wird folgendermaßen geführt, s. Fig. 10: Von 
der Hubtrommel geht ein Seil über die Auslegerrolle a, 
Katzenrolle b, Flaschenrolle c, 


raden Strecken eine 


Fig. 8. 
zum festen Punkt f am Katzen- 

rahmen. Das zweite Seil geht 
vom festen Punkt g über die 
Umführrolle h am wasserseitigen 
und z am schiffseitigen Ausleger- 
ende zur Fahrtrommel. Hub- 
und Fahrseil laufen von den ent- 
gegengesetzten Seiten auf ihre 
Trommeln auf. 


Zum Heben und Senken der 
Last ist das Fahrseil festzuhal- 
ten und das Hubseil entsprechend 
auf- oder abzuwickeln. Zum 
Verfahren der Katze sind sowohl 
Hub- als auch Fahrseil mit glei- 
cher Geschwindigkeit zu bewe- 
gen, wobei, immer gleiche Um- 
lanfzahl der Antriebmaschine 
vorausgesetzt, die Katzenfahrt 
viermal so rasch erfolgt als das 
Lastbeben. Die beiden Trom- 
meln müssen genau gleichen 
Durchmesser haben; da sie aber 
verschieden viel Seil aufzuwik- 
keln haben, so sind sie auch ver- 
schieden lang. Die Seilaufwick- 
lung der Hubtrommel ist gleich 
der vierfachen Hubhöhe, gleich 
84 m, die der Fahrtrommel gleich 
dem Katzenwege von 32 m. 

Die Konstruktion des Wind- 
werkes hat folgenden Bedingun- 
gen zu entsprechen: 
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Zeftschrift des Vereines 
deutscher Ingenioure. 


Zweck ist die Rollenachse kurbelförmig senkrecht aufgebogen 
und trägt an ihrem Ende ein Kegelrad ¢, in welches das 
Gegenrad d eingreift. Auf der Achse des Rades d ist der 
Gewichthebel f so aufgekeilt, daß er immer senkrecht her- 
unterhängt, wenn die Tragrollenachse senkrecht zur Katzen- 
fahrrichtung steht. Beide ruhen in einem Lager, das an der 
Katzenfahrbahn befestigt ist. 

Das Lastwindwerk, Fig. 13 bis 19, ist auf einem in 
kräftiger Eisenkonstruktion hergestellten Rahmen aufgebaut. 
Zum -Antrieb dient eine stehende Zwillingsdampfmaschine, 
Fig. 19, von 225 mm Zyl.-Dmr., 300mm Hub und 180 Uml./min, 
die für 7 at Dampfdruck gebaut und mit Stephensonscher Um- 
steuerung versehen ist. Sie ist auch bei einem bis auf 4 at 
gesunkenen Dampfdruck und in ungünstigster Kurbelstellung 
noch imstande, die schwebende größte Last anzuheben. 

Der Antrieb der auf ihren Achsen lose laufenden Seil- 
trommeln erfolgt von der Kurbelwelle aus durch die Kegel- 


Fig. und 12. 


Seil-Tragrollen. 


Laufkatze. 


Fig. 9. 


1) Beide Trommeln haben 
sich beim Fahren gleichsinnig 
zu bewegen; 


2) beim Heben oder Sen- 
ken bewegt sich nur die Hub- 
trommel. 


Die Seilführung hat den sehr wesentlichen Vorzug, daß 
während des Katzenfahrens die Seilrollen im Katzenrahmen 
und in der Hakenflasche ruhig stehen und somit von der 
Last kein zusätzlicher Fahrwiderstand erzeugt werden kann. 
Dafür ist allerdings die Abhängigkeit der Fahr- von der Hub- 
geschwindigkeit in den Kauf zu nehmen. Das ist jedoch 
kein besonderer Nachteil, da man die bei der Katzenfahrt 
nur wenig belastete Antriebmaschine rascher laufen lassen 
kann. Zur Unterstützung des oberen Trums des Fahrseiles 
d’enen feste, des unteren Trums und des Hubseiles auswei- 
chende Tragrollen, Fig. 11 und 12. Die Oberflansche der 
J-Eisen, aus denen der Katzenrahmen zusammengenietet ist, 
drücken die Bügel b, welche um die Tragrollen greifen, zur 
Seite. Sobald der Bügel wieder abgleitet, rückt ein Gegen- 
gewicht e die Tragrolle wieder selbsttätig ein. Zu diesem 


. 
dan, 


-ame eee + ees — 7 — 


) Vergl. Z. 1905 S. 1264. 


räderpaare i, das eingekapselte Schneckengetriebe k und die 
Stirnrädervorgelege l und m. Zwischen i und k ist ein Wech- 
selgetriebe p, ähnlich einem Drehbankvorgelege, eingebaut, 
so daß mit zwei Hubgeschwindigkeiten gearbeitet werden 
kann. 


Für Lasten von 10 bis 25 t berechnet sich die Hubge- 


24 2? 121- 21 So Het 
schwindigkeit zu 180 = - = 1,21 m/min, für Lasten 


24 40 84 4 
; 24 24 24.2 12 1°22 
PI AO fat en A 
Der Geschwindigkeitswechsel wird mittels des Hebels 4, 
Fig. 17 und 18, vollzogen, der die exzentrisch gelagerte 
Welle n so verdreht, daß die Zähne der Vorgelegeräder 
außer Eingriff kommen. Hub- und Fahrwerk können durch 
den Handhebel B, die Kupplung o und ein Verbindungsge 
stänge ganz ausgerückt werden. Damit die Kupplung ° 


— 2,72 m/min. 


Band d Nr. 35. 
1. Scptember 1906. 


nicht irrtiimlicherweise gleichzeitig mit den Vorgelege-Wech- 
selridern p eingerückt werden kann, was unfehlbar zum 
Bruch der Zahnräder führen würde, ist folgende Sicherheits- 
vorrichtung getrofien: 


Der auf einer Seite bis auf Wellenstärke abgeflachte Bund q 
der Vorgelegewelle, s. Fig. 17 und 18, sperrt einen doppel- 


Fig. 13 bis 19. 


Fig. 13. 
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armigen Hebel r, dessen oberes Ende sich an cine Abflachung 
der Nabe des Hebels B anlegt, so daß dieser aus der einen 
Endstellung — Kupplung o ausgeriickt — nicht herausge- 
bracht werden kann. Die Kupplung o kann somit erst ein- 
gerückt werden, wenn der Hebel r freigegeben ist, und er 
selbst ist hinwieder nur frei beweglich, sobald die Abflachung 
des Bundes q der Vorgelegewelle ihm gegenübersteht. In 
dieser Lage der Vorgelegewelle ist aber das Vorgelege p 
ausgerückt. Der Uebergang von der Hubbewegung zur Katzen- 
fahrt und umgekehrt erfolgt durch den Hebel C. Bei der 
Bewegung in der einen Richtung wird, wie aus Fig. 15 und 
16 ersichtlich, zuerst der Sperrzahn s in das mit dem Ritzel 
zusammengegossene Sperrad eingelegt und gleich darauf die 
Kupplung b ausgeriickt, Umgekehrt, bei der Bewegung in 
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der andern Richtung, wird zuerst die Kupplung eingerückt 
und hierauf der Sperrzahn ausgelegt. Die richtige und 
zwangläuflge Einhaltung dieser Reihenfolge ist sehr wesent- 
lich, um zu verhüten, daß die Last abstürzt. 


Die rückwärts am Schneckenkasten x angebaute Last- 
bremse ist als Lamellenbremse ausgebildet. Die Anzahl der 


Lastwindwerk. 


Sig. 14. 


A willingS- ÜDompfmasctına 
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-OM 300 Hub 
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in einem Oelbade laufenden 
Lamellen ist so groß, daß 
die Lasten sicber frei schwe- 
bend gehalten werden, wenn 
auch infolgedessen zum Last- 
senken etwas mehr Arbeit, 
als unbedingt nötig wäre, auf- 
gewendet werden muß. 

Da die Bremse vollkom- 
men selbsttätig wirkt, so ist 
der Kranfiibrer auch ihrer 
Bedienung gänzlich überho- 


Sig. AT und 18. 
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oremse 


Er kann und soll seine ganze Aufmerksamkeit nur 
dem Gang der Maschine, den er mittels des Einlaßventiles 
und des Umsteuerrades regelt, zuwenden. Die mit A, B, C 
und D bezeichneten Hebel werden nur bei stillgesetzter Ma- 
schine bedient. 

Der beschriebene Aufbau des Windwerkes mit Schnecken- 
getriebe und Lastdruckbremse ist vorwiegend bei Antrieb 
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durch einen Elektro- Fig. 19 möglich ist. Von der 


motor üblich. Es 


lag jedoch durchaus — a — 


keine Veranlassung 
vor, diese Anordnung 
nicht auch einmal . 
bei Dampfbetrieb zu a 
verwenden. Tatsäch- 
lich hat sie sich 
auch bestens bewährt. 
Das Senken der Last 
läßt sich sogar so 
sanft und mit so ge- 
ringer Geschwindig- 
keit bewerkstelligen, 
wie es mit einer ge- 
wöhnlichen Hand- 
bremse wohl kaum 
erreichbar wäre. 

Die Dampfma- 
schine dient auch 
noch zum Betriebe 
der vier Spillköpfe t. 
Sie gelangen insbe- 
sondere dann zweck- 
mäßig zur Verwen- 
dung, wenn ein Ma- 
növer mit Schiffs- 
schraube und Steuer- 
ruder nicht mehr 


Kurbelwelle aus wird 
= durch Stirnrädervor- 


gelege v die Welle w 
und in weiterer Folge 
werden durch die 
Kegelrädergetriebe x 
die Spillwellen y in 
Umdrehung versetzt, 
Der Betrieb jedes 
einzelnen Spillkopfes 
kann durch_Einrük- 
ken der Kupplungen 
g mittels der Handhe- 
bel D getrennt fiir sich 
aufgenommen wer- 
den. Jeder der Spill- 
köpfe ist mit einer 
Sperr- und einer Seil- 
. klemmvorrichtung 
ausgestattet, Fig. 14. 
Die Schwimmkra- 
ne haben sich trotz 
der auf den ersten An- 
blick nicht sehr gün- 
stig erscheinenden 
Stabilitätsverhältnis- 
se auch bei schwerem 
Seegang als durchaus 
seetüchtig erwiesen. 


Neuerungen im amerikanischen Transportmaschinenbau. 


Von Georg von Hanffstengel, Stuttgart. 


(Fortsetzung von S. 1852) 


II. Einzelförderung. 


Es kommen bier vorwiegend Neuerungen an Hoch- 
bahnkranen in Frage. Was Förderung auf schmalspurigen 
Standbahnen anbetrifft, so ist nichts wesentlich Neues zu ver- 
zeichnen, und in Luftseilbahnen ist Deutschland zurzeit min- 
destens ebenbürtig. Die Telphersysteme sind hinlänglich 
bekannt ). 

Im Bau von Hochbahnkranen dagegen hat man in 
Amerika wesentliche Fortschritte gemacht, sowohl in bezug 
auf Konstruktion als auf Leistungsfähigkeit. Wenn früher 
eine Leistung von 40 bis 50 t/st als ein guter Durchschnitt 
galt, so sind heute Krane, die 200 bis 300 t stündlich 
bewältigen, keine Seltenheit mehr. Man sucht sogar 
400 t zu erreichen. Einige Schwierigkeiten machten bei diesen 
Ausführungen die Konstruktion und Bedienung der Reib- 
kupplungen für elektrischen Antrieb. Sehr langsam laufende 
mit der Trommel fest gekuppelte Elektromotoren einzubauen, 
dazu hat man sich, wohl mit Rücksicht auf den Preis, noch 
selten entschließen können. Bei höheren Umlaufzahlen der 
Motoren und großen Arbeitsgeschwindigkeiten aber ist die 
Last wegen der lebendigen Kraft des Ankers schwer zu be- 
herrschen, wenn die Hubtrommel am Schluß der Bewegung 
nicht vom Motor losgekuppelt werden soll. Zuweilen hilft 
man sich dadurch, daß man auf der Motorwelle eine Solenoid- 
bremse anbringt. 

Die Kupplungen sitzen fast immer auf der Trommel- 
welle, und es erfordert die äußerste Anstrengung eines Man- 
nes, um die zum Einrücken erforderliche Kraft auszuüben. 
Die größeren Krane haben daher meist zwei Mann zur Be- 
dienung, von denen der eine das Heben und Senken sowie 
Oeffnen und Schließen des Greifers, der andre die Bewegung 
der Katze beherrscht. 

Selbsttätig arbeitende Verladekrane, bei denen durch 


') s. Z. 1902 S. 1377 und Dinglers Polytechnisches Journal 1904 
S. 188. i 


Einschaltung eines Fangwerkes in die Katze oder andre be- 
sondere Einrichtungen die Anzahl der Seile beschränkt, z. B. 
Hub- und Fahrseil vereinigt werden, sind nicht mehr so viel 
in Gebrauch wie früher. Diese Vorrichtungen — ich erin- 
nere an die älteren Brownschen Krane mit einfachem Seil, 
wie sie auf dem Hüttenwerk Rheinhausen bei Ruhrort in 
Betrieb sind, sowie an die Huntschen Auslader und die 
Temperley-Krane — haben zwar den Vorteil, da8 die Seil- 
führung einfacher ist, die Winde oft nur eine Trommel hat 
und die Anzahl der Steuerhebel verringert wird; aber dafür 
ist die Freiheit ihrer Bewegungen beschnitten, indem nicht 
gleichzeitig gehoben und gefahren werden kann, überhaupt 
die Katze sich nicht bewegen läßt, solange die Last nicht 
eingehängt ist. Bei gewissen älteren Konstruktionen kann 
die Last überhaupt nur an einer bestimmten Stelle mit 
Hülfe eines Anschlages festgestellt werden, dessen Versetzen 
eine umständliche Arbeit ist. Es kommt hinzu, daß sich 
bei den selbsttätigen Katzen nicht immer zweiseilige Greifer 
anwenden lassen, so daß man sich entweder mit einfachen 
Kübeln oder mit einseiligen Greifern behelfen muß, die aber- 
mals eine Beschränkung der Arbeitsfreiheit bedeuten, weil 
der Führer sie nicht beliebig öffnen und schließen kann. 

Mit dem Uebergang zu größeren Leistungen und Einzel- 
lasten fielen diese Nachteile, unter Umständen auch die Ge- 
fahr eines Versagens des Katzentriebwerks, immer mehr 
ins Gewicht. Die modernen amerikanischen Hochbahnkrane 
haben daher fast durchweg drei Seile, eines für rar 
— gleichzeitig Heben — des Greifers, eines für Oeffnen un 
eines für Katzenfahren. 

Die einfachste Anordnung einer Dreiseilkatze gibt Fig. 32 
wieder. Indessen leidet auch diese noch an dem Mangel, 
daß Fahr- und Hubbewegung nicht unabhängig voneinander 
sind. Man pflegt deshalb nach Fig. 33 die Greiferseile dop- 
pelt auszuführen und von beiden Seiten in die Katze ar 
leiten, so daß sie kei: wagerechte Verschiebungskraft a 
die Katze ausüben ur! das Fahrseil in jeder Richtung nur 
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iten die neueren Krane durch- 


den eigentlichen Fahrwiderstand der Katze sowie die beim 
Durchziehen der Greiferseile auftretenden Biegungswider- 
stände zu überwinden hat. Die schwierigste Aufgabe liegt 
jetzt darin, den Lastseilen während der Katzenverschiebung 
freie Beweglichkeit zu sichern. Verschiedene Lösungen sind 
weiter unten angegeben. 

Andre Aufgaben treten auf, wenn die Bewegungen von 
einem auf der Katze mitfahrenden Mann gesteuert werden 


Fig. 32 und 33. 


Dreisellkatzen. 


‚Schließen 


sollen. Man bezeichnet solche Laufkatzen in Amerika mit 
dem Namen »man trolley«, auf deutsch etwa »Führer- Lauf- 
katze«. Diese in Deutschland von der Benrather Maschinen- 
fabrik und später in Form eines auf der beweglichen Brücke 
fahrenden Drehkranes zuerst von J. Jaeger ausgeführte An- 
ordnung hat sich in Amerika, wenigstens für Verladung von 
Massengütern, erst später eingeführt. Schwierigkeiten macht 
bei den amerikanischen Verhältnissen die Unterbringung der 
großen Motoren und Winden für die gewaltigen Leistungen. 


Fig. 34 und 35. 


Hochbahnkran der Wellman-Seaver-Morgan Co. 
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A und damit die Eisenkonstruktion der Brücke, fällt 
ean i sehr schwer aus. Zum Teil läßt sich dem abhelfen, 
de aus > die Winde im Brückenturm fest aufstellt und von 
1 urch Seile eine in der Laufkatze gelagerte Trommel 
ien Yon der durch Kupplungen, die der mitfahrende 

r steuert, die Bewegung der Lastseiltrommeln abge- 


ar wird. Eine solche Anordnung wird unten beschrieben 
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Wie schon angedeutet, arbo 


weg mit zweiseiligen Greifern. S 0 
Greiterkonstruktlonen entstanden, meist schwere Ausführungen 


mit großer Schließkraft, die auch in Erz e 
arbeiten. Als völlig gelöst ist die Konstruktion nn ot 
greifers allerdings noch nicht zu betrachten; denn 5 
neueren Ausführungen leiden an dem Uebelstand, da ee 5 
harte Brocken, die zwischen die Schneiden geraten, 0 pee 
ständigen Schluß verhindern, so da 

feinere Material beim Heben teilweise 
herausfällt. 

Im folgenden sind einige typische Aus- 
führungen amerikanischer Firmen skizzirt 


und kurz besprochen. 


Hochbahnkran der Wellman- 
Seaver-Morgan Co., Fig. 34 bis 39. 

Die Maschine dient zur Entladung 
von Kalkstein aus Schiffen und ist im 
Sommer 1905 aufgestellt worden. Das Gewicht des gefüllten 

reifers beträgt 5500 Kg. 

= Wie die chemakische Gesamtdarstellung, Fig. 34 und 35, 
zeigt, besteht der Kran aus einem Turm, der auf einem 
mehrere Gleise überspannenden Portal ruht und zwei parallele, 
unter 1:4 geneigte Fahrbahnen mit je einer Laufkatze trägt. 
Der wasserseitige Ausleger ist aufziehbar. Die Fahrbahn — 
vergl. Fig. 36 und 37 — wird auf der ganzen Länge von 
hölzernen Balken gebildet, die zwischen Fachwerkträgern ge- 
lagert sind. Als Laufschiene dient ein 
seitlich angeschraubtes, ungleichschenk- 
liges Winkeleisen. Man verwendet höl- 
zerne Fahrbahnträger, namentlich für den 
Ausleger, vielfach deshalb, weil der recht- 
eckige Balken bei gleichem Gewicht grö- 
Bere seitliche Steifigkeit gibt als ein T- 
oder L- Eisen. 

In Fig. 34 ist das Seildiagramm für 
eine Laufbahn eingezeichnet. Die Füh- 
rung des Katzenfahr- und des Ausleger- 
seiles — letzteres ist im Grundriß fort- 
gelassen — bietet nichts Besonderes und 
kann aus der Skizze ohne weiteres ent- 
nommen werden. Das Seil zum Oeffnen ist 
— — 8 um eine am Greifer befestigte Rolle ge- 
23 CZ% schlungen und bei 5 am Auslegerende 
festgemacht, so daß es bei der Bewe- 
gung der Katze durch die in der letzte- 
ren befindlichen Rollen und die Greifer- 
rolle frei hindurchlaufen kann. In den 
Zug des Schließseiles, dessen beide Enden 
im Greifer festgemacht sind, ist eine 
Hülfslaufkatze eingeschaltet, die wie ein 
Flaschenzug wirkt. Der von der Trom- 
mel kommende Teil des Seiles — in der 
Figur durch »Schließen I« gekennzeich- 
net — geht über die eine Rolle der Hülfs- 
laufkatze und ist bei a am Träger be- 
festigt. Die beiden von der andern Rolle 
ablaufenden Stränge gehen zum Greifer 
und formen eine Art von endlosem Seil- 
lauf, der durch Anziehen von Schließ- 
seil I verkürzt wird während bei 
Katzenfahren keine v 5 

eränderung seiner 


Es ist eine Reihe von neuen 


— — * 


„. Länge erfährt, sondern sich frei in sich 


selbst verschiebt. 
Diese Anordnung findet sich 
ae au 
bei den Ausführungen andrer 5 


Der Grund 

Deutschland nicht neu, vielmehr schon bei Alteren 0 
kranen von J. Jaeger zur Anwendung gekommen, aber d 5 
in etwas verschiedener und vielleicht vollkommenerer Welse 


Fig. 36 und 37 stellen die Laufkatze d 
ze dar, d 
schwachen Blechen bestehen, in die der Gewichtvermi ana 
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wegen Aussparungen eingearbeitet sind. Die an der Rollen- 
achse. angreifende Last wird durch J-Eisen unmittelbar nach 
den Laufradachslagern übertragen. L-Eisen und Bleche 
dienen zur weiteren Aussteifung und zur Querverbindung. 
Puffer aus Holz schützen die Katze bei unvorsichtigem Fahren 
oder zu hohem Aufziehen des Greifers. 


Fig. 36 und 37. 


Laufkatze zum Hochbahnkran. 


In Fig. 38 ist die Winde fiir eine Laufbahn im Grund- 
riß skizzirt. Von ihr wird gleichzeitig der Antrieb des Fahr- 
werkes abgenommen. Es bezeichnet: 


I die Trommel des Schließseiles, 
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oder öffnet ihn, wenn Kupplung II angezogen, also Trom- 
mel II festgestellt ist. 

Auf dem hervorstehenden Wellenende des Hubmotors 
kann, wenn sich das im Betrieb als geboten herausstellen 
sollte, eine Bremse zur Vernichtung der lebendigen Kraft 
des Ankers angebracht werden. 


Fahrbremse. 


Fig. 39. 


Der an der Hubtrommel wirkende Zug betrügt, da die 
Hülfslaufkatze eine Uebersetzung 1: 2 hervorbringt, ohne Be- 
rücksichtigung des Wirkungsgrades der Rollen ½ . 5500 = 
2750 kg. Die Lastgeschwindigkeit ergibt sich mit den in 


I > » » Seiles zum Oeffnen, Fig. 38 eingeschriebenen Zahlen zu 
III » » » Fahrseiles, 450 24 21% i 
-_— 0,686°*/3 = 0,88 m / sk. 
IV » » » Auslegerseiles. 60 58 80 ” l : | 
Die theoretische Motorleistung beträgt also 
Fig. 38. winde zum Hochbahnkran. ALL, _ 65 PS. 
75 
55 ae pee a= Se „ Es ist ein Motor von einer Nennleistung 
| pe i | von 80 PS eingebaut. 
= remse 
= | | Die zweite Winde dient zur Bewegung 
— Reih 7 — 
heiohunglerg = nt = PE der Laufkatze und zum Einziehen des Aus- 
= | = 92 PI legers. Die Laufkatzentrommel wird, da 
= E f auch hier auf der Vorgelegewelle ein Sperr- 
= EACH oS ! ‘=: E rad angebracht ist, ebenso betrieben wie die 
=| Klowene | | = | Lasttrommeln, mit der Reibkupplung als 
A = RP E | | Bremse. Damit jedoch die Katze auf der 
| = 25h á = o. | a schrägen Bahn an beliebiger Stelle festgehal- 
. Lg errad = FA 11420 2 ten werden kann, während die Ausleger- 
tt Oe. F Pt a trommel arbeitet, hat Trommel II eine be- 
80 = SER Ss eg va d - 
2-2 | 450 Umymın | farmotor PA 2-32 I ER sondere Haltebremse bekommen. Die aim: 
Q vors Vi ll legertrommel ist mit Klauenkuppluog un 
650 Uml fmin E iee Bandbremse versehen. 
N Da die Katze auf der Steigung 1:4 
zum Fahrgestell läuft, ist nur ein Seil zum Aufwärtsfahren 
Ax á zum Fahrgestell, nötig. Der Seilzug bei gefülltem Greifer 


J - NQ 
NE 


Die Motoren haben Verbundwicklung und treiben mit 
zweifachem Rädervorgelege die Trommelwellen an. Sie ar- 
beiten nur in einer Richtung und werden durch ein Sperrad 
mit geräuschloser Klinke, das auf der Vorgelegewelle an- 
gebracht ist, am Rücklauf gehindert. Das große Zahnrad ist 
mit der Welle fest verkeilt, während die Trommeln mit der 
Welle durch Reibkupplungen verbunden werden, die bei der 
Hubwinde gleichzeitig die Rolle der Bremsen übernehmen. 
Denn bei abgestelltem Strome hält das Sperrad die ganze 
Winde, also bei eingerückter Kupplung auch die jeweils be- 
lastete Trommel fest, bis sie durch Lösen der Kupplung zum 
Lastsenken freigegeben wird. 


Die Kupplung der Schließseiltrommel hat man sich im 
Betrieb in der Regel eingerückt zu denken. Beim Anlassen 
des Motors wird also zunächst der Greifer geschlossen und 
dann bei gleichzeitigem Einrücken der Seiltrommel zum Oeffnen 
gehoben. Nachlassen der Kupplung I senkt den Greifer 


beträgt, wenn man das Gewicht der Katze 
selbst mit 1200 kg einsetzt und für den 
Laufwiderstand 25 kg auf 1000 kg Gewicht 
rechnet, 


25 1 
500 + 1200) = 1840 kg. 
o = 4 ) (5 = E 


Die Seilgeschwindigkeit ist 
ae 70,686 = 3,22 m/sk, 
60 58 80 
also die theoretische Motorleistung 
ES aT PS. | 


i9 


Der benutzte Motor hat eine Nennleistung von 100 PS. 


Der Antrieb für das Fahrwerk des Verladekranes wird 
durch ein Klauenwendegetriebe von der Vorgelegewelle ab- 
genommen und durch eine aus kalt gewalztem Rundeisen 
hergestellte Wellenleitung mit Kegelrädern aus Stahlguß zu 
den Fahrgestellen geleitet. Diese bestehen ebenfalls aus 
Stahlguß und sind mit der Eisenkonstruktion behufs richtiger 
Druckübertregung durch einen Zapfen verbunden. 


aoe | 


pua 


Band 50. Nr. 83. 
1. September 1. 


Besondere Erwähnung verdient die in Fig. 39 skizzierte, 
in beiden Richtungen wirkende Fahrbremse. In der Zeich- 
nung ist angenommen, daß sich die Welle in der Richtung 
des Pfeiles dreht und die Bremse angezogen ist. Dann hat 
das untere Trum des Bremsbandes die Umfangskraft der 
Scheibe aufzunehmen, so daß sich der in einem Schlitze des 
Lagerbockes verschiebbare Zapfen a am untersten Punkt an- 
legen wird. Gleichzeitig drückt das Bremsgewicht den Zapfen 
b nach unten — jedoch nicht so weit, daß er zur Anlage 
käme — und spannt so das ablaufende Trum. Sucht die 
Bremsscheibe sich entgegengesetzt zu dreben, so vertauschen 
die Bandenden ihre Rolle. Der ganze Hebel geht nach oben, 
und Zapfen b legt sich im höchsten Punkte seines Schlitzes 
an, während das untere Trum gespannt wird. Zum Lösen 
der Bremse ist das Gewicht anzuheben. 


Laufkatze und Winde für eine Verladebrücke 
der C. W. Hunt Co., Fig. 40 bis 45. 


Die Verladebrücke ist besonders dadurch bemerkens- 
wert, daß die Aufgabe, den Seildurchhang zu verhindern, 


in sehr eigenartiger 

Fig. 40 und 41. Weise gelöst ist. Aus- 
Laufkatze der C. W. Hunt Co. 5 an 
70 m langen Seile in 
mäßigen Zwischen- 
räumen stützen und 
von der Laufkatze 
zur Seite geschlagen 
werden, haben sich 
bei hohen Fahrge- 
schwindigkeiten mei- 
nes Wissens nirgends 
bewährt. Meist läßt 
man daher das Seil 

frei durchhängen 

oder fängt es, wenn 
das Fördurgefäß beim 
Katzenfahren ganz 
aufgezogen wird, 

durch an der Brücke 
aufgehängte Holzbal- 
ken ab, die so tief 
liegen, daß sie von 
den bewegten Teilen 
nicht mehr gestreift 
werden. 

Hunt verlegt bei 
der vorliegenden 
Konstruktion, die aus 
dem letzten Jahre 
stammt, nach Fig. 40 
und 41 an der inne- 
ren Seite des einen 
= Trägers entlang ein 

LJ-Eisen und führt die 

Seile zum Schließen 

und Oeffnen über wa- 

gerechte Rollen seit- 

lich in die Katze ein, 

die in bekannter 

Weise zwischen den 

beiden Trägern laufend zu denken ist. Die Seile legen sich also, 

statt durchzuhängen, in die von dem LJ-Eisen gebildete Rinne. 

In der Laufkatze werden sie durch schräge Rollen so abge- 

lenkt, daß sie am Greifer symmetrisch anfassen. Das Fahr- 

seil greift ganz einseitig an und wird ebenfalls von dem 

LJ-Troge aufgenommen. Bei der Bewegung schleifen sämt- 
liche Seile am Boden der Rinne. 

Bei den älteren Konstruktionen der C. W. Hunt Co. fehlte 
das Fahrseil ganz, und die Katze wurde dadurch bewegt, daß 
die nach Art der Figur 33 zur Katze geführten Greiferseile 
auf der einen Seite angezogen, auf der andern nachgelassen 
wurden!). Dabei kann nicht gleichzeitig gefahren und ge- 


A 


è, 
Aa 


2 


P. 
LS 


* 


Mitte Greifer 


I) Vergl. Z. 1900 8. 126; Dinglers Polyt. Journal 1903 8. 269. 
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hoben oder gesenkt werden, auch ist die Fahrgeschwindig- 
keit von der Hubgeschwindigkeit abhängig. Deshalb ist jetzt 
ein Fahrseil mit einer unabhängigen Eintrommelwinde hinzu- 
gefügt und die Hubwinde -- als Dampfwinde ausgeführt — 
nach Fig. 42 und 43 abgeändert worden. Das Wendege- 
triebe zwischen den Trommeln ist beibehalten, wird aber jetzt 
in etwas andror Weise benutzt. 

Es sind vier Trommeln vorhanden, zwei für das Schließen, 
zwei für das Oeffnen des Greifers. Sie sind mit den Kegel- 
rädern des Wendegetriebes zusammengegossen und drehen 
sich lose auf der Welle, während das Stirnrad mit der Welle 
verkeilt ist, ebenso wie der zwischen den Trommeln befind- 
liche Doppelarm, der die beiden Ritzel- des Wendegetriebes 
trägt. Wenn die Hubwinde arbeitet, so wirken die Wende- 
getriebe zunächst nur wie Klauenkupplungen, indem der fest 
aufgekeilte Arm beide Trommeln mitnimmt. Werden aber 
die zu einer Welle gehörigen Seile ungleichmäßig verlängert 
oder verkürzt, z. B. bei schiefem Aufsetzen des Greifers, so 
verdrehen sich die boiden Trommeln gegeneinander solange, 
bis in beiden Seilen wieder die gleiche Spannung herrscht. 


Fig. 49 und 43. Winde der C. W. Hunt Co. 


| 


Dasselbe tritt ein, wenn die Laufkatze verfahren wird. Jetzt 
werden die Seile zum Schließen und Oeffnen auf der einen 
Seite der Katze verkürzt, auf der andern verlängert, was 
zur Folge hat, daß auf jeder Achse die Trommeln eine relative 
Drehung ausführen, ohne daß die Hubbewegung irgendwie 
gestört wird. 

Durch Einfügen des Wendegetriebes wird also hier 
derselbe Zweck erreicht, wie bei dem vorher beschriebenen 
Kran durch die Hiilfslaufkatze. Die Anordnung von Hunt 
hat den Vorteil, daß die Seilführung einfacher ist, dagegen 
sind nachteilig der verwickeltere Bau der Winde sowio das 
geräuschvolle Arbeiten der Kegelräder bei hohen Fahrge- 
schwindigkeiten. 

Die Reibkupplungen sind auf der Kurbelwelle angebracht 
und können gleichzeitig als Senkbremsen benutzt werden, 
wenn die Welle durch die über eine Kurbelscheibe ge- 
legte Bandbremse festgestellt wird. Um die Last in irgend 
einer Stellung zu halten, hat der Führer die eine der beiden 
Kupplungen einzurücken und die Haltebremse anzuziehen. 
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Fig. 44 und 45. 


lteibkupplung der C. W. Hunt Co. 


Enten 


Die C. W. Hunt Co. verwendet noch die Holzkegel-Reibkupp- 
ung, die wegen ihres hohen Axialdruckes von den meisten 
Firmen durch vollkommenere Konstruktionen ersetzt ist; doch 
hat man die alte Bauart mit Druckstift!) aufgegeben 
da dieser schwer zu schmieren ist und bei dem hohen 
Fiächendruck leicht warm läuft. Die neuere Ausführung ist 
in Fig. 44 und 45 skizziert. Zwei GuBstiicke a und 0, die Mutter 


Fig. 46. 


Winde von Brown. 


‘Bremsscheiben 


Trommelkatze von Brown. 


esel. 


Vefnungssenl 


und Schraube bilden und nicht mit der Welle umlaufen, 
lassen sich durch die mit ihnen verkeilten Arme gegenein- 
ander verdrehen. Die Mutter a wird durch den am Lager 
befestigten Ueberwurfring gehindert, sich in Richtung der 
Achse zu bewegen; somit entfällt die gesamte, der Summe 
der Drehwinkel entsprechende Längsverschiebung auf das 
Stück b und wird von diesem an das mit dem inneren Kegel 
verkeilte Ritzel weiter gegeben. Den zum Einrücken der 
Kupplung und zum Erhalten des Kupplungschlusses erforder- 
lichen Druck überträgt eine zwischen Schraube und Ritzel 
eingeschaltete Rotgußscheibe, die also an die Stelle des oben 
erwähnten Stiftes tritt und nur geringen Flächendruck erfährt, 


) Vergl. Dinglers Polyt. Journal 1905 S. 136. 


Eluzelheiten der mittle:en Bremsscheibe. 
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auch bequem zu schmieren ist. Beim Ausrücken kommt der 
mit dem Ritzel verschraubte Mitnehmerring zur Wirkung. 

Die Kupplung ist im eingerückten Zustande, nicht abge- 
nutzt, gezeichnet. Für die Abnutzung ist ein axialer Spiel- 
raum von etwa 25 mm vorgesehen. Der Kegelwinkel be- 
trägt 18°. 


Hub- und Fahrwinde mit Wendegetriebe, 
Fig. 46 bis 48. 


Mit den Huntschen Konstruktionen ist die in Fig. 46 bis 
48 skizzierte Winde, ebenfalls eine neuere amerikanische 
Ausführung, nahe verwandt. Der Hauptunterschied liegt darin, 
daß hier je eine Seiltrommel zum Schließen und Oeffnen auf 
einer Welle vereinigt sind, während bei Hunt die Schließ- 
trommeln auf der einen, die Trommeln zum Oeffnen auf der 
andern Welle untergebracht waren. Bei der hier vorliegenden 
Anordnung ist nur ein Wendegetriebe notwendig, das die 
beiden Wellen miteinander verbindet und auf einer rasch- 
laufenden Hülfswelle untergebracht ist. Die Schließtrommeln 
sind mit den beiden Motoren durch ein Stirnradvorgelege 
starr gekuppelt, während die Trommeln zum Oeffnen auf der 
Welle lose laufen und jede mit Reibkupplung und Bremse 
ausgestattet ist. 

Auch die Schließseiltrommeln besitzen je eine Bremse, 
die auf der Wendegetriebewelle angeordnet ist. Die Brems- 
scheibe ist ınit dem zugehörigen Ritzel und Kegelrad etwa 

durch Aufkeilen auf einer gemein- 

Fig. 47. samen Hülse starr verbunden zu 

denken. Der Ring, in dem die 

konischen Ritzel gelagert sind, Fig, 

l 47, ist gleichfalls als Bremsscheibe 
| ausgebildet. 

Würde sich der Ring frei dre- 
hen, so gestaltete sich der Betrieb 
unter Zuhülfenahme einer besondern 
Fahrwinde genau wie bei der oben 
beschriebenen Winde von Hunt. 


OHE Bei Benutzung der Bremsscheibe 
ud S indessen wird die Fahrwinde über- 


flüssig, und man hat es mit derselben 
Anordnung zu tun wie bei der 
alten Huntschen Winde. Doch sind 
hier keine umsteuerbaren Motoren 
erforderlich, da bei festgezogener 
Bremsscheibe des Wendegetriebes 
nur der Motor der einen Windenseite in der Hubrichtung an- 
gelassen zu werden braucht, um die Katze nach rechts oder 
links zu verschieben, während der andre leer in umgekehr- 
ter Richtung mitläuft. Die Trennung der Motoren ergibt noch 
den Vorteil, daß man sie beim Heben hintereinanderschalten 
und so eine halb so große Geschwindigkeit erzielen kann wie 
beim Fahren, wo nur ein Motor an das Netz geschlossen ist. 


Die zugehörige Laufkatze ist als »power trolley« oder 
Trommelkatze ausgeführt. Die Anwendung von Reduktions- 
trommeln hat zur Folge, daß sich die Fahrgeschwindigkeit 
gegenüber der Hubgeschwindigkeit im Verbältnis der Trommel- 
durchmesser weiter erhöht. 


Laufkatze von Hoover & Mason, Fig. 49 und 50. 


Die Firma Hoover & Mason, Chicago, deren Name bisher 
in deutschen Zeitschriften noch kaum erwähnt worden ist, 
hat sich durch eine Reihe eigenartiger Konstruktionen in den 
letzten Jahren einen ziemlich bedeutenden Ruf im Bau von 
Hochbahnkranen für Erzverladung erworben. In Chicago und 
Cleveland arbeitet bereits eine Reihe von Kranen dieser 
Firma, die zwar so roh ausgeführt sind, wie es für diesen 
rauhen Betrieb eben noch zulässig ist, aber sehr gute Lei- 
stungen aufweisen. Eine Entladevorrichtung von Hoover & 
Mason ist schon vorher zur Darstellung gekommen. Hier se! 
auf eine Laufkatze für Krane mit kurzer Fahrbahn aufmerk- 
sam gemacht, die in mehrfacher Hinsicht Interesse bietet. 

Es liegt insofern eine Abweichung von der heute in 
Amcrika üblichen Bauweise vor, als man wieder zu einem — 


in der Figur in den Einzelheiten nicht wiedergegebenen 


selbstiätigen Katzentriebwerk gegriffen hat. Indessen ist 


Nand 70. Nr. 35. 
1. Se ptember T'has 


Fig. 49 und 50. 


Laufkatze von Hoover & Mason. 


- Schnitt A-B. 
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haben, bestimmt ist. Der Greifer (s. weiter unten) ist so 
konstraiert, daß er sich, in der Laufkatze aufgehängt, durch 
sein Eigengewicht und das Gewicht der Ladung zu schließen 
strebt. Da außerdem das Schließseil während des Einziehens 
der Katze nur zum Teil entlastet wird, so ist keine Gefahr 
vorhanden, daß infolee unbeabsichtigten Oeffaens Material 
verloren geht. 

Die Laufkatze wird bei ausgehängtem Greifer durch ein 
Seil festgehalten, das über eine mit Bremse versehene Trommel 
läuft. Ist der Greifer eingehängt und die Bremse gelöst, so 
kann die Katze durch Anziehen oder Nachlassen der Greifer- 
seile verschoben werden. Die Katze nach einwärts zu ver- 
fahren, ist auch bei freihängendem Greifer möglich. Ebenso 
kann der Führer sie nach auswärts laufen lassen, wenn der 
Greifer auf dem Erz aufsitzt. 

Die Anordnung ist sehr einfach, läßt auch cine einfache 
Windenkonstruktion zu, kann jedoch, wie schon angedeutet, 
nur bei kurzen wagerechten Wegen in Betracht kommen. 

An der Laufkatze selbst ist eine Einrichtung bemer- 
kenswert, die es ermöglicht, don Greifer im Schiff zu drehen. 
Die Leitrollen für die Greiferseile sind an einem Querbalken 


Fig. 52 und 53. 


Führerlaufkatze der Wellman-Seaver-Morgan Co. 


zum Greifer 


Ausgleichhebel Antriebseil 


— y — a 1444 — 


= 
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jetzt ein für den besondern Fall passender, zweiseiliger 
Greifer zur Anwendung gekommen und damit einer der 
Haupteinwände beseitigt. Während des Fahrens der Katze 
wird der Greifer in den Haken eingehängt. Die Beschrän- 
kung der Bewegungsfreiheit und der damit verbundene Ver- 
lust an Zeit kommen im vorliegenden Fall nicht sehr zur 
Geltung, da die Katze nur für Uferkrane, die aus dem Schiff 
in Eisenbahnwagen verladen, also geringe Katzenbewegung 
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befestigt, der an einem Zapfen hängt. Werden die Seile auf 
der einen Seite verkürzt, auf der andern verlängert, so dreht 
sich der Balken und mit ihm der Greifer. Die Rollenbügel 
selbst sind gleichfalls drehbar, so daß sich die Rollen in die 
Ebene des Seiles einstellen, also sich selbst parallel bleiben. 
Auf diese Weise ist es möglich, mit dem weit geöffneten 
Greifer auch an die Stellen za kommen, die nicht unmittel- 
bar unter den Luken liegen. 
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Führerlaufkatze der Wellman-Seaver-Morgan Co., 
Fig. 51 bis 54. 

Laufkatzen, die von einem mitfahrenden Manne ge- 
steuert werden, bieten den großen Vorteil, daß der Führer 
die Last beständig im Auge hat, so daß der sonst notwen- 
dige Signalmann auf Deck wegfällt und die Gefahr von Un- 
glücksfällen, die durch Mißverständnisse hervorgerufen wer— 


Fig. 51. 


Fig. 54. 


Brückenquerschnitt mit den Laufbahnen 
für Haupt- und Hülfslaufkatze. 


den können, beseitigt wird. 
Wie schon in der Einleitung 
zu diesem Abschnitt be- 
merkt war, sind jetzt Winde 
| und Motoren auf der Katze 
FFF unterzubringen, wodurch 
44 diese viel schwerer wird, 
also auch eine stärkere 
| Stützkonstruktion verlangt. 
| Bei den in Deutschland 
| üblichen Abmessungen — 
Greiferinhalt bis zu 2000 
kg, Motoren von 30 bis 
40 PS — fällt dieser Um- 
stand natürlich nicht so ins 
Gewicht wie bei den neuer- 
dings in Amerika verlang- 


ih AW (Va 2. 
72 Slay N N 


N ten Leistungen. Zweek der 
l | 1 hier zu beschreibenden 
| Konstruktion war es, eine 
NI 2750 = ff Gewichtverminderung da- 


durch zu erzielen, daß der 
Hauptteil der Hubwinde 
nach der festen Brücken- 
stütze zuriickverlegt wurde. Der Greifer wiegt leer 6500 kg 
und faßt 7500 kg Erz. 

Im Brückenturm steht eine Eintrommelwinde mit 130- 
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pferdigem Motor, der mit zwei Vorgelegen ohne Kupplungen 
auf eine Trommel von 1200 mm Dmr. arbeitet. Letztere ist 
mit einer Solenoidbremse versehen, die bei Stromunterbre- 
chung einfällt. Der Hauptanlasser für den Motor steht neben 
der Winde und wird durch einen Hiilfsanlasser vom Fiihrer- 
korb der Laufkatze her gesteuert. Wie das Diagramm Fig. 51 
zeigt, geht das Seil zunächst zu einer Hülfslaufkatze, an der 

es mit drei Strängen an- 


Seilliagramm zur Führerlaufkatze. greift, während das zur 


Katze geführte Seil zwei 
Stränge hat, die zusammen 
die Greiferlast tragen, so 
daß am Trommelumfang 
% des Greifergewichtes 
wirkt. Ueber den sonsti- 
gen Zweck der Hiilfslauf- 
katze ist oben das Nötige 
gesagt. 

In der Katze, Fig. 52 
und 53, werden die beiden 
Seile über wandernde Rol- 
len zu je einer Antriebtrommel geführt, die mit ihrer Welle 
verkeilt ist. Auf letzterer sitzt ebenfalls fest die Schließseil- 
trommel, während die Trommel für das Seil zum Oeffnen mit 
der Welle durch eine 24zähnige Klauenkupplung verbunden 
wird. Die Trommel zum Oefinen ist mit einer vom Führer 
bedienten Bremse versehen. 

Der Betrieb gestaltet sich folgendermaßen. Beim Füllen 
des Greifers ist die Trommel zum Oeffnen ausgerückt, und die 
beiden Schließseilstränge werden durch Anlassen der Winde 
im Turm angezogen. Nach Beendigung des Greifvorganges 
sind zwecks Mitnahme des Seiles zum Oeffnen die Klauenkupp- 
lungen einzurücken, was bei der großen Ziihnezahl verhält- 
nismäßig leicht vor sich geht, und nun der Greifer zu heben. 
Zum Senken wird der Motor umgesteuert. Da das Triebwerk 
mitzuziehen und ein ziemlich großer Seilwiderstand zu über- 
winden ist, so kommt man ohne einen Stromstoß nicht aus. 
Später arbeitet der Motor auf das Netz. Um den Greifer zu 
öffnen, zieht der Führer die Bremsen der Trommel zum Oeffnen 
an, rückt die Klauenkupplungen aus und steuert den Motor 
auf Senken. 

Der Fahrantrieb geht von einem in der Katze stehenden 
Motor aus, der auf eine Laufachse arbeitet. Diese trägt eine 
vom Führer durch einen Fußhebel bediente Backenbreinse 
mit Holzfütterung. 

Fig. 54 gibt den Brückenquerschnitt mit den Laufbahnen 
für Haupt- und Hülfslaufkatze wieder. 

(Schluß folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 11. Mai 1906. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. März 1906. 
Vorsitzender: Hr. Dogny. Schriftführer: Hr. Seidel. 
Anwesend 20 Mitglieder. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung vom Ableben der 
Herren Ludwig in Mülhausen und Zuber in Rixheim. Die 
Versammlung ehrt das Andenken der Verstorbenen durch Er- 
heben von den Sitzen. 


Hr. Randel spricht darauf über Wasserstandsregler 
an Dampikesseln. 

Gewöhnlich setzt man die Speisevorrichtungen an Dampf- 
Kesseln dann in Betrieb, wenn sich der Wasserstand der zulässi- 
gen unteren Grenze nähert. Diese absetzende Speisung hat 
aber verschiedene Nachteile. Wenn der Kesselwarter aus Un- 
auimerksamkeit oder Bequemlichkeit nur in großen Zwi- 
schenräumen speist, gelangen zu große Mengen frischen Was- 
sers mit einemmal in den Kessel, wodurch die Temperatur 
des Kesselwassers sofort eruiedrigt und die Dampfentwicklung 
vermindert wird; das veranlaßt aber den Heizer, zeitweise zu 
stark zu feuern, wodurch Rauch- und Rußbildung herbeigeführt 
wird. Wartet der Heizer mit dem Speisen vollends, bis Teile 
der Heizfliche vom Wasser entblößt und glühend werden, so 
ist dadurch die Vorbedingung zu einer Dampfkesselexplosion 


gegeben. Nach der Statistik des Deutschen Reiches über 
Dampfkesselexplosionen im Jahre 19040 sind unter 15 Explo- 
sionen 8 mit Bestimmtheit auf Wassermangel zurückzuführen. 

Daß Speisen mit kaltem Wasser auf die Wandungen der 
Dampfkessel schädliche Wirkungen ausübt, braucht wohl nur 
erwähnt zu werden. 

Um einen möglichst niedrigen Kohlenverbrauch zu errei- 
chen, ist aber eine gleichmäßige, genau der Dampferzeugung 
entsprechende Speisung notwendig. Man könnte einwenden, 
daß es für den Verbrauch an Brennstoff gleich sein müsse, ob 
das Wasser absetzend oder gleichmäßig zugeführt wird, da in 
beiden Fällen genau die gleiche Wärmemenge erforderlich 
sei, um das Wasser zu verdampfen. Dies ist aber nur in- 
sofern richtig, als die vom Wasser aufgenommene Wärme 
allerdings in beiden Fällen dieselbe sein muß, nicht aber die 
von den Kohlen erzeugte Wärme. Viele Versuche und Be- 
triebsergebnisse beweisen, daß zwischen einer absetzenden 
Speisung der Kessel, wobei der Wasserspiegel jedesmal um etwa 
60 mm erhöht wird, und einer genau gleichmäßigen Unter- 
schiede im Kohlenverbrauch bis zu 10 vH festzustellen sind. 
Die Erklärung für diese eigenartige Erscheinung ist darin zu 
suchen, daß das Wasser ein schlechter Wärmeleiter ist; es 
muß schon eine starke Strömung innerhalb des Kessels statt- 
finden, wenn ein schneller Wärmeaustausch zwischen Heiz- 
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fiiche und Kesselwasser eintreten soll. Beim gleichmäßi- 
gen Speisen vermischt sich das zugespeiste Wasser genügend 
mit dem aufsteigenden Dampf, so daß es schon mit Dampf- 
temperatur an die Heiztläche gelangt. Hierbei ist Bedingung, 
dag das Wasser oben dicht unter dem Wasserspiegel einge- 
rührt wird. Die Mündung des Speiserohres sollte nicht tiefer 
als etwa loem unter dem untersten Wasserspiegel liegen, 
damit sich das frisch hinzukommende Wasser an dem aulstei— 
zenden Dampfe genügend erwärmt, che es an die Kesselheiz- 
Hachen gelangt. 

Der Redner erläutert alsdann mehrere ältere Wasserstands- 
regler: Retour Cean’), die Wasserstandsregler von Ritter“), von 
M. de Chalus), Cohn feld“), Maxim’), und geht schließlich auf 
die Vorrichtung von Hannemann näher ein )). 


Eingegangen 22. Mai 1906. 
Westfälischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 6. April 1906. 
Schriftführer: Hr. Köhler. 
Anwesend 41 Mitglieder und 17 Gäste. 


Vorsitzender: Hr. Franzius. 


Hr. Ladewig spricht über 
die Elektra-Dampfturbine. 
Die Dampfturbinen nutzen die Energie des Dampfes da- 


durch aus, daß sie ihm seine Geschwindigkeit entziehen. Diese 
Geschwindigkeit wird dem Dampf dadureh erteilt, daß man 


ihn in einen Raum niedrigerer Spannung übertreten läßt. 

Der Dampf, der ohne Reibungs-, ohne Arbeits- und sonstige 
Verluste von einer Spannung von 12 at auf eine Kondensa- 
tionsspannung von 0,05 at abs. expandiert, erreicht eine Ge- 
schwindigkeit von rd. 1200 m. Lenkt man ihn um 180° von 
seiner Bewegungsrichtung stoßfrei ab und will ihm hierbei 
Arbeit entziehen, so muß der die Arbeit aufnehmende Maschi- 
nenteil theoretisch mit 600 m Geschwindigkeit in der Bewe- 
Fungsrichtung des auftrefienden Strahles ausweichen. Das 
kann im Maschinenbau nur in der Umlaufbewegung gesche- 
hen, und es ergibt sich daher eine Umfangsgeschwindigkeit 
von 600 m. Diese ist wegen der Fliehkräfte zu hoch fiir die 
Sicherheit, die der Maschinenbau braucht. Dort, wo man sie 
dennoch unter Verwendung aller Hiilfsmittel anwendet, er- 
geben sich außergewöhnlich große Umlaufzahlen und schr 
schwierige Konstruktionseinzelteile. 

Um die großen Umfangsgeschwindigkeiten und Umlauf- 

zahlen zu vermeiden, hat man den Dampf stufenweise seine 

Spannung in Geschw indigkeit umsetzen lassen und ihm die 
Geschwindigkeit ebenso entzogen; je nachdem nun die 
Räume für die einzelnen Druck- und gleichzeitig Geschwin- 
disrkeitstufen schwerer oder leichter voneinander getrennt 
werden können, mußte man zur Vollbeaufschlagung und da- 
mit zur Reaktionsturbine übergehen, oder man gelangte zur 
teilweis beaulschlagten Aktions- oder Druckturbine, die dann 
in den letzten Stufen als Grenzturbine arbeiten kann. 

Diese Turbinen sind als Druckstufenturbinen mit gleich 
vielen Geschwindigkeitstufen zu bezeichnen; ihre Hauptver- 
treter sind die Parsons- und die Rateau-Turbine. 

Bei den Reaktionsturbinen ist man gezwungen, die Druck- 
stufen möglichst klein zu machen; man kommt daher auf eine 
grobe Anzahl von Leit- und Laufrädern. 


Diese Turbinen müssen deshalb, weil die Größe in ge- 
wisser Weise nur abhängig von der Dampispannung und un- 
abhängig von der Leistung ist, für kleine Leistungen unver- 
hältnismäßier teuer werden; sie werden dann immer noch 
hohe Dampfverbrauchzahlen aufweisen. 

Aber auch die Druckturbinen dieser Art ergeben bei 
32 Druckstufen, also 52 Leitapparaten und ebenso vielen Lauf- 
ridern, noch einen mittleren Raddurchmesser von 530 mm 
bei 3000 Uml./min und einen mittleren Raddurchmesser von 
rd. 1000 mm bei 1500 Uml. min und einer Umfangsgeschwin- 
dirkeit von rd. st m; hierbei ist vorausgesetzt, daß der ein- 
tretende Dampf 10 at Ceberdruck hat und 250° warm ist, und 
daß eine Luftleere von 90 vH vorhanden ist. 


Wenn man nun von den Schwierigkeiten der Dichtung für 
die einzelnen Stufen absieht, so kann man infolge der Menge 
der Arbeit aufnehmenden Teile diese Maschinen jedenfalls 
nicht als mustergültig bezeichnen, besonders wenn man 
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bedenkt, daß ja die Leistung allein nicht diese Abmessungen 
erfordert. 

Die brauchbaren neueren Turbinen zeigen, wie die Elektra- 
Turbine nach den Patenten von Kolb, eine Unterteilung der 
Geschwindigkeitstufen bei nur einer Druckstufe für kleinere, 
und bei mehreren Druckstufen für größere Leistungen. 

Bei der Elektra-Turbine mit einer Druckstufe, 4 Gesehwin- 
digkeitstufen und nur einem Laufrade kommt man z. B. bei 
3000 Umi. min auf einen Laufraddurchmesser von 625 mm, 
bei 1500 Uml. min auf 1250 mm bei etwas größerer Umfangs- 
geschwindigkeit, als vorher erwähnt. Die Leichtigkeit, mit der 
sich die Turbine durch die Wahl der Druck- und Geschwindig— 
keitstufen den Leistungen anpassen läßt, verschalit ihr ohne 
weiteres eine Ueberlegenheit unterhalb der Grenze, bei wel- 
eher für die andern Systeme nur die Dampfspannung die Ab- 
messungen ergibt. Aber es ist auch ersichtlich, daß die An- 
passungsfähigkeit für große Leistungen ohne weiteres be- 
stehen bleibt. 

Die Vorteile der Turbinen sind folrende: 


Der Dampf tritt durch die Düse ein und kommt innerhalb 
der Düse auf seine volle Geschwindigkeit, also auch auf die 
Kondensatorspannung. Er strömt durch das Laufrad, in dem 
ihm ein Viertel seiner Geschwindigkeit entzogen wird. Ent— 
sprechend der kleineren Dampfeeschwindigkeit bei der- 
selben Masse ist der Querschnitt der Umführung für den 
zweiten Durchtritt durch dasselbe Laufrad vergrößert. Dieser 
Vorrang wiederholt sich noch dreimal, bis der Dampf mit einer 
bestimmten Endeeschwindigkeit in den Kondensator geht. 
Der Dampf hat, wie bereits erwähnt, schon in der Düse 
Kondensatorspannung erreieht und deshalb kein Bestreben 
von dem Wege abzuweichen, den ihm der Konstrukteur für 
die Arbeitsleistung vorschreibt; er hat die der Kondensator- 
spannung entsprechende geringe Temperatur, und die Ab— 
dichtung, die die Achse bei ihrem Austritt aus dem Dampf- 
raum erhalten muß, braucht bei Kondensation nur gegen die 
Außenluit, bei Auspuff nur gegen 0,2 at Ueberdruck wirk- 
sam zu sein. 

Eigenartig für die Turbine sind die wenigen Teile 
und die radiale Beaufschlagung und Benutzung des Innen- 
raumes zur Dampfumführung ). Die radiale Beaufschlagung 
ermöglicht, daß alle Teile des Dampfstrahles stoßfrei ein- 
treten können, was bei axial beaufschlagten Turbinen nicht 
möglich ist; das muß aber für die längeren Schaufeln der 
Niederdruckräder als Nachteil angesehen werden. 

Die Achse wird in höchst sinnreicher, einfacher Weise 
hydraulisch abgedichtet. Man läßt den äußeren Teil eines 
kammlagerähnlich ausgebildeten Gliedes mit der Welle um- 
laufen, während der innere Teil am Gehäuse festsitzt. Füllt 
man die Kammern mit Wasser, so bilden sich durch die Flieh- 
kraft in den einzelnen Kammern des umlaufenden Gehäuses 
Wasserringe, die in Vereinigung mit den Kämmen einen Ver- 
schluß, ähnlich dem einer Taucherglocke, also völlig dicht, 
ergeben, wobei die Reibungsverluste gleich null sind. 


Gegenüber den zu Anfang besprochenen, sich lang banen- 
den Turbinen fällt weiterhin die Kürze der Turbine, die bessere 
Standsicherheit und dadurch einfache Lagerung der Achse aut. 

Die Turbine ist weiterhin sehr einfach im Aufbau, weil 
das (rehäuse ungeteilt ist und lediglich die Deckel, genau wie 
beim Dampizylinder, abgeschraubt werden, wobei die Schwie- 
rigkeit, wie sie an der Bajonettseite der Dampfmaschine auf- 
tritt, in Fortfall kommt. 


Der Regulator, der sehr genau wirkt, ist unmittelbar um 
die Turbinenachse gebaut. Die Turbine läßt sich infolge ihrer 
ungemein kurzen Bauart leicht umkehrbar machen, was auch 
geschehen ist; sie ist demzufolge auch für Lokomotiv- und 
Schiffsbetrieb verwendbar. Auch zur Ausnutzung erhitzter 
Gase von hoher Spannung dürfte sie sich eignen, da die Tempe- 
ratur innerhalb der Düse bereits in Geschwindigkeit umge- 
setzt sein muß und demzufolge das Rad in der Auspulitempe- 
ratur arbeitet. 


Die Regelune der Elektra-Turbine kann 
weise in äußerst einlacher Weise 
lung vorgenommen. 

Der Vortragende erläutert an Hand der ausgehäugten 
Zeichnuneen die Art der Regelung und zeigt ferner an einem 
fertigen Rade den einfachen und sichern Aufbau der äußerst 
sauber bearbeiteten Laufräder. 

Hr. Mulch glaubt nicht, daß die Elektra-Turbine für große 
Leistungen, bis 5000 PS, gebaut werden könne, weil nur ein 
einziges Rad vorhanden sei. Er erwähnt ferner, daß auch bei 
der Parsons-Turbine eine Abdichtung nach außen nur gegen 


und wird teil- 
als reine uantitätsrege— 
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geringen Druck notwendig sei, und daß die Lager auch bei 
dieser Turbinenart keine höheren Temperaturen erhalten. 


Nach Hrn. Lorenz gibt es überhaupt bei allen Turbinen- 
arten Stopfbiichsenschwierigkeiten nicht mehr. Er vermißt 
des weiteren in den Ausführungen des Vortragenden An- 
gaben über den Dampfverbrauch. Nach Gutermuth soll der 
Dampfverbrauch für 1 PSe-st betragen 


bei einer 56 PS-Elektra-Turbine. . . . . . . . BR ke 
> » 56 » -Laval-Turbine 7 bis 75» 
» » 56 » Dampfmaschine ; 7 8 9 


Hr. Wahl betont, daß bei der Elektra-Turbine in den Um 
leitungen Dampfreibungen entstelien müssen, die zu Verlusten 


Bei elner So pferdigen Heißdampflokomobile wurde fei einer 
Dauerbelastung mit 43 Pse der Dampfverbrauch für 1 PSe-st zu 9,07 Kg 
ermittelt, s. Z. 1906 S. 313. 


Bücherschau : 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


führen, und daß der Dampf bereits hinter der ersten Düse 
nicht mehr überhitzt, sondern naß sei, so daß sich auch hier- 
durch Reibungen ergeben. 


Hr. Ladewig beantwortet diese Einwände dahin, dab 
der Elektra-Turbine, wie allen übrigen Konstruktionen, keine 
Grenze bezüglich der Größe gesetzt sei. Eine 300 PS-Turbine 
werde in Kürze in Betrieb kommen, eine 1000 PS-Turbine 
sei im Bau begriffen. Allerdings müsse man bei großen Leistun- 
ven auch bei der Elektra-Turbine mehrere Räder anwenden. 
Bezüglich des Dampfverbrauches erwähnt er, daß die von 
Hrn. Lorenz gebrachten Dampfverbrauchzahlen den heutigen 
Verhältnissen nicht mehr entsprechen. Bei einer 200 PS-Elek- 
tra-Furbine habe sich der Damplverbrauch zu 7,2 ke für 1 PSe-st 
ergeben, ein Wert, der sich in Zukunft wahrscheinlich noch 
niedriger stellen werde. Ob schließlich die Reibung in den 
Umleitkanälen wirklich bedeutend sei, könne nur durch Ver- 
suche festgestellt werden. 


Bücherschau. 


Feuerungs- Untersuchungen des Vereines für Feue- 
rungsbetrieb und Rauchbekämpfung in Hamburg, durch- 
gefiibrt unter der Leitung des Vereinsoberingenieurs und 
Berichterstatters F. Haier. Mit 30 Zablentafeln, 85 Text- 
figuren und 14 lithograph. Tafeln. Berlin 1906, Julius Sprin- 
ger. Preis geb. 12 A. 


Ueber seine Tätigkeit, die cin allgemeines Interesse im 
weitesten Sinne beanspruchen darf, gibt der Verein für Feue- 
rungsbetrieb durch seinen in Ingenieurkreisen wohlbekannten 
chemaligen Leiter F. Haier in diesem Buch einen ausführ- 
lichen Bericht. Vergleicht man hiermit die analogen Arbei- 
ten des Ausschusses zur Prüfung und Untersuchung von 
Rauchverbrennungs-Vorrichtungen, der im Jahr 1892 auf Ver- 
anlassung des Königl. Preuß. Ministers für Handel und Ge- 
werbe gebildet wurde, so wird ohne weiteres — trotz der 
ebenfalls noch zahlreich und allerorts vorhandenen rauchen- 
den Schornsteine — klar, daß ein erheblicher Fortschritt in 
der Klarlegung der hier untersuchten Vorgänge zu verzeich- 
nen ist. Nicht nur, daß man — was doch eigentlich als 
selbstverständlich erscheinen muß — das Ausgangsmaterial 
des Wärmeträgers, die Steinkohle, nach ihrer Beschaffenheit 
in verschiedene Gruppen teilt und sie zur messenden Ver- 
brennung heranzieht, auch auf das Verhalten des Wirme- 
aufnehmers, der Heizfläche, die bekanntlich für die Aus- 
legung eines Messungsergebnisses ihrer veränderlichen Wiirme- 
aufnahmefähigkeit wegen mit beachtet werden muß, wird 
gebührende Rücksicht genommen, und trotz ihrer großen 


Bedeutung sind diese Gesichtspunkte in der vorerwähnten 
Arbeit noch nicht berücksichtigt. 


Nach einer Mitteilung über den Zwock der Versuche und 
über die Gesichtspunkte bei ihrer Durchführung werden die 
Versuchseinrichtungen ausführlich beschrieben, woran sich 
theoretische Erörterungen über die Art der rechnerischen 
Verwertung der beobachteten Zahlen anschließen. Die Ver- 
suche selbst werden in den Kapiteln IV und V unter dem 
Titel »Ergebnisse der Untersuchung mit gasarmen und gas- 
reichen Kohlen« mitgeteilt; hierbei werden auch die Beob— 
achtungen mit den Feuerungen von Topf, Kowitzke und 
Schmidt erörtert. Mit einem Abschnitt über Temperatur und 
Zugmessungen im Schornstein und einer Zusammenstellung der 
sehr übersichtlich angeordneten Versuchsergebn'sse schließt 
das von dem bekannten Verleger musterhaft ausgestattete 
Buch. Eine auszügliche Besprechung des Inhaltes würde 
bei der außerordentlicben Reichhaltigkeit des mitgeteilten 
Materiales diesem nicht gerecht werden, wenn nieht über den 
Rabmen einer Buchbesprechung hinaus Platz in Anspruch ge- 
nommen würde. Jedem Betriebsleiter aber, der Dampfhe- 
triebe zu beaufsichtigen hat, jedem, der Feuerungsversuche 
unternimmt, sei das Buch zum Studium angelegentlichst 
empfohlen; in sachlicher Weise werden darin an der Hand 
sorgfältig durchgeführter Untersuchungen alle Erscheinungen 
klargelegt, die heute noch mehr oder minder eine stiefmütter- 
liche Behandlung seitens des Ingenieurs erfahren. 


Friede nau-Berlin. Paul Fuchs. 


Lehrbuch der chemischen Technologie der Energien. 
Von Hanns von Jüptner, Professor an der Technischen 
Hochschule zu Wien. I. Band: Die chemische Technologie 
der Wärme und der Brennmaterialion. Zweiter Teil: Die 
technischen Feuerungen und die Kälteerzeugung. Mit 182 
Abbildungen. Leipzig und Wien 1906, Franz Deuticke. Preis 
7 M. 

Von dem in dieser Zeitschrift — Nr. 40 vom 7. April 1906 
S. 542 — besprochenen Lehrbuch ist der Schluß teil des ersten 
Bandes erschienen. Dieser zweite Teil hat für den Ingenieur 
nicht denselben Wert wie der erste, weil es sich hier zum 
größten Teil um manchmal unvollkommene Beschreibungen 
aus dem Gebiete der angewandten Feuerungskunde u. a. 
handelt, die an und für sich neue Einblicke nicht gewäh- 
ren. Der Stoff ist in zwei Abschnitte zerlegt, in den Haupt- 
teil » Technische Feuerungen« und den Anhang »Kilteerzeu- 
gung. 

Der Hauptteil »Technische Feuerungen“ behandelt in 
17 Kapiteln die Ausnutzung der Brennstoffe, Allgemeines über 
die Verbrennung der Gase, Wärmeübertragung, Nutzefiekt 
von Feuerungsanlagen, Rekuperation und Regeneration, Heiz- 
versuche, verschiedene Teile der Feuerungen: die eigentliche 
Feuerung oder den Verbrennungsraum, den Heizraum und 
Vorrichtungen zur Bewegung der Flammengase sowie die 
Rekuperatoren und Regencratoren, die Arten der Feuerungen, 
Schachtöfen, Herde oder Feuer, Flammöfen, Rekuperatoren, 
Regeneratoren und Winderhitzer, Heizungen, Kesselfeuerungen 
und elektrische Oefen. 


Der letzte Teil, Kälteerzeugung, behandelt in vier Ka- 
piteln Allgemeines, Kälteerzeugung durch Volumänderung 
von Gasen, durch Verdunstung von Flüssigkeiten und durch 
Kältemischungen. 


In daukenswerter Weise führt der Verfasser dort, wo 08 
sich um theoretische Betrachtungen handelt, diese wiederum 
an der Hand der Ergebnisse der physikalischen Chemie durch. 


Einzelne Ausführungen fallen durch den Gegensatz auf, 
in dem sie zur allgemeinen Erfahrung stehen; so 2. B. die 
auf S. 50 bis 52 vertretenen Grundsätze über die Bezichun- 
gen zwischen Luftüberschuß, unvollkommener Verbrennung 
und Wärmeausnutzung. 


Vielleicht entschließt sich auch der Verfasser, bei einer 
Neuauflage die auf S. 72 nur erwähnten Gasanalysenapparate 
zur dauernden Ueberwachung von Verbrennungsvorgängen 
— wohl für den gesamten Feuerungsbetricb die wichtigsten 
Hiilfsmittel — näher zu beschreiben; denn es ist nicht ein- 
zusehen, warum in einem Lehrbuch dieser Art diese in der 
Technik so mannigfaltig benutzten Vorrichtungen nur erwähnt 
sein sollen. 


Moderne Feuerungen, wie Kettenrost, Unterbeschickungen, 
sekundäre Luftzuführung usw., fehlen gänzlich. 

Weiter sind bei der Aufzählung der einzelnen Kessel- 
formen des öfteren Regeln aufgestellt, die nicht zutreffend 
sind; wenn 2. B. vom Wasserrohrkessel behauptet wird, daß 
sein Betrieb schwierig und die Wärmeausnutzung schlecht 


. 


B ee 


x Im, 


———— - - 


sand 50. Nr. 35. 
1. September 1306. 
——. . !wͥ — 


sei. so lassen solche Thesen nur darauf schließen, daß dem 
Verfasser der nähere Einblick in den Betrieb von Wasser- 
rohrkesseln fehlt. 


Friedenau-Berlin. Paul Fuchs. 


Handbuch der Tiefbohrkunde. Von Tecklenburg, 
Geh. Borgrat. Bd. II. Das Spülbohrsystem und besonders 
die Schnellschlagbohrmethode. Zweite, vorbesserte und stark 
vermehrte Auflage mit 144 Holzschnitten und 16 lithograph. 
Tafeln. Berlin, W. & S. Loewenthal. Preis 12 Al, geb. 
14 A. 

Das Tecklenburgsche Handbuch der Tiefbohrkunde ist 
schon seit längerer Zeit als einzig dastehend rühmlichst be- 
kannt; es ist auf diesem Gebiet am vollständigsten und be- 
rücksichtigt alle Neuerungen. In der vorliegenden zweiten 
Auflage ist gerade derjenige Teil einer Neubearbeitung unter- 
zogen, der in der Tiefbohrtechnik die wichtigsten Ausfüh- 
rungen erfahren hat und mit dem die meisten und tiefsten 
Bohrlöcher hergestellt werden. Bedeutete schon die Diamant- 
bohrung einen wesentlichen Fortschritt, so hat die fieberhafte 
Tätigkeit in dem Konkurrenzkampfe der führenden Bohr- 
firmen immer neue Erfolge zuwege gebracht, so daß heute 
das Schnellschlagbohrverfahren mit federndem Schwengel 
immer größere Wichtigkeit erlangt hat, und gerade dieses 
Verfahren sowie die sinnreiche Verwendung des hydrauli- 
schen Widders zum gleichen Zweck ist in der vorliegenden 
zweiten Auflage besonders berücksichtigt worden. 

Das Werk zeichnet sich durch außerordentliche Klarheit 
in der Darstellung des Stoffes aus, die es auch dem Nicht- 
fachmanne möglich macht, das Gebotene zu verstehen. Das 
Verständnis wird noch erleichtert durch sorgfältig ausgeführte 
Zeichnungen, durch Beschreibung ausgeführter Bohrungen 
und der dabei verwendeten Werkzeuge, so daß das Buch 
Bohrtechnikern, Unternehmern und Fabrikanten empfohlen 
werden kann, zumal auch die Verlagsbuchhandlung für eine 
tadellose Ausstattung gesorgt hat. Der Preis des wertvollen 
Buches kann als durchaus angemessen bezeichnet werden. 

Köhler. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Graphische Tachymetertafel für alte Kreis- 
teilung. Entworfen für Entfernungen von 5 bis 500 m und 
für Höhenunterschiede von 0,1 bis 70 m von P. Werk- 
meister. Mit einem Vorwort von Dr. E. Hammer. Stutt- 
gart 1906, Konrad Wittwer. Preis 4,60 A. 


Normen für Darstellung der Materialien (in 
schwarzer und farbiger Manier) auf technischen 
Zeichnungen und deren Vervielfältigungen. Von 0. 
Lippmann. Dresden- N. 1906, O. Lippmaon. 3 S. und 
2 Tat. Preis 0,40 A. 

Sammlung Göschen. Bd. 274: Die Dampfturbi— 
nen, ihre Wirkungsweise und Konstruktion. Von 
H. Wilda. Leipzig 1906, J. Göschen. 163 S. mit 89 Fig. 
Preis 0,80 .W. 

Das Reichsgesetz zum Schutz der Warenbezeich- 
nungen vom 12. Mai 1894 nebst den Ausführungs- 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. — Uebersicht neu erschfenener Bücher. 


bestimmungen und dem internation 
zeichnungsrecht. Von Landgerichts: 
2. Aufl. Berlin 1906, F. Vahlen. 606 S. 


Fortschritte der Elektrotechni 
Berichte über die neueren Erscheinungen ~. 
gebiete der angewandten Elektrizitätslehre. 10. _ 
1905, Heft 3. Herausgegeben von Dr. Karl Strecke. 
Berlin 1906, Julius Springer. Preis 7 M. 


Die Holzkonservierung im Hochbau, mit be- 
sondorer Rücksichtnahme auf die Bekämpfung des 
Hausschwammes. Von B. Malenkovic. Wien und 
Leipzig 1906, A. Hartlebens Verlag. 300 S. mit 39 Fig. 
Preis 6 M. 

I grandi trafori alpini: Fréjus, S. Gottardo, 
Sempione, ed altre gallerie eseguite con perfora- 
zione meccanica. Von G. B. Biadego. Mailand 1906, 


Ulrico Hoepli. 1228 S. 8° mit 1 Tafelband, enthaltend 30 Taf. 
Preis 5 l. 


Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissen- 
schaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen. Bd. 96: Schul- 
hvgiene. Von L. Burgerstein. 138 S. mit einem Bild- 
nis und 33 Fig. Preis 1,25 M. 

Repetitorien der Elektrotechnik. Herausgegeben 
von A. Königswerther. 9. Bd.: Stromverteilungs- 
svsteme und Berechnung elektrischer Leitungen. 
Von Phil. Häfner. Hannover 1906, Dr. Max Jänecke. 
324 S. mit 276 Fig. Preis 8 M. 


Bibliothek der gesamten Technik. 5.Bd.: Die 
kaufmännische Fabrikbetriebsbuch führung und 
Verwaltung. Von G. Rudolphi. Hannover 1906, Dr. M. 
Jänecke. 48 S. Preis 0,60 M. 

Die Gesehwindigkeits regulierung der hydrau- 
lischen Motoren von ihren Anfängen bis in die 
achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts. Von A. 
Budan. Wien und Leipzig 1906, C. Fromme. 93 S. mit 
69 Fig. Preis 4 M. 


Schriften der Zentralstelle für Arbeiter-Wohl- 
fahrtseinrichtungen. Nr. 29. Die künstlerische Ge- 
staltung des Arbeiter-Wohnhauses. 14. Konferenz der 
Zentralstelle für Arbeiter-Woblfahrtseinrichtungen am 5. und 
6. Juni 1905 in Hagen i/W. Berlin 1906, C. Heymanns Ver- 
lag. 76 S. mit 49 Fig. 


Technische Lehrhefte. Abt. B., Maschinenbau. Heft 8. 
Berechnung und Ausführung der Wasserräder-Ele- 
mente. Einführung in die Theorie der Wasser— 
rider. Von F. Beyrich. 2. Aufl. Leipzig 1906, J. M. 
Gebhards Verlag. 51 S. mit 25 Fig. Preis 1,50 M. 


Die Gruppenwasserwerke inder Provinz Rhein- 
hessen. Heft I. 1) Das Wasserversorgungswesen im 
Großherzogtum Hessen mit besonderer Berücksich- 
tigung der Gruppenwasserversorgungen in der Pro- 
vinz Rheinhessen. 2) Die Wasserversorgung des 
Bodenheimer Gebietes (Gruppe Il). Von B. v. Boehmer. 
München und Berlin 1906, R. Oldenbourg. 69 S mit 1 Ueber- 
sichtskarte, 4 Taf. und 13 Fig. Preis 3 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouphtz 3. 


Gießerei, Avan rien, M. P. Etude sur le monlage in eaniqte, Paris 
196. Dunod & Pinat. Preis IM. 


Hebezeuge. Anleitung zur Untersuchung der Hebezeuge und Prüfung 


ihrer Tragorgane im Betriebe, 3. Au. Berlin 1906. Polytech- 
nische Buchhandlung. Preis 0,50 N. 

Hechbau. Bohny, F. 
kratzer, 
1906. 


Amerikanische Hochbauten, Sogenannte Wolken- 
(aus Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure] Berlin 

Julius Springer. Preis 2 M. 

Handtuch der Architektur. 4. Teil. Entwert u, Anlage uud bin- 

Keltung der Gebäude, Stuttgart 1906. e 5 

le Loverdo, J. Les abattoirs publies. Paris 1906. Dunod & 

Pinat. Preis 27,0 A. 


~ 


m L tng, h. Die nene Hauptmarkthalle in Köln. [aus Zeit- 
schrift für Bauwesen] Berlin 1906. W. Ernst & Sohn. Preis 8 J. 


Holz- und Merallbearbeitung. Horn, Paul. Anleitung zum Abpntzen, 
Hirten, Kitten, Sehleifen, Porenfällen, Beizen, Räuchern, Polieren. 
Mattieren, Porenfärben, Patinieren, Lackieren, Leimen des Holzes- 
Hamburg 1906. Berlin, Polytechnische Buchhandlung A. Seydel 
Preis 1.50 .. 

v. Hoyer, Egb. Lehrbuch der vergleichenden mechanischen Tech- 
nologie. 1. Band. Die Verarbeitung der Metalle int des Holzes. 
I. Aufl. Wiesbaden 1906. C. W. Kreidel Preis 12 &. 

Kälteindustrie. Heinel, C. Bau unde Betrieb von Kültemaschinenunlugen. 
Otenbhourgs technische Handbibliothek, 8. Band! München 1906. 
R. Oldenbourg. Preis 12 M. 

Maschinen. Dalby, W. ©. Balancing of engines. 2. Autl, London 
t906. Arnold. Preis 12,50 N. 

Maschinenwesen. Ernst, Jules. Kouische Zahnräder Zürich 1906. 
Rascher, Preis 1,50 . 
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— Friedmann, Gust. Die österreichische Maschinenindustrie und der 
Export. Wien 1906. F. Deuticke. Preis 1 &. 

— Liversidge, J. G. Engineroom practice, 5. Aufl. London 1906. 
Griffin. Preis 7,20 M. 

— Uhlands Handbuch für den praktischen Maschinenkonstrukteur. 
2. Aufl. 1. Band. 1. Teil. Jerie, Gotti. D. Maschinenelemente. 
Berlin 1906. W. & S. Loewenthal. Preis I8 M“. 

— Wachtel, Alfr. Anwendung der Graphostatik im Maschinenbau 
mit besonderer Berücksichtigung der statisch bestimmten Achsen und 
Wellen. Hannover 1906. Jünecke. Preis 4,10 M. 

Materialkunde. Guillet, L. Etude industrielle des alliages métalliques. 
Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 40 M. 

— Mitteilungen aus dem mechanisch-technischen Laboratorium der kgl. 
Technischen Hochschule München. Gegründet von J. Bauschinger. 
N. F. Herausgegeben von Aug. Föppl. 30. Heft. München 1906. 
Th. Ackermann. Preis 10 M~. 

— Sexton, A. H. Chemistry of the materials of engineering. 2. Aufl. 
London 1906. Technical Publ. Co. Preis 6 M. 

— Werner, K. Gewichtstabellen für Bleche. Wien 1906. C, Fromme. 
Preis 5 . . 

Mathematik. Morel, P. Neue logarithmische Tabellen zur Berech- 
nung von Balken, Säulen, Ueberfällen und Kauälen. Zürich 1906. 
Raustein. Preis 1,80 &. 

Mechanik, Kwerding, Geo. Lehrbuch der Graphostatik. Stuttgart 
1906. F. Grub. Preis 3,80 M. 

— Koenen, M. Grundzüge für die statische Berechnung der Beton- 
und Eisenbetonbauten. 3. Anf. Berlin 1906. W. Ernst & Solin. 
Preis 1,50 K. 

— Lauenstein, R. Die Festigkeitslehre. 9. Aufl. Stuttgart 1906. 
A. Kröner. Preis 4,10 M. 

Metallbearbeitung. Baumann, G. Berechnungen über das Gewinde- 
schneiden nach allen vorkommenden Maßen und Drehbankkonstruk- 
tionen. 9. Aufl. Aarau 1906. II. R. Sauerländer & Co. Preis 
2,20 MN. 

Motorwagen und Fahrräder. Brookes, L. F. Motorist’s ABC. London 
1906. Unwin. Preis 6 M. 

-- Mortimer-Mégret, Comte. Les perfectionnements automobiles 
en 1906. Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 8,50 M. 

Schiffs- und Seewesen. Burstyn, M. Elektrotechniseher Unterricht 
und Anleitung zum Betriebe elektrischer Anlagen, insbesondere nuf 
Kriegschifnen. Wien 1906.  Gerolds Sohn. Preis 6 M. 

— Walker, 8. F. Kleetrie lighting for marine engineers. 4. Aufl. 
London 1906. Whittucker. Preis 6 K. 

Straßenbahnen. Norris, W. Modern steam road wagons, London 
1906. Longmans. Preis 8,60 #. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. Heinel, C. ver. 
einfachte Behandlung thermodynamischer Aufgaben des praktischen 
Maschinenbaues vermittels Schaulinien. Weimar 1906. 
Preis 2,80 M. 

— Prášil, Frz. Vergleichende Untersuchungen an Reaktions- und 
Niederdruckturbinen. |[Sonderdruck] Zürich 1906. Rascher & Co. 
Preis 2 &. 

Wasserkraftanlagen. Schlotthauer, Ferd. Ueber Wasserkraft- und 
Wasserversorgungsanlagen. [Oldenbourgs technische Handbibliothek, 
7. Band] München 1906. R. Oldenbourg. Preis 7 M. 

Werkstätten und Fabriken. Adreßbuch der elektrotechnischen und ime- 
chanischen Branchen. Wien 1906. G. Szelinski. Preis 7 &. 

— Huelin y Arssu, D. C. Technological dictionary, English, Spa- 
nish, German, and French. London 1906. Spon. Preis 12,50 A. 

— Perrigo, O. E. Modern machine shop construction, equipment ete. 
London 1906. Spon. Preis 25,20 M. 

— Walter, Joh. Erfahrungen eines Betriebsleiters. Hannover 1906. 
M. Jiinecke. Preis 21 M. 

— Wörterbuch, illustriertes technisches, in 6 Sprachen: Deutsch, Eng- 
lisch, Französisch, Russisch, Italienisch, Spanisch. 1. Band. München 
1906. R. Oldenbourg. Preis 5 ,. 

Bauwesen. Anweisung für die praktische Ausbildung der Regierungs- 
bauführer des Eisenbahlmbaufaches und der Regierungsbauführer des 
Maschinenbaufaches vom 1. April 1906. Berlin 1906. W. Ernst & 
Sohn. Preis 0,60 MAM. 

— Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisenbetons. 4. Heft. Gra- 
bowski, Kazimir. Formänderungsarbeit der Eisenbetonbauten bei 
Biegung. Berlin 1906. W. Ernst & Sohn. Preis 4 4. 

— Wichmann, I. Bautechnische Kalkulationen. Königsberg 1906. 
Gräfe & Unzer. Preis 2 AM. 

Bergbau. Bulman, H. F., und R. A. S. Redinayne. Colliery work- 
ing and management. 2. Aufl. London 1905. Lockwood & Sohn. 
Preis 21.60 A. 

— Die Entwicklung des niederrheiniseh-westfiilischen Steinkohlenberg- 
baues in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts. 8. Band. [Damit 
ist das Werk abgeschlossen (12 Bände.] Berlin 1906. Julius Springer. 
Preis 1,60 AM. 

— Merle, Antoine. Gites minéraux et métalliféres et les eaux mint- 
rales du département du Doubs. Besancon 1906. Marion. Preis 10.4. 

— Moreau, George. Etude sur l'état actuel des mines du Transvaal. 
(Les gites. Leur valeur.) Paris 1906. C. Béranger. Preis 7,50 .. 

— Penkert, R. Das Rettungswesen im Bergbau. Hannover 1906, 
M. Jünecke, Preis 0,60 M. 

Brennstoffe. Hans, Wilhelm. Die rationelle Bewertung der Kohlen. 
Ein Mahnwort. Leipzig 1906. H. A. Degener. Preis 2? N. 


Steinert. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Die neueren elektrisehen Glühlampen. Von Bähm. (Journ. 
Gash.-Wasserv, 18. Aug. 06 S. 709 14) Nerustlampe. Osmiumlampe. 
Quecksilberlampe. Hewittlampe. Uviollainpe. Fluoreszenzlampe. Orto- 
chromlampe. Tantallamıpe. Zirkonlampe. Irldiumlanmpe. Wolfram- 
lampe. Kuzellampe. Grafitfadenlampe. Schluß folgt. 


Bergbau. 


Beiträge zur Frage der Krafterzeugung und Kraftver- 
wertung auf Bergwerken. Von Baum. Forts. (Glückauf 11. Aug. 
06.8. 1055/47*%) Uebersicht über Koksgaswaschinenanlagen. Umfang 
der Anlagen, Betriebseigenschaften, Kostenrechnungen. Sonstige Ver- 
wendung des Koksgases. Krafterzeugung dureh Dampfbetrieb. Kolben- 
maschinen und Dampfturbinen für elektrische Kraftwerke. Forts. folgt. 


Pit-head plant of the Société des Mines de Houille de 
Bethune, France (Engng. 17. Aug. 06 S. 235* mit 1 Taf.) Vor- 
richtung zum selbsttätigen Abrollen der Hunde auf der Hiingebank des 
Schachtes 10 für zwei Förderkörbe mit zusammen 12 Hunden zu je ' t 
Ladung. 


Der Reibungswiderstand zwischen Schachtförderseil 
und Treibscheibe und die Wahl des Scheibendurehmessers 
bei Förder maschinen nach dem System Koepe und Koepe- 
Heckel. Von Liebe (Glückauf 11. Aug. 06 S. 1047 49% Der Ver- 
fasser empfiehlt die Verwendung der Koepe-Heckelschen Förderschei- 
benanordnung, bei der eine zweirillige Treibseheibe und eine Emführ— 
scheibe vorgesehen sind. 


) Das Verzeichnis der für die Zeitschrif:cnsehau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahrsherten zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3. pro Jahrgang tir Mitglicder, von 10.4 
pro Jahrgang für Nichtmitglied: r. 


| 


Brauerei. 

Abdawpfkochung für kleinere und mittlere Bierbrane- 
reien. Von Eberle. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Aug. 06 S. 143 47%) Wahl 
der Kraft maschine. Ahdampfkochung mit der Einzylindermaschine. 
Beispiel einer mittleren Brauerei. Versuchsergebnisse. 

Dampfkraftanlagen. 

Die Herstellung der Dampfkessel. Von Gerbel. Forts. 
(Z. Dampf. Vers.-Ges. Juli 06 S. 97% Lochen der Bleche. Forts. folgt. 

Ausgeglühter Dampfkessel. Von Cario. (Z. Dampik. Maseh- 
btr. 8. Aug. 06 S. 522%) Darstellung und Erläuterungen über cine wegen 
Wassermmangels ausgeglühte Feuerbüchse eines stehenden Dampfkessels 
von Menek & Hambrock, die trotz der starken Formveräuderung keine 
Risse, Brüche oder Spuren davon erlitten hat. 

Der Bruch eines kupfernen Dampfrohres. Von Koerber. 
(7. Dampfk. Vers.-Ges. Juli 06 S. 102 3*) Die Bruchursache wird auf 


die erhöhte Temperatur des Dampfes — die Anlage war durch einen 
Kessel mit Ucherhitzer vergrößert worden — zurückgeführt. 


Der Wirkungsgrad der Dampfmaschinen. Von Kranp. 
Forts. (Z. Dampfk. Vers.-Ges. Juli 06 S. 90/ 101%) S. Zeitschriftenschau 
v. 21. Juli 06. Forts. folgt. 

Les phénomènes thermiqnes dans les machines & vapeur 
Von Duchesne, (Rev. Mée. Juli 06 S. 5 40%) Ausführlicher Bericht 
über Versuche im Laboratorium der Universität Lüttich über die in 
Dampfmaschinen unter verschiedenen Betriebsverhältnissen und bei ver 
schiedener Dampfbeschaffenheit auftretenden Temperaturen. 

Experiments illustrating the balancing of engines. 
Von Dalby. (Engng. 17. Aug. 06 S. 237%) Die Vorrichtungen aur 
Untersuchung der Wirkung der hin- und hergehenden Massen bei Kur- 
belmaschinen und der Wirkung von Ausgleichgewichten besteht aus 
einem an Federn aufgehängtem Rahmen, an dem die elektrisch ange 
triebenen Kurbelmodelle befestigt sind. 

Druck- und Geschwindigkeitsverhältnisse des Dampfes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. Forts. (Z. f. Tur 
binenw. 10. Aug. 06 S. 325/37*) Form der Düsen. Forts. folgt. 
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Eisenbahnwesen. 

Tho Market Street Elevated Railway, Philadelphia. 
‘Eng. Ree, 11. Aug. 06 N. 15861“) Von dem zurzeit in Betrieb ge- 
nommenen Teil der viergleisigen Strecke liegen rd. 1,2 kin unterirdisch, 
wihrend 9 kmn als Hochbahn angelegt sind. Einzelheiten der Hoch- 
hahnstrecke. 

The reconstruction of the Cairo division of the Cleve- 
land, Cincinnati, Chicago and St Louis R. R. (Eng. Ree. 
11. Aug. 06 S. 153 567% Infolge des gesteigerten Verkehrs ist eine 
Verstärkung des Oberbaues, der Brücken usw. auf der Strecke dringend 
erforderlich. Angaben über die bisher geleisteten und über die noch 
auszuführenden Arbelten. 

Derelektrische Betrieb im Simplontunnel. Von Herzog. 
Schluß. El. Bahnen u. Betr. 14. Aug. 06 S. 432/35%) Uebergang- 
strecken des Fahrdrahtes und der Hochspannungsleitung zum Tunnel. 
Tunnelportale mit l.üfttüren. Luftweichen des Fahrtrahtes. 

Four-cylinder express locomotive, 6. W. R. (Engineer 
17. Aug. 06 S. 178%)  7.5-gekuppelte Zwillingslokomotive mit Zylindern 
von 362 min Dmr. bei 660 mm Hub. Das Betriebsgewicht beträgt 74,4 t. 

Paris, Lyons and Mediterranian Railway plate-wagon. 
(Engng. 17. Aug. 06 N. 222* Der von Schneider-Creusot Bebaute Wagen 
für Stahlplatten bis zu 40 t Gewicht hat zwei zweiachsige Dreligestelle 
von I4 m Drehzapfenabstand und 21,2 m Länge zwischen den Buffern. 
Zur Aufnahme der Stahlplatten, die bis zu 20 m lang und 4 m breit 
sein können, dient ein Gerüst aus Eisenkonstruktion, auf dem die 
Platten in schräger Lage gehulten werden. 

Considérations générals sur la facilité de deseente des 
tirefonds a leur mise en place. Von Perrond. (Rev. ren 
Chem. de Fer Aug. 06 S. 75 82% Beschreibung eines Meßgerätes, bel 
dessen Anwendung verhindert werden soll, daß beim Einschrauben von 
Dübeln zur Befestigung von Schienenstühlen das Diibelmaterial zu stark 
auf Verdrehung beansprucht wird. 


Eisenkonstraktionen, Brücken. 


A center bearing 284 ft. double track draw span. (Eng. 
Ree. 11. Aug. 06 S. 147,48*) Konstruktionseinzelheiten des Drehzaptens 
der elektrisch bewegten Drehbrücke. 

Reinforced concrete gas-holder tank for the Key City 
Gas Co, Du-Buque, Ja. (Eng. News 9. Aug. 06 S. 134/35%) Der 
Unterbau des Gasbehälters ist 6,4 m hoch und hat 25 m 1. Dmr. Be- 
schreibung des Bauvorganges. 


Elektrotechnik. 


Elektrizitätswerk Luzern-Engelberg. Von Kilehmann. 
Forts, Schweiz. Bauz. 18. Aug. 06 S. 82 56* mit 1 Taf.) Die elektri- 
schen Anlagen. Maschinenhaus mit vier, später sechs 2000 pferdigen 
Turbinendynamos für Drehstrom oder Einphasenstrom von 6000 V und 
o Per. sk und einer 600 pferdigen Turbinendynamo für Drehstrom vun 
ooo und 32 ½ Per.“sk. Schalt- und Transformatoranlage für 27 000 V. 
Forts. folgt. 

Die Starkstromtechnik auf der Bayerischen Jubiläums- 
Landes-Industrie-, Gewerbe- und Kunstausstellung Nürn- 
berg 1906. Von (rebele. (El. Bahnen u. Betr. 14. Aug. 06 S. 436 39%) 
Laufkran für 20 t und 22,8 m Spannweite von der Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg. Schaltanlage der Maschinenhalle. Uebersicht über 
die ausgestellten Maschinensiitze und die Stromverteilung. Turbodynainos 
der Siemens-Schuckert-Werke. Schalter, Steuerungsvorrichtungen. Aus- 
stellungsbahn. 

Das allgemeine Drehstrom-Diagramm. Von Niethammer. 
Schluß. (El. u. Maschinenb. Wien 19. Aug. 06 S. 666,735) Anwen- 
dung des Diagrammes auf den asynchronen Drehstrommotor in ein— 
facher Schaltung und in Kaskadenschaltung, auf den asyncehronen mehr- 
phasigen Kommutatorinotor und auf den asyuchronen Drehstromerzeuger. 

The circle diagram and design of induction motors. 
Von Gray. (EI, World 11. Aug. 06 S. 284,85) Anwendung des 
Kreisdiagramines auf ein Beispiel. 

Ueber Wechselstrom-Kommutatormotoren. Von Eich- 
berg. "Elektrot. Z. 16. Aug. 06 S. 7697259 Meinungsäußerung zu 
dem in Zeitschriftenschau v. 30. Juni 06 erwähnten Aufsatz von Richter 
üher den Wechselstrom-Reihenschlußmotor der Siemens-Schuckert- Werke. 

Freileitung oder Kabel? Von Bernard. (El. u. Masehi- 
neuh. Wien 19. Aug. 06 S. 66366*⁵ Vergleich zwischen den techni- 
al und wirtschaftlichen Eigenschaften von Freileitungen und Kabel- 
leitungen, der zu ungunsten der Freileitung ausfüllt. 


Erd- und Wasserbau. 


Sub-aqueous rock-cutting. (Engng. 17. Aug. 06 F. 21112 
on Lobnitz & Co, in Renfrew gebauten Felsbrecher für den Man- 
Chester-Schiffahrtskanal und für argentinische Schiffahrtsrinnen bestehen 
„ Prahm mit Dampfkessel und Dampfwinde, die eine Ramm- 
te “tung betätigt. Die eisernen Rammpfihle von 5 bis 15 t Gewicht 
“nd unten init kegeligen Gußstahlspitzen versehen. 
as 2 w in Great Britain. Von Saner. (Proc. Inst. 
in heath 905/06 Band 1 S. 21/161 mit 3 Taf.) Allgemeines über die 
ritannien bestehenden Kanäle. Angaben über Abmessungen 


Die 


und Verkehr. Vorschläge zur Verbesserung der Wasserstraßen. Mei 
nungsaustausch. 

On the seetion of weirs. Von Bligh. (Engineer 17. Aug. 06 
N. 166 67%) Theoretische Untersuchungen über die Standfestigkeit von 
Staumauern. 


Gasindastrie. 


Erfahrungen mit maschineller Retortenbedienung. Von 
Körting. (Journ. (insh.-Wasserv. IS. Aug. 06 N. 697,706) Der Ver- 
fasser berichtet über Betriebserfahrungen an Zieh- und Lademasehinen 
für Retorten nach der Bauart West, insbesondere vom wirtschaftlichen 
Gesichtspunkt. In dem anschließenden Meimmgsaustausch werden andre 
zum größten Teil günstige Erfahrungen mit mechanischer Retorten- 
bedienung mitgeteilt. 

The mechanical handling of hot coke. Von Zimmer. 
(Proc. Inst. Ciy. Fug. 1905 06 Band LS. 334 52 Allgemeines über die 
Vorteile der Anwendung von Förderbändern zum Fortschaffen der 
glühenden Koks in (rasanstalten, Beschreibung verschiedener in Eng- 
land und auf dem Festland in Betrieb befindlicher Förderanlagen. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die Entwässerungsanlagen der Stadt Dresden und ihre 
Ausbildung für die Zwecke der Schwemmkanalisation. Von 
Klette. (Dentsche Bauz. 18. Aug. 06 S. 443. 479% Geschichtliche An- 
gaben über die Anlage der alten Abwiisserkanile, Forts. folgt. 

Die Beseitigung von Hausmüll. Von Dörr. (z. österr. Ing.- 
u. Arch.-Ver, 17. Aug. 06 S. 463.689 Zusammensetzung des Hausmülls 
in verschiedenen Städten. Besprechung der Gesichtspunkte, die anf 
eine Vernichtung des Hausmülls drängen. Forts. folgt. 


GieBerei. 


Welche Gesichtspunkte sind bei dem Bau von Schmelz 
öfen für Eisen- und Metallgießerei zu beachten. Von Rein 
Forts. (Gießerei-Z. 1. Aug. 06 S. 449,53 Winderwarmung. Düsen- 
ah messungen. Vorherd. Lage der Schmelzzone. Bedienung des Ofens. 
Einwurföffnung. Beschickvorrichtungen. Schauklappen. 

Die Feuerbeständigkeit der Schmelzofenauskleidun- 
gen. Von Heym.  (GieBerei-Z. 1. Aug. 06 S. 455,60) Ermittlung 
der auftretenden Teinperaturen und Erläuterungen über die für Aus- 
kleidungen verwendeten Materialien. 

Sandstrahlgebläse in der Gußputzerel. Forts. (Gießerei- 
Z. 1. Aug. 06 S. 453,57%) Sandstrahlschleuder von der Badischen Ma- 
schinenfabrik in Durlach. Putzhausanlagen mit Freistrablgebläsen und 
abgeschlossenein Putzraum von Vogel & Schemmann. 

Motor car cylinder founding. I. Von Dolnar. (Am. Mach. 
18. Aug. 06 S. 138 40%) Mitteilungen über Formerei, Guß usw. von 
Doppelzylindern verschiedener Bauart. 


Hebezeuge. 


Turmdrehkrane. Von Schrader. Sehluß. (Dingler IS. Aug. 
06 N. 513,17) Turmdrehkrane von 3, 9 und 25 t Tragkraft für ver- 
schiedene Anwendungsgebiete. 


Heizung und Lüftung. 


Die Lüftungsanlage des Kaiser Wilhelm-Tunnels bei 
Cochem. Von Haas. (Glaser 15. Aug. 06 S. 61/74*) Erläuterung 
der örtlichen Verhältnisse und der Umstände, die zur Anlage der Lüft- 
vorrichtungen führten. Als Vorbild ist die von Saccardo für den 
Gotthard gebaute Anlage genommen. Zur Erzeugung des Luftstromes 
werden zwei Flügelradventilatoren benutzt. Eingehende Beschreibung 
der Anlage und Bericht über Leistungsversuche. 

Die Ventilationsanlage in den Hauptsälen des neuen 
Reichstagsgebiiudes In Stockholm und ihre Betriebsergeb- 
nisse. Von Dahlgren. (Gesundhtsing. 18. Aug. 06 S. 531/34") Bei 
der Anlage wurde in einem Teil der Räume Aufwürts-, in dem andern 
Teil Abwärtslüftung mittels Gebläse angewendet. Letztere hat sich 
jedoch nicht bewährt. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Veber einige Elemente zur Beförderung und Lagerung 
von Massengütern. Von Buhle. Forts. (El. Bahnen u. Betr. 14. 
Aug. 06 S. 429 315) Förderrinnen von A. Strenge in Hamburg in ver- 
schiedenen Ausführungen. 

Ein neuartiges Förderrohr zum Horizontaltransport 
von Massengütern Von Brunn. (Glaser 1). Aug. 06 S. 75 76°) 
Das Förderrohr besteht aus einem einfachen Lauf von quadratischem 
Querschnitt. Die Wände tragen an der Innenseite schräg gestellte Leit- 
rippen. Durch Drehung des Förderrohres wird das Fördergut aus 
einem der zwischen den Leitrippen gebildeten Fächer in das andre 
und so fort geschleudert. 

Installations de chargement mécanique du charbon 
dans les dépots de locomotives. (Génie eiv. 11. Aug. 06 S. 
225, 8* mit 1 Taf) Darstellung verschfedener Kohlenbeschickvorrieh- 
tungun für Lokomotiven auf deutschen, belgischen und amerikanischen 
Bahnhöfen. 
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Maschinenteile. 


worm gear design. Von Bruce. (Am. Mach. 18. Aug. 06 
S. 144/45*) Meinungsaustausch zu dem in Zeltschriftenschau ». 7. Juli 
06 erwähnten Aufsatz von Sosa. 

Arbeits diagramme der 
König. Schluß. (Dingler 18. Aug. 06 N. 323 ˙28*) 
schau v. 25. Aug. 06. 


Flachforminasehinen. Von 
S. Zeitschriften- 


Materialkunde. 


American and foreign rail specifications. Von Colby. 
Schluß. (Engng. 10. Aug. 06 S. 209 u. 17. Aug. N. 238 40) S. Zeit- 
schriftenschau v. 18. Aug. 06. Zug- und Biegeversuche. Bestimmun— 
gen über Querschnitt, Gewicht, Länge, Bohrung. Kennzeichnung und 
Abnahmebesichtigung. 

Structural changes in nickel wire at high tempera- 
tures. Von Carpenter. (Engng. 17. Aug. 06 S. 222,23* mit 1 Taf.) 
Eingehende Untersuchungen über die Aenderung des Kleingefüges und 
der mechanischen Eigenschaften von Niekeldraht, der zur Wieklung 
von elektrisch erwärmten Porzellanröhren benutzt wird. 


Mechanik. 


Beitrag zur Berechnung von Unterzügen. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 17. Aug. 06 S. 471.72") 

Nachprüfung der Berechnung von Trägheilsmomenten. 
Von Schaper. (Zentralbl. Bauv. 15. Aug. 06 8. 419%) Verfahren zur 
- zeiehnerischen Bestimmung von Trägheitsmomenten für Blechträger, 
das schnell durchgeführt werden kann. 

Remarques sur la thermodynamique des machines mo- 
trices. Von Jouguet. (Rev. Mec. Juli 06 S. 41,56% Die Ausfüh- 
rungen des Verfassers laufen darauf hinaus, daß die Kreisprozeßtheorie 
für erschöpfende Untersuchungen an Wärmekraftmaschinen nicht aus- 
reicht, und daß man in Anlehnung an praktische Versuchsergebnisse 
weitergehende allgemein gültige Untersuchungsverfahren anwenden müsse. 


Meßgeräte und -verfahren 


Verfahren zur Messung von Wechselstromfrequenzen, 
Von Peukert. (Elektrot. Z. 16. Aug. 06 S. 768 69) Die Perioden- 
zahlen können durch Wägung nach dem gleichen Verfahren wie die 
Selbstinduktionsziffern bestimmt werden. Das Verfahren eignet sich 
inshesondere für hohe Periodenzahlen. 


Von Ramisch. 


Metallbearbeitung. 


Erfahrungen und Versuche mit Schnellaufbohrern in 

FKisenbahnwerkstätten. Von Seiler. Forts. (Glaser 15 Aug. 06 
76 78) S. Zeitschriftenschau v. 28 Juli 06. 

The Bogert crank-shaft lathe. Von Dolnar. (Am. Mach. 
18. Aug. 06 S. 146°48*) Schwergebaute Kurbelzapfendrehbank für 
1530 mm größte Länge der Kurbelwelle, 560 mm Schwingdurchinesser 
und Verwendung von Schnelldrehstählen. 

A design for a headstock for a grinding machine. Von 
Noyes. (Am. Mach. 18 Aug. 06 S. 150 52) Darstellung des Spin- 
delkopfes ınit drei Vorgelegewellen für 12 Geschwindigkeitsstufen zwi- 
schen 6 und 150 Uml. min. 

Note sur le tournage d’un arbre coude. Von Marmor. 
(Rev. Mée. Juli 06 S 57/65*) Zeichnerische Untersuchung der beim 
Abdrehen von Kurbelwellenzapfen auftretenden Drücke und der daraus 
entstehenden Ursachen, die im Gefolge haben, daß der Zapfen einen 
von der Kreisform abweichenden Umfang erhält. 

A large boring and drilling jig used at the works of 
the Landis Tool Company, and its special tools. Von Noyes. 
(Am. Mach. 18. Aug. 06 S. 141 43*% Darstellung der Aufspann- und 
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Bohrvorriehtungen für ein kastenförmiges, verwickelt gestaltetes Gug- 
stück und des Vorganges bei der Bearbeitung. 

Boiler-riveting plant at Messrs. Beardmore’s works 
(Engng. 17. Aug. 06 S. 228%) Die zwischen zwei Werkstattschiffen ste- 
hende, von einem 75 t-Kran bediente Druck wasser-Nietmaschine arbeitet 
mit Drücken von 64, 126 oder 200 t und hat 3,8 m freie Ausladung 
für Kesselschässe. 

Motorwagen und Fahrräder. 

Die Bereifung der Nutzwagen. Von Foljambe. (Mutorw, 
10. Aug. 06 S. 581 83%) Versuche mit Holz- und Metallreifen. Luft- 
reifen. Forts. folgt. 

Pumpen und Gebläse. 

Theorie und Berechnung der Schraubenventilatoren, 
Von Lorenz. (Z. f. Turbinenw. 10. Aug. 06 S. 32125) Die abge- 
leiteten Formeln werden an einem Zahlenbeispiel kurz erläutert. 


| Schiffs- und Seewesen. 

The steam-turbine. Von Parsons und Stoney, (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 05.06 Band I S. 167 239* mit 1 Taf.) Entwicklungsge- 
schichte der Dampfturbine. Beschreibung der Konstruktion der Par- 
sons-Turbine für Land- und Schiffsanlagen. Angaben über die neueren 
englischen Turbinendampfer. Meinungsaustausch. 


Textilindustrie. 

Die Herstellung wasserdichter Stoffe. (Oesterr. Woll- ı 
Leeinenind. 1. Aug. 06 S. 923'25*) Farbige Imprägnierungen. Paraffin- 
und Kupferimprägnierungen. 

La teinture et l'apprèt des velours de coton. Von Hoff- 
mann. Forts. (Ind textile 15. Aug. 06 S. 289.93*) Senkrechte Zy- 
lindertrockenmaschine mit 16 Zylindern. Verschiedene Litstriermaschi- 
nen. Legemaschine, Í 

Les machines textiles à PExposition internationale des 
industries textiles de Tourcoing. (Ind. textile 15. Aug. 06 8. 
298 313°) Egrenier- und Schlagmaschinen für Baumwolle. Wollwasch- 
maschinen. Verschiedene Vor- und Feinspinnmaschinen sowie eine Dn- 
blier- und eine Hohl-Flechtmaschine von Dobson & Barlow. North- 
rop-Webstuhl von der Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft, Neue 
Glockenspindel für die Seidenabfallspinnerei. 

Spinning woollen and shoddy yarns. Von Tomson. 
Forts. (Text. Manuf, 15. Aug. 06 S. 259,61*) Verschiedene Krempel- 
systeme. 

Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

Effieieney of internal-combustion engines, (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 05 06 Band I S. 241 70) Bericht des von der Institution of 
Civil Engineers zur Aufstellung von Normalien für die Untersuchung 
der Leistung von Verbrennungskraftmaschinen eingesetzten Ausschusses. 
Versuche mit Gasmotoren in den Werkstätten der National Gas-Engine 
Co. in Ashton. 

Wasserkraftanlagen. 

The new water power plant of the Blackstone Manu- 
facturing Co. (Eng. Rec. 11. Aug. 06 S. 165;68*) Das Gefälle des 
Blackstone-Flusses von 150 m wird in 4 Turbinen ausgenutzt, die ge- 
meinsam eine 840 KW-Dreiphasendynamo antreiben. Zur Ergänzung 
dient außerdem eine rd. 900 pferdige Dampfkraftanlage. 


Werkstätten und Fabriken. 
The works of Ferranti Limited, Hollinwood. (Engineer 
17. Aug. 06 S. 168 70) Die Fabrik fertigt hauptsächlich elektrische 
MeBgeriite, Schalter und Transformatoren an. Lageplan und kurze Be- 
schreibung der Werkstätten. 
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Schwimmdock 
fir die Königliche Hafenbauinspektion in Pillau, 


erbaut 1906 von den Howaldtswerken, Kiel. 


Die Baubedingungen besagten im wesentlichen, daß das 
Dock aus 4 gleich langen Abteilungen bestehen soll, die je 
nach der Länge des zu dockenden Fahrzeuges zu einer mehr 
oder weniger großen Einheit verbunden werden können. 
Jede Abteilung bildet außerdem eine selbständige Einheit 
und kann von einer andern Abteilung eingedockt werden. 

Das Dock sollte ferner mit einer Vorrichtung versehen 
sein, die es ermöglicht, ‚Fahrzeuge von kleineren und mitt- 
leren Abmessungen, die im Königsberger Seekanal gesunken 
1 kurzer Zeit zu heben und aus der Fahrstraße zu 
schaffen 


Das gelieferte Dock, s. Fig. 1 bis 4, hat folgende Ab- 
messungen: 


ganze Länge ohne Plattform 44,9 m 
Länge jeder Er Br ee hs Ge e i “Bare 
Breite außen be e e ee, TG 


Breite der Seitenkasten. . . Sg? a, ST 
lichte Weite zwischen den Seitenicasten Se. oe. 14,0 
ganze Höhe des Docks 8 


Höhe der Schwimmkasten. nnn. 285, 
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Fig. 1. 


Schwimmdock für die Königliche Hafenbauinspektion in Pillau. 
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Fig. S. 


Auflager für das gedockte Schiff. 


Fig. 6 bio 8. 


Verbindung der beiden U | 
Dockhälften. S 


Taucher ber Fllen a a Wen 
Hohe der-Aufpallune ee © teas « 10% 
Tragfähigkeit * j 2.2900. 


Außen an den beiden acts testing des Docks sind je 
4 um Gelenke drehbare 5m lange Ausleger angebracht, auf 
denen Holzplattformen aufgeschraubt sind, so daß auch län- 
gere Fahrzeuge an den Enden gereinigt und gestrichen wer- 
den können. 

Für den Fall, daß feine Endabteilung selbt eingedockt 
werden soll, werden die Ausleger-nach Abnahme des Holzbe- 
lages in das Dock hereingeklappt. 
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Als Auflager für das ge edockte Schiff dienen 40 Kielpallen 
und 16 Kimmschlitten, s. Fig. 5, die mittels auf Deck befind- 
licher Handwinden unter den Schiffsboden geschoben werden, 


Außerdem sind zur seitlichen Abstützung des Schiffes 16 
durch Handgetriebe verstellbare Seitenstützen angeordnet, die 
auch zum Einrichten des zum Docken eingefahrenen Schiffes 
in die Dockmitte dienen. Zu diesem Zweck haben die Stützen, 
die in jeder Lage selbsthemmend feststehen, eine Maßein- 
teilung. 

Jede Dockabteilung hat eine elektrisch angetriebene Krei- 
selpumpe zum Leerpumpen des Raumes. 


Band 50. Nr. 35. 
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Die Einlaßschieber usw. werden von dem'auf dem Seiten- 
kastendeck befindlichen Führerhäuschen bedient. Beim Zu- 
sammenfügen zweier Abteilungen stehen die beiden Häuschen 
dicht nebeneinander und können nach Entfernung einer Zwi 
schenwand vereinigt werden. 


Im allgemeinen werden stets je zwei fest verschraubte 
Abteilungen zum Docken kleinerer Fahrzeuge verwendet. 
Soll ein größeres Fahrzeug gedockt werden, so werden die 
beiden Dockhälften zusammengeschoben und die Verbindung 
in der Dockmitte hergestellt. Hier sind ineinander greifende 
Stahlgußklauen mit Holzfüllung angebracht, s. Fig. 6 bis 8. 
Durch Gelenke und Bolzen werden die beiden Dockhälften 
zusammengehalten. 


Zum Heben gesunkener Fahrzeuge sind auf jeder Seite 
des Docks 12 Winden aufgestellt, an denen Flaschenzüge 
mit Flachseilen aus Stahldraht hängen. Hiermit kann jede 
„beellang 65 t, also alle 4 Abteilungen zusammen 260 t 
heben. 


Beim Heben eines gesunkenen Fahrzeuges wird auf sei- 
nen beiden Seiten je eine oder bei größeren Fahrzeugen 
je zwei Dockabteilungen derart verankert, daß die Seiten- 
kasten, auf denen die Winden stehen, längsseit liegen. 
Durch Oeffnen der Einlaßschieber werden nun die Abtei- 
lungen gesenkt und darauf die durch Taucher unter 
dem Schiff durchgeführten Flachseile mittels der Hand- 
winden straff gezogen. Die Winden wirken selbsthem- 
mend, so daß das belastete Tragseil nicht zurückgleiten 
kann. Hierauf werden die an der Schiffseite liegenden — 
erforderlichenfalls auch die mittleren Abteilungen — mit- 
tels Handpumpen von zusammen 144 cbm/st Leistung ausge- 
pumpt, bis Dock und Schiff gehoben sind. Wenn das Dock 
mit einer elektrischen Kraftquelle verbunden werden kann, 
können natürlich auch die Kreiselpumpen des Docks in Tätig- 
keit treten. 


Entsprechend der Zugkraft der Winden und Flaschenzüge 
können Fahrzeuge bis zu 260 t auch unmittelbar durch die 
Winden hochgehoben werden. 


Die Stabilität des Docks ist so bemessen, daß auch beim 
Reißen sämtlicher Seile auf einer Seite und ungünstigster Be- 
lastung keine Gefahr eintritt. 


Für den Fall, daß zu der vorher beschriebenen Aufstel- 
lung der Dockabteilungen kein Platz vorhanden ist, werden 
die Abteilungen mit den offenen Dockseiten an beide Schiff- 
seiten gebracht. Hierbei werden die Winden am Rande der 
Docksohle über den Längsschotten aufgestellt und die Fla- 
schenzüge an den dort angebrachten Vorrichtungen aufge- 
hängt. Das gesunkene F eug wird dann in ähnlicher 
Weise wie vorher beschrieben gehoben; jedoch können bei 
dieser Anordnung nur Lasten bis 176 t bewältigt werden. 

Das Dock ist im Mai d. J. von Kiel nach Pillan geschleppt 
worden. Das Wetter war ziemlich ungiinstig, der Wind ent- 
„ und stellenweise hoher Seegang, so daß Zum 

chleppen 4 volle Tage gebraucht wurden. 


Bei den in Pillau vorgenommenen Proben wurde zunächst 
festgestellt, daß die Verbindungen der Einzelabteilungen leicht 
und schnell gelöst und wieder hergestellt werden können. Die 
weiteren Dockproben sind gleichfalls zur vollen Zufriedenheit 
der Auftraggeber ausgefallen. In 1 st 15 min wurde das ganze 
Dock leer gepumpt, obgleich nach der Bauvorschrift hierfür 
3 st bewilligt waren. v. Klitzing. 


Die Maschinen- und Armaturenfabrik vorm. Klein, 
Schanzlin & Beoker in Frankenthal (Pfalz) führt auf 
der diesjährigen Ausstellung in Nürnberg ein neues Wechsel- 


ventil vor, das insbesondere für Dampfturbinenanlagen be- 


stimmt ist, um das Umschalten von Kondensationsbetrieb auf 
Auspufibetrieb zu bewirken, s. Fig. 1 und 2. Das Ventil, das 
als eine Vereinigung von Schieber und Tellerventil ange- 
sprochen werden kann, zeichnet sich beim Einstellen für Kon- 
densationsbetrieb dadurch aus, daß es dem Dampfstrom einen 
ungehinderten geradlinigen Durchtritt öffnet, wodurch Druck- 
verluste verhütet werden. Bei dieser Einstellung wird die 
Leitung durch einen ebenen Ventilkörper a nach außen ab- 
gesperrt, der von unten her gegen den Sitz herangeschraubt 
ist. Um mit Auspuff zu arbeiten, wird mit Hülfe der Schraub- 
spindel e das in keilförmigen Führungen abgedichtete 
Krümmerstück “ heruntergelassen und gleichzeitig der Ven- 
tilkörper a soweit gesenkt, daß ein genügend großer Quer- 
schnitt in der Auspuffleitung frei wird. 

Eine ebenfalls von der genannten Maschinenfabrik her- 
rührende und in Nürnberg ausgestellte neuartige Schmier- 
presse fir Lokomotiven ist in den Figuren 3 bis 5 dargestellt. 
Die Forderung, die Schmiermittclabgabe mit steigender An- 


Fig. und 2. 


KU 


Neo Ne u 


AU rn 
Uuu ut 


1025 


Lal 


2 


eu 
j 


strengung und steigender Ge- 
schwindigkeit der Maschine zu 
erhöhen, ist hier auf die Weise 
gelöst, daß der Inhalt des Oel- 
zylinders c durch einen in 
einem Dampfzylinder a be- 
weglichen Kolben d unter den 
Druck im Schiebergehäuse 
der Lokomotive gestellt ist. 
Am Grunde des Oelzylinders 
befinden sich zwei Hähne. wo- 
von der eine m dazu dient, 
den Oelzylinder aus einem ihn 
umschließenden Behälter i. zu 


Wechselventil. 
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Schmierpresse für Lokomotiven. 
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füllen, wobei die Kolben d und e mittels Handrades / und Zahn- 
stangentriebes gleichzeitig gehoben werden. Der andre Hahn» 
ist mit mehreren kurzen Nuten versehen und wird durch das 
Gestänge der Lokomotive in regelmäßige Schwingungen ver- 
setzt, s. Fig. 3. Bei jedem Hub stellt dieser Hahn auf kurze 
Zeit eine Verbindung zwischen dem Oelzylinder und den an 
das Gehäuse angeschlossenen Schmierleitungen p her, in die 
das Oel durch den Druck des Kolbens eingepreßt wird. Das 
Kondensat, das sich unter dem Dampfkolben / bei b ansam- 
melt, kann durch eine Leitung z nach der Unterseite des Oel- 
zylinders befördert werden, um dessen Inhalt anzuwärmen. 
Durch diese Konstruktion werden ge- 
genüber den bis jetzt gebräuchlichen 
Auftriebölern und zwangläufigen 
Schmierpressen mehrere Vorteile er- 
zielt. Auftrieböler schmieren am be- 
sten bei niedrigem Schieberkasten- 
druck, während es gerade umgekehrt 
sein sollte. Zwangläufige Schmierpres- 
sen hingegen geben beim Anfahren 
schwerer Züge oder beim Hinauffahren 
auf Steigungen zu wenig Oel ab, wäh- 
rend sie beim Fahren auf Gefäll- 
strecken zu viel schmieren. Endlich 
haben die bisherigen Schmiervorrich- 
tungen besondere Rückschlagventile 
nötig, um bei hohem Dampfdruck oder 
bei Luftverdünnung im Schieberkasten 
Störungen zu vermeiden. Dadurch, 
daß die Oelabgabe bei der vorliegen- 
den Konstruktion außer von der Ge- 
schwindigkeit auch noch vom Dampf- 
druck im Schieberkasten abhängig ge- 
macht ist, werden alle diese Nachteile 
behoben. 


Zur Ueberführung der Third Street 
über einen schiffbaren Kanal in San 
Francisco, Cal., ist von der Atchison 
Topeka & Santa Fé Ry. eine Klapp- 
brücke, Bauart Page, Fig. 1 und 2, er- 
baut worden’), die insbesondere hin- 
sichtlich der Anordnung des Gegen- 
gewichtes und des Antriebes eigenar- 
tig ist. Die Brücke ist insgesamt rd. 
34 m lang und überschreitet den 22,5 m 
breiten Kanal unter 77°; ihre beiden 
Klapparme nehmen eine 10,8 m breite 
untenliegende Fahrbahn und einen 
2,4 m breiten Fußgängerweg auf. Die 
aus 4 parallelen Hauptträgern a in der 
Richtung der Brückenhauptträger be- 
stehenden Gegengewichtrahmen sind 
außerhalb der Brücke an Säulen 5 um 
wagerechte Zapfen drehbar und stüt- 
zen sich mit den inneren Enden mit 
besondern Laufrollen auf die Ober- 
gurte von geneigten Trägern c der 
Brückenarme, die mit Zahnstangen ver- 
sehen sind. Auf den Gegengewicht- 
rahmen ist der ganze, aus je zwei 
40 pferdigen Elektromotoren und einem 
mehrfachen Stirnrädervorgelege beste- 
hende Antrieb angeordnet, so daß sein 
Gewicht gleichzeitig zum Ausgleich 
der Brückenarme verwendet wird. 
Beim Heben der Brücke rollen die 
letzten Stirnrider des Antriebes auf 
den Zahnstangen der Träger e ab und 
bringen diese in die in Fig. 1 punk- 
tiert angedeutete Stellung, wobei sich 
gleichzeitig der ganze Gegengewicht- 
rahmen nach unten senkt. Zur Bedie- 
nung der Briicke ist auf einem Quer- 
träger zwischen den Hauptsäulen 6 ein 
Turm vorgesehen, in welchem das Schaltbrett mit allen An- 
zeigevorrichtungen untergebracht ist; auf dem Schaltbrett 
läßt sich insbesondere die Stellung jedes Brückenarmes be- 
obachten. Beim Erreichen der höchsten Armstellung wird 
z. B. der Strom selbsttätig ausgeschaltet, eine Einrichtung, 
die erwünscht ist, weil der bedienende Mann den zweiten 
Brückenarm nicht sehen kann, wenn der ihm zunächstliegende 
Arm gehoben ist. Jeder Motor ist mit einer magnetischen 
Bremse versehen, die erst durch Tritt auf einen Fußhebel 
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gelöst wird. Bei Versuchen mit der erst vor kurzem in Be- 
trieb genommenen Brücke hat sich der Kraftbedarf beim He- 
ben in 24 sk zu 35 PS und beim Heben in 45 sk zu 20 PS er- 
geben. Infolge des letzten Erdbebens in San Francisco ha- 
ben die Widerlager der Brücke so stark gelitten, daß der 
Betrieb vorläufig wieder eingestellt worden ist. Die beiden 
Brückenarme mußten mit Winden hochgehoben werden, da 
die Widerlager durch die Erdstöße gegeneinander geschoben 
worden sind. Man beabsichtigt, dieser veränderten Entfernung 

der Widerlager durch Verkürzung der Brückenarme Rechnung 
zu tragen. 


Fig. 4 und 2. 


Klappbrücke, Bauart Page, in San Francisco. 
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als Ersatz für Holz- und Steinbauten steht als wesentliches 
Hindernis die durch Rostbildung bedingte geringere Dauer 
haftigkeit entgegen. Die bekannten Rostschutzmittel: Fette, 
mus und Lacke bieten keine dauernde Sicherheit gegen 
osten. 
Die American Society for Testing Materials hat seit un- 
gefähr elf Jahren!) mehr als fünfzig der verschiedensten Rost- 


schutzmittel untersucht, die alle nur erdenklichen Zusammen 


Der Einführung der Eisenkonstruktionen in den Hochbau 
| 


1) Der Papier-Markt 1906 Heft 4. 
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setzungen hatten; aber auch bei dreimaligem Auftragen fand 
man nicht einen einzigen Anstrich, der nicht innerhalb eines 
Jahres doch an einzelnen Stellen Rost gezeigt hätte. Bei 
Stahlstangen zeigte sich, daß die Rostbildung den Anstrich 
emporgehoben hatte, ein Beweis dafür, daß nicht ein mangel- 
hatter Anstrich die Schuld an der Rostbildung trug, sondern 
da8 die unter dem Anstrich befindliche Metalloberfläche 
durch den Anstrich hindurch sich mit dem Sauerstoff oder 
der Feuchtigkeit der Luft verbunden und so Rost gebildet 
hatte. Nach Dr. Dudlevs Untersuchungen hat sich bisher ein- 
zig und allein als undurchlässig für Luft und Feuchtigkeit 
Papier, und zwar zunächst Pergamentpapier erwiesen. 

Die verschiedenartigsten Sorten von Pergamentpapieren 
sind auf ihre Brauchbarkeit als Rostschutzmittel untersucht 
worden und haben sich vorzüglich bewährt. Sie sind jedoeh 
wenig schmiegsam, so daß man statt ihrer Parafſinpapier 
nahm. Die Versuche damit sind bei der American Society 
for Testing Materials seit vollen vier Jahren im Gange, und 
obwohl die verschiedensten Eisen- und Stahlsorten der Wir- 
kung von Rauch, schädlichen Gasen, Skuredämpfen, Feuch- 
tirrkelt usw. ausgesetzt wurden, trat bei keiner einzigen, die 
mit Paraftinpapier umhüllt war, Rostbildung ein. 

Das Eisenstück wird zunächst mif Hülfe steifer Draht- 
bürsten oder durch sonstige Mittel von etwa vorhandenem 
Roste befreit. Dann wird eine Schutzfarbe aufgetragen, die 
entweder ein Asphaltpriiparat oder eine Blei- oder Eisenfarbe 
sein kann. Hierauf wird das Paraftinpapier in Streifen von 
geeigneter Breite herumgelegt. Das Papier klebt von selbst 
auf der dicken Farbe, und nachdem es vollkommen aufg 
bracht ist, wird noch ein äußerer Anstrich, der in beliebiger 
Farbe gehalten sein kann, angebracht. 

Auf diese Weise durch Papierhüllen geschützte Eisenge- 
rüste hat man ins Meer versenkt; obgleich sie über zwei 
Jahre im Salzwasser lagen, waren sie nachher nirgends an- 
gerostet. Ebenso zeigten sich andre Gerüste, die im Meere 
standen und deren oberer Teil in die Luft hinausragte, noch 
nach zwei Jahren vollkommen rostfrei. 


Die nachfolgende Zahlentafel enthält die hauptsächlichsten 
Angaben über die Erzforderung, Roheisen- und Stahlerzeu- 
gung der Vereinigten Staaten in den Jahren 1904 und 1905. 


bis zum Jahr 1902 zurück mit gegeben, um ein Urteil über 
die Entwicklung zu ermöglichen. 

Auch in den Vereinigten Staaten findet die Hochofen- 
gasmaschine allmählich Eingang, nachdem lange Zeit die 
große (raskraftanlage der Lackawanna Steel Co.“) allein 
vorhanden gewesen ist. Die United States Steel Corporation 
wird in der Neuanlage der Indiana Steel Co., die jetzt in 
Gar, Ind., geplant wird, ausschließlich Gichtgasmaschinen 
für Gebläse- und Dynamoantrieb aufstellen‘. Die Gasma— 
schinen, die alle gleich werden sollen, sind der Westinghouse 
Machine Co. in Auftrag gegeben; sie sullen rd. 3000 PS leisten 
und werden doppeltwirkende Viertaktmaschinen in Zwillings- 
Tandembauart sein, an welche bei der Giebläsemasehine auf 


Jeder Seite ein Grebläsezylinder angehängt wird. Die Gas- 


zyilinder erhalten 1067 mm Dmr. und 1372 mm Hub, die Ge- 
bläsezylinder 1727 mm Dmr. Die Umlaufzahl wird bei den 
Geblisen 75 i. d. Min. betragen, bei den Dynamos S4. Außer- 
dem sind von der United States Steel Corporation mehrere 
Gaskraltinaschinen derselben Bauart für das Werk der Carnegie 
Steel Co. in Bessemer bei Pittsburg bestellt. Auch die Allis 
Chalmers Co. hat, wie wir erfahren, verschiedene Aufträge 
auf größere Gasmaschinen erhalten. 


Wie die Zeitschrift des Vereines deutscher Eisenbahnver- 
waltungen vom 15. August mitteilt, ist das Fernsprechkabel 
durch den Bodensee von Friedrichshafen nach Romanshorn, 
dessen Verlegung vor etwa einem Jahr infolge Kabelbruches 
mißlang, nunmehr glücklich gelegt worden. Das aus einem 
Stück bestehende Kabel hat 5 em Dmr. und enthält 7 Doppel- 
leitungen, die unter sich isoliert sind; das Ganze ist von einem 
Bleimantel wasserdicht eingeschlossen. 

Unter den Industrien, die von der günstigen allgemeinen 
Lage Italiens große Vorteile gezogen haben und zur Blüte 
eelangt sind, ist insbesondere die Automobilindustrie zu er- 
wähnen, die sieh in den letzten beiden Jahren schnell ent- 
wickelt hat. Während bis zum Jahr 1899 Automobile in Ita- 
lien kaum bekannt waren, zeigt sich dort seit Anfang dieses 
Jahrhunderts allenthalben ein eroßes Interesse für diese Fahr- 
zeuge. Zunächst kam die Einfuhr in Aufschwung, die im 


1905 1904 1903 1902 


e 
vH vH 
Gesamteisenerzforderung. t 34 206 551 28 086 639 — — 
18 782 340 *) 16 671 136 [38,0 vH]*) 43,8 45,1 
davon vom Oberen See verschifft » 34 903 111 22172 004 — — 
19 559 902 [56 vH]*) 11 931 352 [53,8 » ]9) 58,8 60,4 
Roheisenerzeugung » 23 360 156 16 760 985 = — 
10 334902 [44,2 » } 7487 332 [44,6 >») 40,4 44,7 
davon Spiegeleisen, Ferromangan, Ferrophosphor und Fer- 
robessemer » 298 610 223 918 — — 
223 781 [74,9 >] 157 981 [70,5 » 81,0 81,0 
Stahlerzeugung » 20 344 330 14 081 645 — - 
davon Bessemerstahl . » 11 146 437 7 985 886 — — 
7 507 255 [67,4 >] 3544 827 [69,0 » 72,0 73,9 
» Herdofenstahl . v 9114 918 6 002 697 — — 
4689908 [51,4 » 3026 053 [50,4 >] 51,0 52,4 
Gesamtwalzerzeugnisse > 17 109 486 12 205 494 = = 
7497 255 [47,3 >») 9336715 [47,8 » 51,2 50,8 
Schienen . » 3439 944 2321 266 — — 
davon aus Bessemerstahl » 3 243 425 2 160 619 — — 
1740928 [53,6 » 1243 467 [57,2 >] 65,6 65,4 
Grob- und Feinbleche » 3588 746 2460 140 — —— 
2060 884 [57,4 » 1 428 899 [58,0 >» ] 39.9 59,4 
Konstruktions isen » 1 657 087 964 332 — 
922 626 [54,6 » 531 220 l55, >] 60,3 57,9 
Ausfuhr von Eisen und Stahl. . dn... 44 110 849 457 90 810 174 — — 
Einfuhr >» » » » » 600 299 754 539 925 517 = — 


*) Die U. St. St. C. bezieht vom Oberen See außer den 


Erträgnissen der eigenen Gruben auch noch diejenigen von gepachteten 


Gruben; daher ist Ihr Anteil an den vom Oberen See verschifften Erzen größer als ihr Anteil an der Gesamterzeugung, für den nur die eigeneu 


Gruben maßgebend sind. 


Die in kleineren Lettern beigefügten Zahlen weisen den An- 
teil der United States Steel Corporation an den einzelnen Er- 
zeugnissen nach); die Prozentziffern für diesen Anteil sind 


) Vergl. Z. 1905 S. 1257. 


Jahr 1905 die hohe Zahl von 667 Wagen erreicht hat. Durch 
die großen Erfolge der Fiat-(iesellschaft bei verschiedenen 
Wettfahrten im Jahr 1904 und durch die Automobilausstellung 
in Turin wurde aber auch die Aufmerksamkeit der italieni- 


I, s, Z. 1904 S. 324, 1014. *) The Iron Age 26. Juli 06 S. 205. 


Patentbericht. 


schen Industriellen auf diesen wichtigen Industriezweig hin- 
gelenkt; es kam zur Gründung zahlreicher Kapitalkräftiger 
Automobilfabriken, und auch cin reger Ausfuhrhandel ent- 
wiekelte sich. Während 1900 nur 6 Automobile im Werte von 
rd. 30000. ausgeführt wurden, ist die Zahl der ausgeführten 
Wagen 1904 auf 127, 1905 auf 287 gestiegen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Berichtigung. 


Die Firmenangabe: Naxos-Union in Ludwigshafen und Offenbach, 
S. 1310 J. Sp. Z. 7 v. o., ist falsch; es muß heißen: Naxos-Union in 
Frankfurt a. M.; daneben hat die Firma eine Fillalfabrik in Ludwigs- 
hafen. 


Kl. 13. 


Nr. 168345 (Zusatz zum Patent 160568). 


Patentbericht. 


Wasserrohren- 
kessel. R. Schulz, Berlin. 
Bei Patent 160568 werden die 
Feuergase in einem einzigen 
Zuge durch die die Feuerungen 
seitlich begrenzenden Röhren- 
bündel geführt. Nach der vor- 
liegenden Ausführungsform fal- 
len die Unterkessel fort, und 
vom Oberkessel gehen Bündel 


von Field-Röhren a, a und b,b aus, welche die Feuerungen seitlich be- 
grenzen und den hintern Querkanal x bilden. 


Ueberhitzerrohre b,b.. 
Kessels in der Streichrichtung der Feuergase angeordnet 
an außerhalb der Rauchkammer 
angebrachte Dampfkammern A angeschlossen. 


und unten im Bogen 


Kl. 13. Nr. 168116. Lokomotivkessel. 


El. 13. Nr. 166926. Rauchkammeriber- 
hitzer. Maschinenfabrik Esterer, X. . 
Altötting (Bayern). In der Rauchkammer 
ist ein Schieber e zur Freigabe des Rauch- 
gasabzuges e um eine wagerechte Achse dreh- 
bar. Der Schieber hat eine radial dureh- 
gehende Wand 7, die mit 
einer festen in der Ring- 
kammer angeordneten Tren- 
nungswand X den Rauchgas- 
strom nach rechts und liuks 
teilt. 


Kl. 13. Nr. 167189. 
Ueberhitzer fiir Schiffskessel. 
W. Schmidt, Wilhelms- 
höhe bei Kassel. Die 

sind im Sehornsteinzug des 


Kl. 13 Nr. 169322. 
G. Nefalpi, Taranto 


Dampfkessel. 
(Italien). Der 
Kessel besteht aus einem schrägen, die 
Feuerung f enthaltenden Unterkessel e, 
schrägen mittleren Heizröhrenkesseln 5, 8 
und einem als Dampfsammler dienenden 


Öberkessel r. Dieser ist mit den tieferen 
Enden des unteren und der mittleren 
Kessel durch beiderseltig unten ange- 
schlossene Röhren c, e und mit den höhern 
Enden durch von den höchsten Stellen 
ausgehende Röhren d,d verbunden, 


Deutsch-Oesterrejechi- 


sehe Mannesmannröhren-Werke, Düsseldorf. Der Lokomotiv- 


Fig.1. Fig. 2. 


vie 


kessel besteht aus einem liegenden Heiz- 
röhrenkessel init einen auf ihm liegenden 
Dampfkessel. Der eine von beiden Kesseln 
b ist mit seinen nach außen gebogenen 
Ränder unmittelbar mit dem andern c ver- 
nietet. Die weitere Verbindung zwischen 
beiden Kesseln erfolgt entweder gemäß 
Fig. 1, indem ein zwischen die abgehogenen 
Ränder von b eingesetztes Blech a mit dem 
Zylinderblech von e vernietet ist, oder indem 


gemäß Fig. 2 zwei flach rinnenförmige 


Bleche % d bei F vernietet sind. Die Dampfverbindung zwischen beiden 
Kesseln wird durch Aussparungen in den Blechen a und d,d hergestellt. 


Kl. 14. Nr. 170068. 


Kondensatorleitung. 


Abdichtung zwischen Turbinenauspuff und 


G. Westinghouse, Pittsburg, Pa. (V. St. A.). 


Das Turbinengehäuse ist an einem Ende auf der 
Grundplatte p befestigt, während das andre 
(Auspuff-) Ende g sich bei ungleicher Wärme- 
ausdehnung auf p verschiebt. Um dabei die 
Abdichtung aufrecht zu erhalten und das Ein- 
saugen von Luft in die zum Kondensator füh- 
rende Leitung c zu verhindern, ist zwischen 
den benachbarten Flanschen eine Rille r an- 
geordnet, in die eine Flüssigkeit (Wasser) von 
atmosphärischem oder höheren Druck ununter- 
brochen eingeführt wird. 


Kl. 14. Nr. 17066). Ausnutzung der Nachüberhitzerwärme R. 
Wolf, Magdeburg-Buckau. Um bef mehrstufigen Maschinen hmn 
mit hohem Druekgefälle, Hegendem Röhrenkessel k und Rauchkammer- 
überhitzern z,r,w, die mit den Arbeit leistenden Räumen zx, w, u un- 


mittelbar verbunden sind, die Wärme der Heizgase durch Nachitber- 
hitzung vollkommen auszunutzen, wird durch Verbindungsrohre a,b, e, 
def das abwechselnde Zuführen von Wärme durch Nachüberhitzung 
und Entziehen der Wärme durch Arbeitleistung so geleitet, daß das 
Druck- und Teinperaturgefälle des Dampfes dem Temperaturgefälle der 
umspülenden Heizgase entspricht. Die Räume 
u,v,w... und , %, „... sind deshalb von k 
aus hintereinander in der natürlichen, dem Ge- 
fill entsprechenden Stufenfolge angeordnet. 
Die Patentschrift zeigt noch eine Ausführung für 
inehrsture Dampfturbinen und zwei Ausführun- 
wen für stehende mehrstufige Kolbenmaschinen. 


Kl. 14, Nr. 170530. Ueberbitzer. NM. 
Schmidt, Hirschberg Schl. Unterhalb 
der Dampfeintrittöffnung ? ist am Heizrohr a 
für das gnitgerissene Wasser eine Auffangschale 
e angebracht, die bei senkrechten Heizrohr 
durch trichterförmige Ringrippen g mit ver- A 
setzten Bodenöffnungen hk, bei wagerechtem Heiz- 
rohr (Nebenfigur) durch ein Ablaufrohr A mit 
Seitenöffnungen das niederrieselnde Wasser 
gleichmäßig auf a verteilt. 


Kl. 14. Nr. 170660. Zylindersicherung gegen Wassereinsaugen. 
Gebr. Körting A.-G., Linden bei Hannover. Damit bei Störung 
des Strahlkondensators 6 das Kühl- 
wasser nieht in die Abdampfleitung i 


1 

i rk A 

und den Zylinder a gesaugt werde, Rr L. 
. . A A 1 u, 2 
ist in i nahe bei b ein Schwimmer c H 2 . 
angeordnet, der beim Eindringen von C > 
Wasser ein Luftventil e öffnet und 4 
durch eine besondere Leitung A Außen- A 


luft bei k unweit a nach j strömen 
läßt. Dies geschieht entweder dureh unmittelbare Verbindung von k und 
i oder dadurch, daß der Luftdruck auf den Kolben 2, 
weil in r, o Kondensatordruck herrscht, ein größeres 
Ventil 2 öffnet. Dieses kann als Auspuffventil der Ma- 
schine ausgebildet sein. 


Kl. 14. Nr. 170109. Turbinenrad. W. H. Eyer- 
mann, Leipzig-Lindenau. Einseitig mit Schaufeln a 
besetzte Turbinen- und Kreiselpumpenräder werden durch 
die Fliechkraft der Schaufeln so belastet, daß sich die 
Radscheibe d wölbt. Um dies zu verhindern, werden auf 
der Rückseite Ausgleichgewichte angebracht, z. B. als 
Ringausschnitte b oder als Ringe c, die gleichzeitig eine 
Labyrinthdichtung bilden. 


Kl. 14. Nr. 170472. Turbinenschanfeitaschen. 
Maschinenfabrik Grevenbroich, Greven- | 
broich. Die üblichen scharfen Kanten «cò und 
def an den freien Enden der die U-förmigen 
Schaufeltaschen s begrenzenden Stege an der Ein- 
und Austrittstelle des Dampfes werden nach gleichen 
oder versehiedenen Halbinessern abgerundet, um die 
Wirbelbewegungen und das Geräusch des Dampfes 
sowie die Beanspruchung der Schaufelstege durch 
die Fliohkraft zu vermindern. 


wi» 


aN 


30 


3 


ee 


NM de Tite 


“wey lea 
— 


er ht . 
tt, 


— 


Dand 50. Nr. 35. 
1. September 1906. 


Kl. 46. Nr. 170692. Brennstofförd erpumpe. 
A. Schoeller, Frankfurt aM. Um ein beson- 
deres Gestänge zu sparen, wird 
die bei d an den Mischraum 
ungesehlossene Brennstoffpumpe 
t kor von der magnetelek- 
trischen Zündvorrichtung m; pja 


angetrieben. 

Kl. 47. Nr. 169697. Bie g- 
sames Hochdruckrobr. F. 
Briefs, Düsseldorf. Ein 


blegsamer Metallschlauch e wird 
von einem fest anschließenden, außen glatten 
und innen mit einem schraubenförmigen Ansatz e 
versehenen Bleirohr d umgeben. Der Ansatz e ver- 
stärkt das Bleirohr, füllt die AuBenfugen des Metall- 
schlauches aus und verhindert dadureh das Auf— 
wickeln der Bandwindungen a. 


El. 46. Nr. 169906. Zweitaktmaschine. 
R. Mols, Antwerpen. Das Auspuffventil m, 
Fig. 1, wird mittels bügelfärmigen Rollen- 
hebels wow, Fig. 2, auf dem Hinwege des Ar- 
beitkolbens von dem Daumen p einer aut der 
Steuerwelle r versehfebbaren Scheibe & frühestens 
in der Kolbenstellung , Fig. 1, geöffnet und 
bis i offen gehalten, beim Rückweg aher von 
dem Daumen q einer von s unabhängigen Schei- 
be ¢ offen gehalten und spätestens bei c wieder 
geschlossen. Je nachdem der mittels Hebels x 
(von Hand oder vom Regler) eingestellte Daumen p 
die in der Todlage a entzündete Ladung bei e 
oder später auspuffen läßt, saugt der Arbeit- 
kolben nach Abschluß des Rückschlagventiles My 
eine größere oder kleinere neue Ladung durch 
7 n eim, und je nachdem der dureh y eingestellte 
„Daumen q das Ventil m bei c oder früher 


N p ' 
u a schließt, treibt der Arbeitkolben ınehr oder 
„ „ Tiei 9 


weniger Rückstände aus und verdichtet dann 
den Rest samt der neuen Ladung in geringerem 
oder höherem Grade: Ladungsgröße und Ver- 
dichtungsgrad können also unabhängig vonein- 
ander bestimmt werden. 


* 
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Fig. 2. 


Kl. 46. Ir. 170054. Arbeitsverfahren für Verpuffmaschinen. D. 
Clerk, Little Woolpits (Ewhurst), H. N. Bickerton und II. W. 
Bradley, Wellington Works (Ashton-under-Lyne, Engl.). Dem 

— brennbaren Gasgemisch wird (statt der be- 
— kannten Wassereinspritzung) durch ein bei 
d gesteuertes Ventila Dampf zugeführt, und 
zwar niedrig gespannter Dampf bei Beginn 
des Verdichtungshubes, der dann mit der 
brennbaren Ladung zusammen verdichtet 
wird, oder höher oder höchst gespannter 
Dampf während oder am Ende des Verdich- 
tungshubes, und zwar In solcher Menge, daß 
die Höchst- und Mitteldrücke erhöht werden, 
die Temperatur aber bedeutend erniedrigt 
wird. Zur Dampfbereitung werden die Abgase durch & in einen Röhren- 
kessel geleitet, dessen Dampfraum durch m mit a verbunden ist. 


Kl. 46. Nr. 170485. Verstellen des Zündzeitpunktes. Dinglersche 
Maschinenfabrik A.-G., Zweibrücken (Pfalz). Eine magnetelek- 
trische Zündvorrichtung bekannter Art zündet wn so früher, je mehr 
die Verstellstange k nach rechts oben verlegt wird, später bef Ver- 
legung nach links unten. Das Verlegen geschieht bei regelrechtem 
Betriebe lediglich durch den Regler; dieser verstellt beim Uebergange 
vom langsamsten zum schnellsten Gange den 
Mittelpunkt des Exzenters c von ei bis cy (um 
etwa 140°), und da die Exzenterstange e ver- 
schiebbar durch eine Schlaufe f geht, die um 
den festen Punkt 6 drehbar ist, so wird hierbei 
der Punkt a auf einem (vergrößert gezeichneten 
Bogen a az einer ellfpsenähnlichen Kurve ver- 
stellt. Da nur die Verstellung von a in der 
Richtung von & Einfluß auf den Zündzeitpunkt 
hat, so ergibt sich, daß der Zündzeitpunkt, wie 
bel es für guten Gang vorteilhaft ist, bei Voll- 

astung (langsamein Gange) nur wenig, bei kleiner Belastung und 
rrerlauf (schnellem Gange) erheblich verstellt (verfrüht) wird. Durch 


‚Drehen des Bockes h auf der festen Stange ¢ und Feststellen mittels 


he .. 
i ae ue J kann man die Größe des Verstellbogens «a, «as ändern, 
re Verschiebung von b und f in h mittels Handrades y kann man 
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ihn verlegen und dadurch während des Ganges den Zündzeitpunkt mit 
der Hand verstellen. 


Kl. 47. Nr. 169529. Federnde Kupplung. H. Jezler, Schaff- 
hausen (Schweiz). Zwischen den beiden Kupplungshälften cu sind 
drei (oder mehr) Paar einander zugekehrter kegeliger Pfannen d , e da, 
und zwischen je zwei Pfannen d, d. Kugeln 7 angeordnet, wihrend 
federnde Teile e (Gummi oder dergl.) bei der Kraftübertragung die 
Verdrehung von c gegen u und 
das Auseinandertreiben der 
Pfannen du, di zulassen, bei 
Entlastung aber die Verdrehung 
rückgängig machen. Bei Quer- 
belastung, wenn z. B. die eine 
Hälfte als Radstern abc, die andre als Felgenkranz ug eines Lauf- 
rades für Fahrzeuge ausgebildet ist, federt die Kupplung nicht nur in 
der Unmtangs-, sondern auch in der Querrichtung. 


Kl. 47. Nr. 168840. Rohrbruchventil. Wein- 
mann & Lange, Bahnhof Gleiwitz. Der von 
a durch den Ringraum f nach k strömende Dampf 
wirkt von g her auf den kleineren Teil A und von 
k her auf den größeren Teil ¿ eines Stufenkolben- 
schiebers A’, der somit nach Inks gedrückt wird m 
und den Kanal l abschließt, so daß das mit dem 


Kolben „ verbundene Ventil d durch den Strö- j 
mungsdruck offen gehalten wird. Wenn aber hin- N 
ter & ein Rohrbruch eintritt, überwiegt der Voll- | 
dampfdruck auf h, so daß ! geöffnet und d durch Je 


den Veberdruck auf e geschlossen wird. Nach Be- 
seitigung des Schadens wird ein hei m angeschlos- 
senes Abblaseventil geöffnet und der Dampf über e 
durch l,m abgelassen. Bei n kann eine Liirinpfeife 
angeschlossen werden, 


Kl. 47. Nr. 168922. Rohrkrümmer. 
Alexanderwerk A. von der Nahmer 
A. (i., Abteilung Loufsenhiitte, Rem- 
schetd-Vierfinghausen. Die abnehm- 
baren oder festen Anschlußstutzen a,b sind 
gegen die Mittellinie des erweiterten Krüm— 
mers so versetzt, daß der bei a eintretende 
Strom die Außenwand erst bef a, trifft und 
die vom Strom berührte Fläche sowie die 
Reihung zwischen Flüssigkeit und Krümmer- 
wandung vermindert wird. 


Lama 


Kl. 47. Nr. 170611. Kupplung. W. Rivoir jun., Offenbach 
a M. Nachdem die Kupplung cd durch Linksschieben der Muffe h, 
die durch Bolzen j und Stange f mit d starr zusammenhängt, einge- 
rückt ist, wird die Welle a von dem beständig umlaufenden Rade b einmal 
herumgenommen, dann aber sicher ausgertickt und gegen Welterdrehen 
gesperrt. Beim Einrücken von ed wird gleichzeitig die Nase lan h 
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aus dem Einschnitt o (Nebentigur) einer feststehenden Scheibe & her- 
ausgezogen, schleift auf X einmal herum und wird dann durch die 
Feder p oder besser durch Schubflächen g,r nach rechts gedrückt, wo- 
durch die Kupplung cd aus- und die Sperrung lo eingerückt wird. 
Der Anschlag y Kann als ein- und ausrückbarer Schieber gestaltet und 
so ausgebildet werden, daß er die Sperrung lo ersetzt. 


Kl. 50. Nr. 165967. Plansichter- 
rahmen. Maschinenfabrik und 
Mihlenbauanstalt G. Luther 
A G., Braunschweig. Das vom 
Kurbelzapfen angetriebene, als Rah- 
men ausgebildete Mittelstück f ist 
kürzer als die Siebe a,b und durch 
Schrauben g gegen diese und die 
zangenartigen, durch Spannstangen 
n zusammengepreßten Holme A 
verstellbar, wodurch ein Krumm- 
ziehen der Holme vermieden und 
der Schwerpunkt verschoben wer- 
den kann. 
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deutscher Ingenieure. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die 47ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure, 


zugleich die Feier seines 50 jährigen Bestehens, 


am 11., 12. und 13. Juni 1906 in Berlin. 


(Fortsetzung von S. 1392) 


Zweite Sitzung, 


Dienstag den 12. Juni vorm. 9 Uhr in der Technischen 
Hochschule zu Charlottenburg. 


Vorsitzender: Hr. Slaby. 


Vorsitzender: »M. H., vor Eintritt in die Tagesord- 
nung habe ich einen Dringlichkeitsantrag zur Sprache zu 
bringen, welchen der Vorstandsrat nach einstimmigem Beschluß 
gefaßt hat. 

Es handelt sich um eine Ehrung unsres langjährigen 
Direktors, des Hrn. Theodor Peters. Der Vorstandsrat emp- 
fiehlt Ihnen, ihm an dem Jubelfeste des Vereines eine Summe 
von 50 000 A zu überreichen, um damit sein Alter sorgen- 
freier und behaglicher zu gestalten. 

Statutenmäßig habe ich die Bewilligung bei der Haupt- 
versammlung nachzusuchen. Es meldet sich niemand zum 
Wort. Ich darf sonach annehmen, daß die Hauptversammlung 
mit diesem Antrage des Vorstandsrates einverstanden ist. 

(Zustimmung und Beifall.) 

Ich bitte, Hrn. Peters hereinzurufen. 

(sich zu Hrn. Peters wendend:) 

Hochgeehrter Herr Geheimer Baurat! Mein lieber Herr 
Peters! Mit dem zuerst genannten Titel hat Sie Seine Majestät 
der Kaiser ausgezeichnet und hat damit Ihren hervorragenden 
Verdiensten, die Sie nicht bloß um unsern Verein, sondern 
auch in allen öffentlichen Interessen sich erworben haben, 
Ausdruck geben wollen. Er hat damit nicht nur unsern 
Verein, sondern auch unsern gesamten Beruf geehrt. 

Heute spricht eine andre Stimme zu Ihnen, die aus der 
Tiefe des Herzens dringt. Der Verein möchte an seinem 
Jubelfest Ihnen auch äußerlich zum Ausdruck bringen die 
Dankbarkeit für Ihre selbstlose, treue 24jährige Arbeit im 
Dienste des Vereines. 

Als Sie vor 24 Jahren unserm Rufe folgten, gaben Sie 
eine industrielle Tätigkeit auf. Bei Ihren hervorragenden 
Geistesanlagen hätten Sie sicherlich auch in diesem Berufe, 
den Sie verließen, den Erfolg geerntet, welchen jede mit 
Energie und Wissen gepaarte Erwerbtätigkeit findet. Sie 
haben statt dessen die selbstlose Tätigkeit im Dienste der 
deutschen Industrie, im Dienst unsres Vereines gewählt. 

Am heutigen Tage möchte der Verein Ihnen ein kleines 
Entgelt dafür bieten, was Sie unsertwegen daran gegeben 
haben. Sie konnten bei uns nicht Schätze erwerben, wohl 
aber etwas andres, und das haben Sie in reichem Maße ge- 
tan: die Liebe und die Verehrung Ihrer Berufsgenossen. 
(Lebhafter anhaltender Beifall.) 

Der Verein hat beschlossen, Ihnen 50000 M am heutigen 
Tage zu überweisen. Doch nicht in dieser Summe liegt der 
Wert für Sie, sondern in der Gesinnung, in welcher sie ge- 
boten wird. Diese Gesinnung läßt sich kurz ausdrücken 
durch die Gefühle der Liebe, Verehrung und Dankbarkeit.« 


(Erneuter, sehr lebhafter Beifall.) 


Hr. Peters: »M. H., Sie sehen mich tief ergriffen vor 
Ibnen stehen. Es stürmen auf, mich ein, so daß ich nach 
Atem ringe, die Zeichen der Huld von Allerhöchster Stelle, 
die Zeichen der Freundschaft und die Zeichen der Anerken- 
nung in diesem Augenblicke! Herzlichen Dank habe ich dem 
Verein deutscher Ingenieure zu sagen für seine reiche Gabe 
und Dank habe ich zu sagen dem Herrn Vorsitzenden für 
die Worte, die er hinzugefügt hat. 

Es wäre ja töricht von mir, wenn ich so tun wollte, als 
wenn der materielle Wert dieser Gabe von mir nicht recht 
erkannt oder gar gering geschätzt würde. Ich bin das Haupt 


einer zahlreichen Familie und erblicke in dem Geschenk vor 
allem eine Sicherung für die Zukunft meiner lieben Frau. 
Aber weit höher steht mir der ideale Wert des Geschenkes. 
Denn nach den Worten des Herrn Vorsitzenden darf ich in 
ihm den Lohn für treue und erfolgreiche Arbeit erblicken, 
und das macht mich glücklich. Ich danke Ihnen.“ (Lebhafter 
Beifall.) 


2) Ernennung von Ehrenmitgliedern. 


Hr. Peters: »M. H., bei dem Rückblick auf unsre ver- 
gangenen 50 Jahre müssen wir voll Bewunderung und Dank 
an die Männer denken, welche den Verein gegründet haben. 

Wenn unser Herr Vorsitzender gestern in seiner An- 
sprache sagte, daß 50 Jahre eine kurze Frist seien im Leben 
der Nationen, dann darf ich dem gegenüber wohl sagen: 
50 Jahre sind eine lange Frist im Leben des einzelnen 
Menschen. Sind doch 50 Jahre im Leben des Mannes, ab- 
gesehen von seiner Kindheit und Jugendzeit, die Zeit, in der 
er zu wirken und zu schaffen hat, und wenig Leuten ist es 
in der Regel beschieden, auf eine 50jährige erfolgreiche 
Arbeit zurückblicken zu können. 

So sind denn auch von denen, die unsern Verein ge 
gründet haben, sowohl von denen, die das erste Protokoll in 
Alexisbad unterzeichneten, als auch von denen, die durch 
die anwesenden Freunde, weil sie selbst nicht anwesend sein 
konnten, ihren Beitritt zum Verein am ersten Tage erklärten, 
nunmehr nur noch sechs unter uns; und wenn die jungen 
Leute, die den Verein gründeten, nicht nur so kühn waren, 
ihn zu gründen, sondern ihn auch in so jungen Jahren 
gründeten, so haben wir es wohl diesem Umstande zu danken, 
daß wir diese sechs noch unter uns sehen. Es sind das die 
Herren: Max Boner, Zivilingenieur in Rostow am Don, Dr. 
Heinrich Caro, Hofrat und Chemiker in Mannhein, 
Heinrich Lezius, Zivilingenieur in Breslau, Joseph 
Pützer, Professor und Oberrealschuldirektor a. D. in Aachen, 
Robert Peschke, Zivilingenieur in Gleiwitz, und Wilhelm 
Sudhaus, der sich von den Geschäften zurückgezogen hat 
und in Hannover lebt. 

Wir haben die große Freude, hente von diesen sechs 
fünf in unsrer Mitte zu sehen, die fünf zuerst Genannten; 
nur Sudhaus konnte nicht kommen seiner Gesundheit halber. 

Wir sind diesen Herren allen sehr dankbar, daß sie 
gekommen sind; aber ganz besonders, glaube ich, darf ich 
Hrn. Max Boner aus Rostow am Don danken, der die 
weite Reise aus dem fernen Osten hierher nicht gescheut 
hat, trotz der Unruhen in der Stadt, in der er wohnt. 

Von den sechs genannten Herren sind Heinrich Caro 
und Joseph Pützer bereits seit längerer Zeit unsre Ehren- 


mitglieder; der Vorstand schlägt vor, und der Vorstandsrat 


hat diesen Vorschlag sich zu eigen gemacht, die 4 andern 
nunmehr am heutigen Festtage zu unsern Ehrenmitgliedern 
zu ernennen, also die Herren Max Boner, Heinrich 
Lezius, Robert Peschke und Wilhelm Sudbaus.“ 
(Lebhafter Beifall.) 

Vorsitzender: »M. H., Ihr einmütiger Beifall beweist, 
daß Sie selbst, dem Zuge Ihres Herzens folgend, dem Be- 
schluß Ihres Vorstandsrates beitreten.“ 


4) Geschäftsbericht des Direktors. 

Hr. Peters: »Der Geschäftsbericht ist in Nr. 20 der 
Zeitschrift veröffentlicht, so daß es wohl nicht erforderlich 
sein wird, ihn zu verlesen. Im Anschluß daran habe ich 
folgendes mitzuteilen. 

Zunächst gestatten Sie mir, daß ich zweier Toten ge- 
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denke, die in unserm Verein ganz besondere Ehrenstellungen 
eingenommen haben und uns in den letzten Monaten entrissen 
worden sind, nnsres Kurators August von Borries und des 
Maschinenfabrikanten HeinrichSulzer-Steiner-Winterthur. 

Hr. v. Borries hat jabrelang in eifrigster Mitarbeit die 
Ziele des Vereines gefördert und als unser Kurator unablässig 
an unserm Wirken und Schaffen teil genommen. Seiner 
selbstlosen Hingabe und seiner Klugheit haben wir es in 
vielen Fällen zu verdanken, wenn wir den richtigen und er- 
folgreichen Weg bei unsern Arbeiten eingeschlagen haben. 

Heinrich Sulzer-Steiner war Inhaber unsrer Grashof- 
Denkmünze, und an seinen Namen knüpft sich bei uns allen 
die hohe Achtung und Anerkennung für einen der bedeutendsten 
Ingenieure, die bis dahin unter uns gelebt haben. 

Ich möchte Sie bitten, sich zum Andenken an diese 
beiden Toten, deren Verlust wir zu beklagen haben, von den 
Sitzen zu erheben. 

Dann hätte ich Ihnen zu melden, was in dem Geschäfts- 
bericht leider versäumt ist, daß in dem neu eingerichteten 
Vereinshause, welches wir jetzt benutzen, die Sitzungsräume 
und die Bibliothek, die für unsre Mitglieder und für unsre 
befreundeten Vereine und Fachgenossen zur Verfügung 
steben, sich einer regen Benutzung erfreuen, daß die Biblio- 
tbek durchschnittlich täglich von 10 Fachgenossen besucht 
wird, und daß die Sitzungszimmer in immer zunehmendem 
Maße von befreundeten Vereinen zu Ausschußsitzungen und 
dergleichen benutzt werden. 

Als eine kleine Gabe zur Hauptversammlung habe ich 
mir erlaubt, in einem ansehnlichen Bande die Vorstände 
sämtlicher Bezirksvereine und die sämtlichen Mitglieder des 
Vorstandsrates von 1856 bis zum heutigen Tage zusammen- 
zustellen, und da die Bezirksvereine nun einer nach dem 
andern in die Lage kommen, auch ihr Jubiläum zu feiern, 
so steht ihnen auf diesem Wege bequem und leicht eine 
Uebersicht über diejenigen Männer zur Verfügung, die in 
den einzelnen Bezirksvereinen im Dienste des Vereines tätig 
gewesen sind. 

Anknüpfend an den Geschäftsbericht habe ich im Auf- 
trace des Vorstandes dem Vorstandsrate folgendes über 
unsre Grundstücke mitgeteilt (Der Redner wiederholt die bereits 
in Z. 1906 S. 1329 1. Sp. veröffentlichten Mitteilungen und den Antrag 
wegen einer Ermächtigung zum Verkauf der Grundstücke Dorotheen- 
und Sommerstrate.) 

Dieser Antrag wäre als dringlich zu betrachten. Es 
müßte also erst die Dringlichkeit anerkannt, dann über den 
Antrag abgestimmt werden«. 

Die überwältigende Mehrheit erklärt sich für die Dring- 
lichkeit und für den Antrag des Vorstandsrates. 


5) Rechnung des Jahres 1905. 


Die Rechnnng des Jahres 1905 ist von einem vereidigten 
Bücherrevisor auf ihre Zahlen- und Rechnungsrichtigkeit und 
dann von den gewählten Rechnungsprüfern: den Herren 
Rein Bielefeld und Reuß-Halle a/S., sachlich geprüft worden. 
Beide Stellen baben die Rechnung als richtig befunden, und 
die Rechnungsprtifer haben Entlastung des Vorstandes und 
des Vereinsdirektors beantragt. 

Der Vorstandsrat hat sich diesen Antrag zu eigen gemacht. 

Die Versammlung entspricht diesem Antrage. 


6) Neuwahlen zum Vorstand. 


Die Feststellung des Wahlergebnisses wird Hrn. Bene- 
mann, das Einsammeln der Stimmzettel den Herren Kaem- 
merer, Marggraff, Mevenberg und Weyland übertragen. 

Die Frage, ob der durch den Tod des Hrn. v. Borries 
frei gewordene Platz eines Kurators sogleich von neuem be- 
setzt werden soll, hat der Vorstandsrat mit Ja beantwortet, 
und er schlägt vor, zum Kurator den jetzigen Vorsitzenden- 
Stellvertreter Hrn. Taaks zu wählen. 

Falls diesem Antrage seitens der Hauptversammlung 
entsprochen wird, sind drei neue Mitglieder in den Vorstand 
zu wählen, und hierfür empfiehlt der Vorstandsrat auf Antrag 
des Vorstandes die Herren Cox-Cannstatt, Schmetzer- 
Frankfurt a. O. und Treutler-Aachen, und zwar Hrn. Treutler 
als Vorsitzenden-Stellvertreter und die beiden andern Herren 
als Beigeordnete zum Vorstand. 
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Es werden gewählt: 

zum Kurator Hr. Baurat Taaks, Zivilingenieur in 
Hannover, 

zum Vorsitzenden-Stellvertreter Hr. Treutler, Direktor 
der Vereinigungs-Gesellschaft für Steinkohlenbau im Wurm- 
revier, mit 307 von 311 abgegebenen Stimmen, 
zu Beigeordneten im Vorstand: 

Hr. Cox, Direktor der Maschinenfabrik Eßlingen in 
Cannstatt, mit 282 von 286 abgegebenen Stimmen, 

Hr. Baurat Schmetzer, Wasserwerksdirektor in Frank- 
furt a. O., mit 307 von 312 abgegebenen Stimmen. 


7) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stell- 
vertreter für die Rechnung des Jahres 1905. 


Zu Rechnungsprüfern werden wieder gewählt die Herren 
Rein-Bielefeld und Reuß-Halle a. S., zu Stellvertretern die 
Herren Bliimcke-Mannheim und Haßler-Augsburg. 


8) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Aus dem veröffentlichten Bericht (s. Z. 1906 S. 847) 
ergibt sich, daß die Einnahmen fast vollständig für Unter- 
stützungen und für die Kosten der Geschäftsführung ver- 
braucht worden sind; erstere haben über 15 000 M“ erfordert, 
letztere 600 A. Der Vorstandsrat hat den Bericht des 
Kuratoriums genehmigt, und das Kuratorium, welches aus 
den Herren E. Becker sen., C. Fehlert und Max Krause, 
alle drei in Berlin, besteht, mit bestem Danke für seine Be- 
mühungen wiedergewählt. Ferner hat der Vorstandsrat zum 
Zweck der Klarstellung in dem Statut eine Aenderung in 
bezug auf § 5 angeordnet, welcher von den Beträgen handelt, 
die den Bezirksvereinen zur Verfügung stehen sollen. (s. Z. 1906 
8. 1331.) 

Diese Mitteilungen geben zu einem Beschluß keine Ver- 
anlassung. 


9) Pensionskasse der Beamten des Vereines 
deutscher Ingenieure. 
Der Bericht über die Wirksamkeit dieser Kasse ist in 
Z. 1906 S. 846 veröffentlicht. 
Bemerkungen werden hieran nicht geknüpft. 


10) Bericht des Vorstandes über im Gang befindliche 
Vereinsarbeiten. 
a) Technolexikon: Rechtschreibung der Fremd- 
wörter. 


Die Versammlung nimmt den auch dem Vorstandsrat er- 
statteten Bericht entgegen (s. Z. 1906 S. 1340) und ge- 
nehmigt den mit der Verlagsbuchbandlung von J. J. Weber 
in Leipzig abgeschlossenen Vertrag über die Herstellung und 
den Verlag des Werkes. 


b) Geschichte der Dampfmaschine. 


Die Versammlung erteilt gemäß dem Antrage des Vor- 
standsrates (s. Z 1906 S. 1332) dem mit der Verlagsbuchhand- 
lung von Julius Springer in Berlin für die Herstellung und 
den Verlag des Werkes abgeschlossenen Vertrage ihre Ge- 
nehmigung. 


o) Mißbräuchliche Benutzung von Zeichnungen und 
andern Ingenieurarbeiten. 

Die Versammlung ist gemäß dem Antrage des Vorstands- 
rates (s. Z. 1906 S. 1332) damit einverstanden, daß an Hand 
der Aenßerungen der Bezirksvereine und unter Mitwirkung 
des Hrn. Herzberg der von letzterem erstattete Bericht durch 
einen vom Vorstand einzusetzenden Ausschuß nochmals be- 
arbeitet werde. 


d) Regeln für Leistungsversuche an Gasmaschinen 
mit Gaserzeugern. 


Hr. Schöttler berichtet über diese Arbeit des Vereines. 
Gemäß dem Antrage des Vorstandsrates (s. Z. 1906 S. 1333) 
wird beschlossen, die Vorlage des Ausschusses dem Verein 
der Großgasmaschinenfabriken und dem Verein deutscher 
Maschinenbauanstalten vorzulegen, damit sie sich dazu äußern; 
falls sich keine wesentlichen Widersprüche ergeben, soll der 
Vorstand ermächtigt sein, die Arbeit als abgeschlossen zu be- 
zeichnen und zu veröffentlichen. 
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e) Maßstäbe fiir Indikatorfedern. 


Hr. v. Bach berichtet über diese Vorlage und die Ver- 
handlungen des Vorstandsrates (s. Z. 1909 S. 1333), auf dessen 
Antrag die Versammlung beschließt, die Vorlage des Aus- 
schusses (s. Z. 1906 S. 709) zu genehmigen. 

Im Anschluß an den Bericht des Ausschusses teilt Hr. 
von Bach mit, daß ihm seitens der Physikalisch-Technischen 
Reichsanstalt der Wunsch ausgesprochen worden sei, nun 
auch die Prüfungsgebühren, welche für die Feststellung der 
Maßstäbe erhoben werden, einheitlich zu regeln und einen 
einheitlichen Prüfungsschein der Anstalten, welche Indikator- 
federn prüfen, festzustellen. Er beantragt, den Vorstand zu 
ermächtigen, die dazu noch erforderlichen Ausgaben zu leisten 
und die Vereinbarungen gutzuheißen. 

Die Versammlung erklärt sich hiermit einverstanden. 


f) Hochschul- und Unterrichtsfragen. 


Hr. Peters berichtet über die Verhandlungen des Vor- 
standsrates und dessen Beschlüsse (s. Z. 1906 S. 1333). 

Hr. Wendt, spricht den Wunsch aus, daß der neu ge- 
gründete Verein akademisch gebildeter Lehrer an den könig— 
lich preußischen Maschinenbauschulen in dieser Angelegenheit 
zur Mitberatung eingeladen werde. 

Der Vorsitzende dankt für diese Anregung, und die 
Versammlung beschließt gemäß dem Beschluß des Vorstands- 
rates, den Vorstand zu ersuchen, sich zur weiteren Beratung 
der vom Ausschuß aufgestellten Aussprüche mit den tech- 
nischen Mittelschulen zu benehmen, je nach dem Ergebnis 
dieser Beratungen den endgültigen Wortlaut festzustellen 
und den Staats- und Schulbehörden davon Mitteilung zu 
machen. 


g) Ueberwachung elektrischer Starkstromanlagen. 


Der Vereinsdirektor wiederholt den auch dem Vorstands- 
rat erstatteten Bericht (s. Z. 1906 S. 1336), welcher zu einer 
Verbandlung und Beschlußfassung keine Veranlassung gibt. 

Hr. Rieppel spricht den Wunsch aus, daß in dieser 
Sache mit größter Vorsicht vorgegangen werden möchte. 
In Bayern sind, wie er mitteilt, die Interessenten zu dem 
Ergebnis gekommen, daß es zweckmäßig sein würde, die 
Ueberwachung der elektrischen Anlagen dem Eigentümer zu 
überlassen, und daß nur für den Fall, wenn er sich eines 
Vergehens schuldig machte, die Staatsbehörde eingreifen 
sollte; denn die staatliche Ueberwachung ohne diese Fin- 
schränkung würde eine außerordentliche Belästigung der In- 
dustrie darstellen. 

Hr. Korte ist nicht damit einverstanden, daß auf diese 
Weise diejenigen gewissermaßen dauernd bestraft werden 


sollen, die sich einmal etwas haben zu schulden kommen 
lassen. 


11) Volkswirtschaftliche und soziale Fragen: 


Hebung des geistigen Lebens in den Bezirks- 
vereinen. 

Der Vorstandsrat (s. Z. 1906 S. 1337) ist zu dem An- 
trage gekommen, den Vorstand mit der Ausarbeitung einer 
neuen Vorlage für die Bezirksvereine an Hand des Berichtes 
des Bayerischen Bezirksvereines und unter Berücksichtigung 
der Aeußerungen der übrigen Bezirksvereine zu beauf- 
tragen, 

Hr. Diesel: »Vielleicht darf ich nur einige kurze Worte 
zu dieser Sache sprechen. Ich war nämlich vom Bayerischen 
Bezirksverein beauftragt, diesen Bericht der wirtschaftlichen 
Kommission, der in einer jüngsten gemeinschaftlichen, sehr 
zahlreich besuchten Sitzung der Kommission und des Vor- 
standes des Bayerischen Bezirksvereines einstimmig gut ge- 
heißen wurde, hier ausführlich zu vertreten. Ich sehe aber 
wohl ein, daß bei der starken Belastung der Tagesordnung 
und bei der Größe der Versammlung, und auch bei der 
Wichtigkeit der Frage, die tatsächlich noch weiteres Ein- 
dringen erfordert, eine solche Vertretung heute nicht am 
Platze ist und zu weit führen würde. Ich habe auch an- 
fänglich bedauert, daß diese Verhältnisse so sind; aber jetzt 
bedaure ich es nicht mehr, und zwar seit unsrer gestrigen 
i Sitzung im Reichstage. Ich war gestern oft im Zweifel, ob 

wir eigentlich eine Ingenieurversammlung waren, oder eine 


Versammlung, in der wirtschaftliche Angelegenheiten behan- 
delt wurden (Heiterkeit, allerdings in modernem Sinn, im 
Sinne des Ingenieurs. Wenn ich die Rednerliste bier durch- 
sehe und mit der ersten Rede, mit der glänzenden Rede 
unsres Herrn Vorsitzenden, beginne — ich habe mir daraus 
einiges notiert —, so hat er betont, daß unsre Ingenieurtätig- 
keit in drei Dingen bestehe: in Forschungen, Erfindungen 
und Unternehmungen. 

Wenn ich das in andern Worten ausdrücke, so beißt 
das wissenschaftliche Tätigkeit, technische Tätigkeit und 
wirtschaftliche Tätigkeit, und unser Herr Vorsitzender hat 
schon hervorgehoben, daß dieser dritte Punkt eben derjenige 
ist, an dem wir heute einsetzen müssen, weil wir es noch 
nicht genügend getan haben, namentlich an der Hochschule. 

Wenn ich dann die weiteren Redner des gestrigen Tages 
mir in Erinnerung bringe, so finde ich, daß auch Seine Ex- 
zellenz Hr. Graf von Posadowsky in seiner Anerkennung 
der Ingenieurleistungen die wirtschaftliche Tätigkeit in die 
allererste Linie gerückt hat. Auch andre Redner haben in 
gleichem Sinne gesprochen; ich erinnere an Hrn. Geheimrat 
Flamm, der geradezu verlangt hat, daß die Ingenieure in den 
gesetzgebenden Körperschaften mehr vertreten sein und daß 
sie mehr Einfluß gewinnen sollen auf unsre Gesetzgebung 
und damit überhaupt auf das Wirtschaftsleben unsres ganzen 
Volkes. 

Und nun erst die glänzende Rede unsres verehrten Hrn. 
von Oechelhaeuser! Er hat uns ein geradezu musterhaftes 
Beispiel gegeben, wie wir Ingenieure diese wirtschaftlichen 
Fragen behandeln sollen. Er hat uns an der Hand einer 
Enquete, die er selbst noch als ziemlich unvollständig be- 
zeichnet hat, einer Enquete, die er durch eine Umfrage bei 
Industriellen gemacht hat, an Hand von Tatsachen zablen- 
mäßig bewiesen, daß einige der Grandanschauungen der 
theoretischen Volkswirtschaft falsch sind. Er hat uns gezeigt, 
daß die Maschine nicht die Arbeitskräfte ausschaltet, sondern 
im Gegenteil, daß das Zeitalter der Maschine immer mehr Ar- 
beitskräfte fordert. Er hat auf Grund von Zahlen und tat- 
sächlichem Material bewiesen, daß das geistige Niveau der 
Arbeiter durch die Einführung der Maschine nicht sinkt, 
sondern im Gegenteil stark gehoben wird. Es sind damit 
tatsächliche grundlegende Irrtümer der theoretischen Volks- 
wirtschaft durch eine einfache Enquete in der Industrie 
widerlegt, und das ist es ja, was wir wollen, m. H. Wir 
wollen, daß der Ingenieur die wirtschaftlichen Fragen in 
diesem Sinne der Tatsachen und des tatsächlichen Materials 
behandelt. Etwas andres haben wir nie gewollt. (Beifall!) 

Dann hat uns Hr. von Oechelhaeuser auch gezeigt, 
daß wir Ingenieure gerade die Leute sind, die diese Fragen 
behandeln können, und er hat uns das Beispiel gegeben, wie 
wir sie behandeln müssen. 

Heute früh öffne ich eine Berliner Zeitung. Ich lese 
hier: »Die soziale Wertung des Ingenieurs«. Ueberall liegt 
es in der Luft: die wirtschaftliche Seite des Ingenieurberufes. 
Ich habe mit Hrn. Professor Rateau, der uns die Ehre er 
wiesen hat, uns von Paris aus zu besuchen, gestern über 
dieselbe Frage gesprochen. Er hat gesagt: Das ist ja 
auch bei uns die Tagesfrage: die wirtschaftliche Betätigung 
des Ingenieurs und die wirtschaftliche Bewertung seiner 
Tätigkeit. 

M. H., das genügt uns vom Bayerischen Verein voll 
ständig, diese Stimmung; dann auch die Stimmung, die sich 
bei unsrer Enquete nahezu in der Gesamtheit aller Bezirks 
vereine für die Behandlung dieser Fragen, für die aus 
giebige Behandlung, die systematische Behandlung dieser 
Fragen ergeben bat. Das grenzt nahezu an Einstimmigkeit. 
Sie werden das aus unserm Bericht entnehmen. 

M. H., und zuletzt — last not least — berufe ich mich 
auf eine Aeuß erung unsres hochverehiten Herrn Vorsitzenden, 
die er mir gestern persönlich mitteilte. Er hat gesagt: „Hr. 
Diesel, wenn Sie auch jetzt nicht zum Worte kommen, glav- 
ben Sie nicht, daß wir die Sache ad acta legen. Die Sache 
wird kommen, denn sie mufs kommen.“ Davon nehme 
ich gern Notiz.« Beifall.) 

Hr. Rieppel erwidert, daß er durchaus kein Gegner 
der Bestrebungen des Bayerischen Bezirksvereines sei, sotern 
es sich um technisch-wirtschaftliche Fragen handle; nur 
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müsse er davor warnen, sozialpolitische Fragen im Verein 
deutscher Ingenieure zu behandeln. Das würde den Verein 
auseinanderreißen. Beifall‘. 

Hr. v. Oechelhaeuser hat, als er vor 3 Jahren diesen 
Gegenstand zur Verhandlung brachte, keineswegs beabsich- 
tigt, den Verein in Gefahr zu bringen; Lohnfragen, Tarife 
und dergl. betrachte er als Dinge, die nicht vor das Forum 
unseres Vereines gehören, sondern die jede Fabrik für sich 
nach ihren Verhältnissen erledigen müsse. Aber es gäbe 
nicht nur auf wirtschaftlichem, sondern auch auf sozial politi- 
schem Gebiet eine Reihe von Fragen, mit denen sich der 
Verein deutscher Ingenieure unbedenklich beschäftigen könne 
und müsse, wenn wir Ingenieure nicht vom Parlament und 
von den maßgebenden Männern des Staates bei wichtigen 
Anlässen ganz übersehen, vergessen und ausgeschaltet werden 
wollen. Die Dinge lägen aber so, daß das bald geschehen 
müsse, denn die Frage sei in unserem Verein eine brennende; 
es sei nach den Versichernngen des Hrn. Vorsitzenden zu 
hoffen, daß sie nicht ad calendas graecas vertagt werde. 
Beifall.) 

Hr. Diesel: »Ich möchte nur noch zwei ganz kurze 
Worte anführen, auch veranlaßt durch Hrn. Baurat v. Rieppel: 
nämlich, ich glaube wirklich, daß eigentlich kein Gegensatz 
desteht. Wenn Hr. v. Rieppel den Bericht der wirtschaft- 
lichen Kommission liest, so glaube ich, annehmen zu dürfen, 
daß er sich in Uebereinstimmung mit uns finden wird. 
Darin steht ausdrücklich, daß wir soziale Fragen nicht be- 
handeln sollen. Wie das nun in der Praxis ausgeführt 
werden soll, m. H., das ist nicht schwer. Wir haben hier 
in unserm Vorstande ja Hrn. Dr. Peters, dessen Takt und 
Geschick in diesen Dingen zur Genüge bekannt ist, und wir 
können uns darauf verlassen, daß er Streittragen oder Fragen, 
die uns spalten könnten, nicht zulassen wird. Es wird ja da 
auch keine Vorschrift zu machen sein, es wird sich das eben 
aus den Anfängen entwickeln, und wir werden vielleicht nach 
10 Jahren eine Frage verhandeln dürfen, die heute noch ge- 
fährlich scheint. (Zustimmung.) 

Hr. Sehlomann glaubt die Anschauungen der jüngeren 
Mitglieder vertreten zu dürfen, die sich in ihrer Studienzeit 
vielfach mit wirtschaftlichen Fragen beschäftigt haben und 
nun vom Verein deutscher Ingenieure und dessen älteren 
Mitgliedern erwarten, daß er ihnen weitere Gelegenheit dazu 
biete. Wenn dabei hier und da auch soziale Fragen berührt 
werden, so könne das bei einigem guten Willen nichts scha- 
den. Standes- und Gehaltsfragen der Ingenieure hier zu be- 
handeln, sei nicht nötig, weil sich dafür besondere Verbände 
gebildet haben. Beifall.) Die jüngere Generation besonders 
des Berliner Bezirksvereins sei der Ansicht, daß man in 
diesem Bezirksverein der Behandlung wirtschaftlicher Fragen 
sympathischer gegenüberstehen könnte. 

Hr. Rieppel entgegnet, daß die älteren Mitglieder 
sich nie dagegen gewehrt haben, wirtschaftliche Fragen der 
Technik in vollem Umfange zu behandeln, insbesondere, so- 
weit es sich um die Vergangenheit handelte; dagegen liege 
eine große Gefahr darin, den Verein mit Zukunftsgedanken, 
mit den spekulativen Betrachtungen auf diesem Gebiet zu 
beschäftigen. Der Verein sollte diese Fragen genau so weiter 
hehandeln wie bisher. 

Hr. Pützer bemerkt berichtigend, daß sich doch nicht 
alle Bezirksvereine infolge der Vorlage des Bayerischen Be- 
zirksvereines mit diesen Fragen beschäftigt hätten; der Aache- 
ner Bezirksverein z. B. habe beschlossen, erst eine Vorlage 
vom Vorstand des Gesamtvereines abzuwarten. 

Hr. Herzberg: M. H., ich kann mich mit dem Stand- 
punkt, den Hr. Baurat Rieppel von Anfang an in der Sache 
vertreten hat, durchaus einverstanden erklären und wünsche, 
daß der Verein die wirtschaftlich-technischen Fragen weiter 
so wie bisher behandelt. 

Was mich veranlaßt hat, gegen die Richtung des Bayeri- 
schen Bezirksvereines — der im Laufe der Zeit viel Wasser 
In seinen Wein gegossen hat — aufzutreten, war, daß ich 
= Befürchtung ‚hatte, der V. d. I. könne durch die zu starke 
j ae der wirtschaftlichen Seite die Grundlage verlieren, 
0000 Tacs ruht. (Sehr richtig!) Das Zusammenhalten von 
d genieuren ist nur möglich durch die Kunst und 
urch das Geschick, womit wir stets die Pflege wissenschaft- 


licher Technik hoch gehalten haben. (Sehr richtig!) Diese 
muß unbedingt in erster Linie beibehalten werden, und wenn 
wir dann den zweiten Teil, den wir aber auch nie ausge- 
lassen haben, den wirtschaftlich-technischen, hinzufügen, 80 
ist das kein Fehler. 

Ich wünsche aber, daß, wenn der Vorstand eine Vorlage 
macht, er etwa mit folgenden Worten anfangen möge: »Un- 
beschadet der strengen Innebaltung der Grundsätze, die den 
Ingenieurverein groß gemacht haben: der Pflege der Wissen- 
schaft und Technik und der Wissenschaft in ihrer Anwen- 
dung auf die Technik, sieht der V.d.I. keineswegs davon ab, 
noch das und das zu tun«. Der erste Satz muß als das wich- 
tigste stets bleiben: die technische Wissenschaft. Wenn wir 
der Sache aber die Form geben, wie es der Bayerische Be- 
zirksverein getan hat, dann prophezeie ich Ihnen, daß wir 
einen Riß in den Verein hineinbringen; es ist eine Einschrän- 
kung erforderlich in demSinne, wie es Hr. Rieppel gemeint hat.« 

Der Redner erwähnt, wie leicht hierin Mißverständnisse 
entstehen; so seien z. B. die gestrigen Ausführungen des Hrn. 
v. Oechelhaeuser von vielen so aufgefaßt worden, als sei die 
Kenntnis der Naturwissenschaften im Grunde genommen dem 
Ingenieur nicht unentbehrlich; er fährt fort: 

»Ich sage nicht, daß das in den Worten lag, ich sage 
nur, es ist so mißverstanden worden. Wir wollen uns an das 
halten, was wir in der Pflere der Wissenschaft und Technik 
im Sinne der jetzt bestehenden Satzungen unseres Vereines 
geleistet haben; denn, wie der Erfolg gezeigt hat, fördern wir 
gerade mit dieser strengen Richtung, mit diesem Freibleiben 
von den schwebenden Tagesfragen unsern Verein und unsern 
Stand in einer viel stärkeren Weise, als wenn wir uns nun 
kopfüber in die Fragen hineinstürzen, die jetzt die Menschen 
vielfach in rein materieller Richtung bewegen.« (Beifall.) 

Hr. Max Krause: »M. H., als Vorsitzender des Berliner 
Bezirksvereines kann ich den kleinen freundlichen Seitenhieb, 
den Hr. Schlomann die Güte gehabt hat, auf uns zu richten, 
nicht ganz unbeantwortet lassen und ınöchte hier nur im 
Namen des Vorstandes des Berliner Bezirksvereines feststellen, 
daß weder unser Vorstand noch der Verein sich jemals ge- 
gen die Behandlung von wirtschaftlichen Fragen gesträubt 
hat, soweit sie sich auf dem Felde bewegen, wie es 
die Herren Rieppel, Herzberg, von Oechelhaeuser und die 
andern sachverständigen Freunde unsrer Bestrebungen mei- 


nen. Beifall.) Wir haben uns aber gesträubt gegen Zu- 
mutungen, die stellenweise aus recht — na, sagen wir 
einmal — holinungsfrohen jungen Seelen kamen Heiterkeit“, 


die also sozialpolitische Fragen in erster Linie dahin verstanden 
wissen wollen, daß wir ihnen die Gebühren abnehmen für 
ihre Anzeigen in der Zeitschrift, wenn sie Stellung suchen, 
daß wir ihnen die Möglichkeit verschaffen, ihre Stellung auf- 
zugeben, womöglich 14 Tage, ehe sie kündigen, daß wir 
ihnen Stellung gewähren, wenn es ihnen nicht gelungen ist, 
eine solche zu finden, und dergl. mehr; wir sollten ihnen 
bei ihren Prinzipalen Gehaltserhöhungen erwirken und gegen 
alle Schädigungen durch Krankheit, Stellenlosigkeit, Minder- 
verdienst, Todesfälle u. a. m. kostenfreie Versicherungen ge- 
währen — das war für sie der Inbegriff der Behandlung so- 
zialwirtschaftlicher Fragen ‘Heiterkeit, und dagegen haben wir 
init aller Energie Front gemacht, weil wir hierin den Keil er- 
blicken, den keiner von Ihnen in unsern Verein hineintreiben 
will. Beifall) Dagegen haben wir technisch-wirtschaftliche 


Fragen — ich bin nicht beteiligt, es ist nur ein Lob für die 
Herren Vortragenden — in geradezu mustergültiger Weise 
behandelt. 


Hr. v. Oechelhaeuser stellt fest, daß er von vorn- 
herein seine Anregung, wirtschaftliche Fragen im V. d. I. 
stärker als bisher zu behandeln, ganz unter den von Hrn. 
Herzberg und Hrn. Rieppel gemachten Vorbehalten gegeben 
habe. Sich gegen die von Hrn. Herzberg geschilderte irr- 
tümliche Auffassung seines gestrigen Vortrages wendend, 
macht er darauf aufmerksam, daß die Drucklegnng seines 
Vortrages beweisen werde, wie nachdrücklich und wiederholt 
er die Wichtigkeit der wissenschaftlichen Richtung und die 
Notwendigkeit, daß Wissenschaft und Praxis Hand in Hand 
gehen, betont habe. Beifall.) 

Hr. Schlomann kann nicht anerkennen, daß die Bestre- 
bungen der jüngeren Mitglieder geeignet seien, einen Riß im 
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Verein herbeizuführen, wie von Hrn. Herzberg behauptet; 
es sei nicht gut, wenn ein großer Teil der Mitglieder dau- 
ernd unbefriedigt bliebe. Solche Unzufriedenheit sei tatsäch- 
lich vorhanden, und es sei Aufgabe der leitenden Vereins- 
organe, zu erwägen, wie dem vorhandenen Bedürfnis ent- 
sprochen werden könne. Auch die jüngeren Mitglieder be- 
trachten den Verein als einen wissenschaftlichen Verein und 
trauen sich zu, ebenso wie die technischen, so auch die wirt- 
schaftlichen Fragen frei von Hader und Zwist wissenschaft- 
lich zu behandeln. Pflicht des Vorstandes sei es, diesen Be- 
strebungen Rechnung zu tragen. (Beifall.) 

Hr. Heyder wünscht, die wirtschaftlichen Fragen ledig- 
lich vom wissenschaftlichen Standpunkt behandelt zu sehen. 

Dem Antrage des Vorstandsrates gemäß beschließt die 
Versammlung, den Vorstand mit der Ausarbeitung einer neuen 
Vorlage für die Bezirksvereine an Hand des Berichtes des 
Bayerischen Bezirksvereines und unter Berücksichtigung der 
Aeußerungen der übrigen Bezirksvereine zu beauftragen. 


12) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Hr. Graemer überbringt die Einladung des Mittelrhei- 
nischen Bezirksvereines und der Stadt Koblenz, die nächst- 
jährige Hauptversammlung in Koblenz abzuhalten. 

Unter lebhaftem Beifall beschließt die Versammlung, 
diese Einladung anzunehmen. 


13) Haushaltplan für 1907. 


Der Haushaltplan wird so, wie er vom Vorstande vorge- 
legt und vom Vorstandsrat gutgeheißen ist (s. Z. 1906 S. 802 
und 1338), genehmigt. 

Im Anschluß hieran werden folgende Geldbewilligungen 
als dringlich gemäß den Anträgen des Vorstandsrates be- 
schlossen (s. Z. 1906 S. 1337 bis 1340): 

6000 M für die Einrichtung einer Geschäftstelle auf der 

Bayerischen Landesausstellung in Nürnberg, 

500 » für den Lausitzer Bezirksverein, 

400 » » » Posener Bezirksverein, 

500 „ » 1» Öesterreichischen Verband von Mitglie- 

dern des V. d. I., 

Gratifikationen an die Beamten des Vereines in Höhe 

von 10 vH des Gehaltes, 

6000 M (bezw. 3000 %) für den Erwerb der Urheber- 

rechte an dem Normalprofilbuch für Walzeisen. 


Nachdem hiermit die geschäftlichen Verhandlungen er- 
ledigt sind, erhält der Rektor der Technischen Hochschule, 
Seine Magnifizenz Hr. Geheimer Regierungsrat Professor 
Flamm, das Wort zu folgender Ansprache: 

»Hochgeehrte Anwesende! Herzlich heiße ich Sie in 
diesen Räumen willkommen und wünsche Ihren Arbeiten den 
gleichen erfolgreichen Fortgang, den sie bis jetzt genommen 
haben. 

Die Technische Hochschule zu Berlin hat aus dieser 
Feier Veranlassung genommen, einer Reihe hochverdienter 
Ingenieure Ehrungen zuteil werden zu lassen. In ihrer 
Sitzung vom 25. Mai d. J. haben Rektor und Senat beschlossen: 

Urn. Bergrat Professor C. A. A. Rateau-Paris in Aner- 
kennung seiner bahnbrechenden Forschungsarbeiten auf dem 
Gebiete der rotierenden Kraft- und Arbeitsmaschinen, 

Hrn. Gebeimen Kommerzienrat Fabrikbesitzer R. Wolf- 
Magdeburg-Buckau in Anerkennung seiner bervorragenden 
Verdienste um den Ausbau der Lokomobile zu einer hoch- 
wertigen Dampfmaschine, 

Hrn. Geheimen Kommerzienrat Fabrikbesitzer F. Voith 
in Heidenheim in Anerkennung seiner hervorragenden Ver- 
dienste um die Entwicklung des Baues von Wasserkraftma- 
schinen, und 

Hrn. Ingenieur Georg Westinghouse aus Pittsburg 
in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die 
Anfertigung raschlaufender Kraftmaschinen und seiner behn- 
brechenden Arbeiten auf dem Gebiete der selbsttätigen Eisen- 
bahnbremse 

die Würde eines Dr.-Ing. ehrenhalber zu verleihen. 
(Beifall.) 

Es gereicht mir zur besondern Freude, einem dieser 
Herren, Hrn. Dr.-Ing. Rateau, die Urkunde persönlich über- 
reichen zu können. (Beifall.) 


deutscher Ingenieure. 


Der Vorsitzende spricht namens des Vereines seine 
lebhafte Freude über die Ehrung so ausgezeichneter Männer 
aus und bringt ihnen seine herzlichsten Glückwünsche dar. 


Es folgt 14) der Vortrag des Hrn. Geh. Reg.-Rats Prof. 
Dr. Riedler: 


Die Entwieklung und jetzige Bedeutung der 
Dampfturbine. 
(Der Vortrag ist in Zz. 1906 S. 1209 veröffentlicht.) 


In der an den Vortrag sich anschließenden Erörterung 
spricht zunächst Hr. O. Lasche. 
(Die Ausführungen sind in z. 1906 S. 1289 veröffentlicht.) 


Sodann ergreift das Wort Hr. Dr.-Ing. A. Rateau: 

»M.H., ich fühle mich etwas befangen, vor Ihnen das 
Wort zu ergreifen; denn da ich mich nicht in Ihrer Sprache 
ausdrücken kann, muß ich um die Erlaubnis bitten, fran- 
zösisch sprechen zu dürfen. 

Von Ihnen eingeladen, Erklärungen über die Bauart der 
Dampfturbine zu geben, welche meinen Namen trägt, habe 
ich es mit Vergnügen unternommen, vor dem Verein deut- 
scher Ingenieure, dem ich seit mehreren Jahren die Ehre 
habe anzugehören, einige der Arbeiten, die wir in Frank- 
reich auf dem Gebiete der Dampfturbinen und der Turbo- 
maschinen im allgemeinen ausgeführt haben, zu besprechen. 

Ich muß nun um Nachsicht bitten; wiederum aber bin 
ich sehr ermutigt worden durch das Wohlwollen, welches 
mir durch Ihren Vorsitzenden, Hrn. Prof. Slaby, und die 
Herren Professoren der Technischen Hochschule bezeugt wor- 
den ist, indem sie mir die Würde eines Doktor-Ingenieurs 
verliehen haben. Den hohen Wert dieser Auszeichnung und 
die Ehre, die mir dadurch erwiesen ist, weiß ich wohl zu 
schätzen, und ich nehme bei dieser Gelegenheit Veranlassung, 
aus ganzem Herzen meinen besten Dank dafür auszusprechen.« 

(Die weiteren Ausführungen des Redners werden als besonderer 
Aufsatz veröffentlicht werden.) 

Hr. P. Krainer: »M.H., ich möchte mir erlauben, an 
die hochinteressanten Ausführungen des Hrn. Geheimrates 
Professor Dr. Riedler noch einige wenige Bemerkungen an- 
zuknüpfen, soweit sie nämlich die Schifisturbine betreffen. 
Es sollen lediglich Tatsachen sein. 

Die Versuche mit S 125, die Hr. Geheimrat Riedler 
nannte, sind mir aus allernächster und eigenster Anschauung 
sehr genau bekannt. Sie sind allerdings abschreckender 
Natur. Die Resultate von der »Lübeck« sind bis heute in 
irgend einer amtlichen Weise noch nicht veröffentlicht worden. 
Warum jedoch die mit S 125 ausgeführten Versuche nichts be- 
weisen sollen, das hat uns Hr. Geheimrat Riedler nicht gesagt. 

Die Anlage der »Carmania« ist mir auch bekaunt. Sie 
ist ein notorischer Mißerfolg. Das Gewicht ist größer, der 
Raum ist größer, der Kohlenverbrauch ist pro Tag etwa 60 t 
größer als bei der »Caronia«, dem Schwesterschiff mit Kolben- 
maschinen. Die Anlage hat etwa 10 000 PSI. 

Was die Bedienungsleichtigkeit oder vielmehr -schwierig- 
keit betrifft, so will ich nur bemerken, daß zum Bedienen 
der Umsteucrventile bei der »Carmania« 6 Mann erforderlich 
sind. Ferner ist als Tatsache anzuführen, daß zum guten 
sichern Manövrieren an den Niederdruckturbinen der Dampf- 
mantel angestellt werden muß, was anderseits wieder bedingt, 
daß das Vakuum schlecht wird. 

Der neueste Dampfer der Allan-Linie, den Hr. Geheimrat 
Riedler ebenfalls nannte, ist, wie bereits von ihm ausgeführt, 
ein Schiff mit Kolbenmaschinen. 

Endlich ist die Behauptung, daß — wenn ich in diesem 
akustisch schlechten Raume richtig gehört habe — die eng- 
lische Marine nur mehr Turbinenschiffe kenne, auch ganz 
bedeutend einzuschränken. Soviel ich weiß, und soviel ich 
aus direkten Mitteilungen von Personen, die mit der eng- 
lischen Marine zu tun haben, erfahren habe, sind augenblick- 
lich im Bau: 1 Linieuschiff, 2 Panzerkreuzer und einige von 
den vielen Torpedobooten, die England jährlich baut. 


Tatsache, m. H., ist ferner, daß diese Anlagen — und 
es kommt noch die Anlage der South Western Railway Co.- 
Kanaldampfer hinzu — nicht etwa Anlagen sind aus einer 


Zeit, wo der Turbinenbau noch in den Kinderschuhen steckte, 
sondern aus neuester Zeit. 
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Ich glaube, m. H., daß das von mir Angeführte die ab- 
wartende und vorsichtige Stellung, die die Kaiserlich 
Deutsche Marine der Einführung der Turbinen gegenüber 
einnimmt, doch rechtfertigt, und ich glaube auch nicht, daß 
der Vorschlag, durch Aenderung von Bauvorschriften etwa 
die Anforderungen herunterzuschrauben, irgendwie ernstlich 
in Erwägung gezogen werden kann.« (Beifall) 

Hr. Rud. Veith: »Ich habe die Versuche mit dem 
Torpedoboot S 125 geleitet und auch zusammengestellt. 
Ieh bin also wohl in der Lage, tatsächlich ein Urteil 
über die Sache gewonnen zu haben, und da muß ich zu- 
nächst dem widersprechen, daß die Resultate abschreckend 
seien. Das sind sie nicht — abschreckend nur in be- 
zug auf den einen Kohlenverbrauch bei etwa 4/29 der Ma- 
schinenleistung. Das gebe ich Ihnen zu, der ist sehr viel 
höher als der der Kolbenmaschine. Aber, m H., ich glaube, 
es gibt keine Turbine auf der ganzen Welt, jedenfalls keine 
Schiffsturbine, welche irgendwie etwas Günstigeres aufzuweisen 
hätte. Dagegen haben wir — und wir müssen nicht ver- 
gessen, diese Turbine auf S 125 stand in Konkurrenz mit der 
höchstentwickelten Kolbendampfmaschine der Schichauwerft, 
deren Spezialität es seit vielen Jahren ist, Torpedoboots- 
maschinen zu bauen — dageren haben wir, sage ich, mit 
S 125 sofort dieselbe Geschwindigkeit erreicht, wie sie die 
Kolbenmaschinen ergeben haben, natürlich unter den gleichen 
Verhältnissen, bei der gleichen Belastung des Bootes S 125, 
die für diese maßgebend waren. 

Freilich haben wir mit der Turbinenanlage mancherlei 
Kinderkrankheiten zu überwinden gehabt. Nun, wo sind 
denn die nicht bei einer ersten Anlage? Aber wir haben 
doch auch mancherlei große Vorzüge gesehen, zum Beispiel 
die völlige Vibrationslosigkeit. M. H., das ist von ganz 
wesentlicher Bedeutung, besonders für Schiffsbetriebe und in 
noch höherem Maße für Torpedoboote Mir haben die Offi- 
ziere und die Mannschaften gesagt: Jetzt haben wir ruhiges 
Schlafen, der ganze Betrieb ist ja wunderbar schön. Mir hat 
der Maschinist gesagt: Meine Leute können nachmittags an 
Land gehen, während die Leute von den Kolbenmaschinen 
noch arbeiten müssen. Ja, das sind doch ganz bedeutende 
Vorzüge. 

Ferner: infolge der ruhigeren Lage des Bootes ist 
sicherer zu navigieren; auch die Trefisicherheit der Geschütze, 
sowohl der Torpedogeschütze wie der andern, ist größer und 
besser. 

Also so abschreckend sind die Ergebnisse mit S 125 
nicht gewesen, wie man vielleicht aus den Worten des Hrn. 
Geheimrates Riedler hätte schließen können. Ich claube auch, 
daß das Urteil des Hrn. Geheimrates Riedler in bezug auf den 
Kohlenverbrauch sich nur auf den Kohlenverbrauch für 
die kleinste Geschwindigkeit bezieht. Denn sobald die Ma- 
schinenleistung zunimmt, nimmt der Kohlenverbrauch ent- 
sprechend ab, und bei der höchsten Leistung der Turbine 
war er ungefähr derselbe wie bei den Kolbenmaschinen, nur 
ein klein wenig höher. Aber das lag ja auch daran, daß 
wir Vorschaltturbinen eingebaut haben und noch verschiedene 
Sachen, die wir vielleicht später weglassen werden oder ver- 
kleinern, und die unnütz Dampf und demnach Kohlen ver- 
braucht haben. 

Im großen und ganzen kann man sagen, daß die Anlage 
auf S 125 völlig brauchbar, dabei aber verbesserungsfähig 
ist; man kann noch nicht einmal sagen, daß sie sehr verbes- 
serungsbediirftig ist, aber sie ist verbesserungsfähig. 

Die Resultate von S 125 haben auch dazu geführt, daß 
die Marineverwaltung jetzt ein Boot G 137 mit Dampfturbinen 
von 10000 PS ausriistet. Wir haben dann zum Vergleich 
hiermit die Kolbenmaschinenboote, welche der Firma Schichau 
übertragen worden sind, mit der gleichen Maschinenleistung 
ausgerüstet sind und ungefähr die gleiche Form haben. Wir 
werden da ja auch wieder sehen, wie sich die Vergleichswerte 
stellen werden. 

Im allgemeinen wird man uns aber nicht den Vorwurf 
machen können, wir hätten die Turbinenbauer nicht berück- 
sichtigt. Wir haben sie immer gefragt: Was wollt Ihr machen? 
Natürlich haben wir gesagt: die Form des Bootes, die Zahl 
der Kessel, das muß erhalten bleiben, denn wir können zu- 
gunsten einer Turbinenanlage, von der wir noch gar nicht 


wissen, wie sie ist, nicht gleich umfassende Aenderungen 
des Bootkérpers und des Kesselbetriebes einrichten. Ich bin 
aber auch vollkommen der Ansicht des Hrn. Geheimrates 
Riedler: wenn wir uns erst allgemein für Turbinenbetrieb 
entschieden haben, dann müssen wir den Kesselbetrieb inso- 
fern ändern, als wir eine Ueberhitzung einbauen. Die 
Schwierigkeiten sind hier jedoch zunächst sehr groß. Ich 
habe eine ganze Reihe Entwürfe von Ueberhitzern gemacht, 
aber sie erscheinen noch nicht frontreif. 

Gearbeitet wird in der Marine an der Turbinenfrage 
dauernd energisch, glauben Sie mir, außerordentlich. Hr. 
Geheimrat Rathenau wird mir bestätigen, daß wir in dauernder 
Fühlung mit ihm sind, ebenso arbeiten wir auch mit der 
Firma Brown Boveri & Co. Nur muß die Sache noch mehr reif 
sein, ehe wir uns in sie hineinstürzen, denn jetzt dürfen wir 
das nicht allein um der Kostenfrage willen nicht tun, sondern 
wir dürfen wir es auch nicht, um Rückschläge zu vermeiden, 
die unter Umständen die Betriebsicherheit unsrer Schlacht- 
flotte gefährden könnten und die Schiffe mit Turbinen als 
zweitklassige erscheinen ließen. 

Außerdem möchte ich noch sagen: Eine zwingende Not- 
wendigkeit, die Turbine jetzt allgemein einzubauen, liegt 
noch gar nicht vor, wenigstens für die großen Schiffe nicht. 
Wir kommen mit unsern Kolbenmaschinen noch gauz gut 
aus. Wenn wir da am Ende wären und sagen müßten: Es 
geht nicht mehr, dann allerdings. Aber es geht noch, ich 
glaube, wir können noch ein paar Jahre versuchsweise an 
den Turbinen arbeiten, dann sparen wir Geld und haben 
nicht die Unsicherheit, unsre Schlachtflotte durch unfertige 
Maschinen geschädigt zu haben.« (Beifall.) 

Hr. Dr. Riedler: »M.H., ich möchte auf die Aeußerungen 
des Hrn. Krainer einiges erwidern. 

Er hat bemängelt, daß ich den Grund nicht angegeben 
habe, weshalb die Ergebnisse für die Marschleistung der Tor— 
pedomaschine so schlecht wären. In dem engen Rahmen des 
Vortrages habe ich verschiedene viel wichtigere Gründe nicht 
nennen können. Ich kann aber nachholen: Der Grund des 
selbstverständlichen und von vornherein zu erwartenden 
schlechten Ergebnisses ist der, daß man der Turbine zumutet, 
einen günstigen Dampfverbrauch zu geben bei 3/29 der vollen 
Maschinenleistung und bei wesentlich verringerter Geschwin- 
digkeit. Das ist eben unmöglich. Der weitere Grund ist 
der, daß das Boot eigene kleine Marschturbinen besitzt, die 
hintereinander geschaltet werden und nun ihren Dampf 
weiter abgeben in die Hauptturbinen. Daß bei solch langem 
Wege und geringer Leistung und geringer Geschwindigkeit 
der Dampfverbrauch schlecht werden muß, das weiß jeder 
Fachmann von vornherein. Aehnlich ungünstige Verhältnisse 
können vermieden werden. 

Wenn Hr. Krainer als früherer Angehöriger der Firma 
in Elbing die Turbinen und ihre Aussichten grundsätzlich 
bemängelt mit der Begrüudung, daß aufder »Carmania« 6 Mann 
Bedienung bei der Umsteuerung notwendig sind, so vergibt 
er, daß der gerügte Mangel nur ein weiterer Beleg für das 
von mir über die mangelhafte Konstruktion dieser Turbine 
ausdrücklich Gesagte ist. Solche Fehler können leicht ver- 
mieden werden, und niemand braucht eine Turbine zu bauen, 
die 6 Mann für die Umsteuerung erfordert. Einer tuts voll- 
ständig. 

Wenn Hr. Krainer weiter die Vorsicht der Marinever- 
waltung besonders rühmt, dann berufe ich mich darauf, daß 
ich dies selbst als etwas ganz Selbstverstäudliches und als 
Pflicht hingestellt habe. Ganz etwas andres aber ist es, wenn 
man den richtigen Standpunkt im Abwarten erblicken würde. 
Das wäre eine ganz schlechte Politik, die zur Nachahmung 
und verspäteten Benutzung des Fortschrittes führt. 

Ueber das, was Hr. Veith erwähnte, kann ich mich nur 
herzlich freuen; seine Aufklärungen schaften Mißverständ- 
nisse aus dem Wege. Ich möchte der gegenteiligen Meinung 
nur darin sein, daß er glaubt, es gäbe keine Turbinen, die 
für Marschbedingungen entsprechen könnten, wenigstens für 
angemessene. Ich halte dies für erreichbar und hoffe es mit 
Hrn. Veith noch zu erleben. 

Was Hr. Veith als Vorteile der Turbine hervorgehoben 
hat in bezug auf die Schonung der Mannschaft und die Be- 
quemlichkeit des Betriebes, das gilt im höchsten Maße. 
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Es ist nicht nur bei Landturbinen, sondern auch bei Schiffs- 
turbinen längst schon festgestellt, daß die Mannschaft 
durch den Betrieb gar nicht beansprucht wird, wenn die 
Turbine richtig gebaut ist. Dann kommt ein Moment 
hinzu: Die deutsche Marine fordert für Kriegschiffe ganz 
streng völlig getrennte Maschinenräume unter vollständigem 
Panzerschutz, und da, glaube ich, wird der Mannschaft im 
Ernstfalle, wenn einmal die Panzerklappe geschlossen ist, wie 
ich auch im Vortrag erwähnte, wirklich Uebermenschliches 
zugemutet, und zwar gerade bei Kolbenmaschinen, deren 
forzierter Betrieb bei Kriegschifien jeder Art jeden Augenblick 
versagen kann, insbesondere wegen der hochbelasteten Trieb- 
werkteile, der Führungen uud Lager; die Bedienungsmann- 
schaft kann unter solchen Umständen mit Kolbenmaschinen 
nur unter äußerster Anspannung den Anforderungen genügen; 
das gibt zu verschiedenen schweren Bedenken im Ernstfalle 
Veranlassung. Es ist nicht hoch genug anzuschlagen, daß 
durch die Turbine eine Maschine geschaffen wird, für welche 
die Höchstleistung und der forzierte Betrieb ganz natur- 
gemäß sind, den der Maschinist gar nicht merkt, außer am 
Kesselbetrieb.« (Belfall.) 

Hr. Gaa: »M. H., Hr. Riedler hat hervorgehoben, daß 
der Hochdruckteil der Parsons-Turbine namentlich gegen 
überhitzten Dampf empfindlich sei. Diese Behauptung be- 
darf einer Richtigstellung. Die Parsons-Turbine ist der- 
art konstruiert, daß sie eine Ueberschreitung der normalen 
Ueberhitzungstemperatur um 50° ohne weiteres ertragen 
kann. Die Ansicht, daß die Parsons-Turbine gegen über- 
hitzten Dampf empfindlich sei, gründet sich hauptsächlich 
auf das Vorkommnis an einer großen Turbine des Städtischen 
Elektrizititswerkes Frankfurt a/Main. Bei dieser Maschine, 
die eine Leistung von 3500 KW besitzt und für 280° C gebaut 
ist, war ein Schaden an den Schaufeln dadurch entstanden, 
daß dem Turbinenzylinder während längerer Zeit Dampf von 
400°C zugeführt wurde. Infolge eines Versehens war das 
Ueberhitzungsthermometer in der Rohrleitung zur Turbine 
unrichtig eingesetzt worden, so daß diese Ueberschreitung 
der normalen Ueberhitzungstemperatur nicht bemerkt wer- 
den konnte. Es ist doch ganz natürlich, daß eine Maschine, 
die für 280° gebaut ist, 400° auf die Dauer nicht ertragen 
kann. Ich bin der Ueberzeugung, daß auch eine Kolben- 
dampfmaschine eine derartig hohe Ueberschreitung der nor- 
malen Ueberhitzungstemperatur nicht ausgehalten haben 
würde, und daß man ihr trotzdem nicht den Vorwurf der Be- 
triebsunsicherheit gemacht hätte. 

Es ist des weiteren gesagt worden, daß eines der Haupt- 
erfordernisse, die an die Dampfturbine gestellt werden, ihre 
sofortige Betriebsbereitschaft sei. Bei den früheren Ausfüh- 
rungen der Parsons-Turbine war eine Anwärmung, die je 
nach der Größe der Maschine 15 bis 30 Minuten dauerte, 
allerdings erforderlich; in neuerer Zeit jedoch werden ‘die 
Parsons-Turbinen unmittelbar aus dem kalten Zustand ‘auf 
die volle Umlaufzahl gebracht. i 

Es ist vor einigen Tagen an der hiesigen Technischen 
Hochschule eine 300 KW-Dampfturbine aufgestellt und in Be- 
trieb genommen worden. Die Turbine, die mit Dampf von 
300° C Ueberhitzung arbeitet, wird bei der heute Mittag statt- 
findonden Besichtigung aus dem kalten Zustande mit Dampf 
von 300°C angelassen werden, und es werden bis zur Er- 
reichung der vollen Umlaufzahl ungefähr 2 Minuten vergehen. 
Wenn eine Maschine vom Stillstand bis auf ihre normale Um- 
laufzahl von 2400 innerhalb so kurzer Zeit gelangt, so erfüllt 
sie meiner Meinung nach die Anforderung der sofortigen Be- 
triebsbereitschaft. 

Es diirfte fiir Sie noch die Mitteilung von Interesse sein, 
daß die vorerwähnte hiesige Dampfturbine die 203te in Deutsch- 
land dem Betrieb übergebene Parsons-Turbine ist.« 

Der Vorsitzende schließt die Verhandlung und dankt 
den Herren, die sich daran beteiligt haben, insbesondere 
Hrn. Bergrat Dr.-Ing. Rateau dafür, daß er in liebenswürdiger 
Weise von Paris zu uns gekommen sei, um uns die von ihm 
erbetenen Mitteilungen zu machen. 

(Schluß der Sitzung 2 Uhr.) 


Der Nachmittag des Dienstages war technischen Au silügen und 
Besichtigungen industriell er Werke in und bei Berlin gewidmet, 
worüber im Anhang zu diesem Bericht nähere Angaben enthalten sind. 


Der Abend vereinigte die Festteilnehmer zu den Festvorste}. 
lungen in den kgl. Theatern: im Opernhaus, wo »Figaros Hochzeit« und 
im Schauspielhaus, wo »Wie die Alten sungen« gegeben wurde. 


Dritte Sitzung 


am Mittwoch den 13. Juni vormittags 9 Uhr in der 
Technischen Hochschule zu Charlottenburg. 
Vorsitzender: Hr. Taaks. 


16) Vortrag des Hrn. Professors Dr. Muthmann: 
» Technische Methoden zur Verarbeitung des 
atmosphärischen Stickstoffes«. 
(Der Vortrag ist in Heft 30 der Zeitschrift S. 1169 veröffentlicht). 


Hr. Dr. A. Frank: »Gestatten Sie mir zunächst die Be- 
merkung, daß ich, weil ich in erster Reihe Industrieller, und 
Professor nur in partibus bin, es schon aus diesem Grunde 
unterlasse, dem Herrn Vorredner auf das Gebiet theoretischer 
Auseinandersetzungen zu folgen, mich vielmehr darauf 
beschränke, von den Mitteilungen des Hrn. Dr. Muth. 
mann nur diejenigen zu ergänzen und richtig zu stellen, 
über die ich in der Praxis selbst Erfahrungen gewonneu 
habe. Wenn sich bierbei zwischen meinen Angaben und den 
Ihnen soeben mitgeteilten Widersprüche ergeben, so fällt die 
Schuld hierfür nicht Hrn. Professor Muthmann, sondern ledig- 
lich mir und meinen Mitarbeitern zu, weil wir es bisher an- 
gezeigt hielten, mit unsern Ergebnissen nicht eher an die 
Oeffentlichkeit zu treten, bis sie im Großbetrieb und in län- 
gerer Praxis durchgearbeitet und klar gestellt waren. Ich 
selbst, der ich seit mehr als 50 Jahren in der Großindustrie und 
seit 11 Jahren an der hier vorliegenden Aufgabe tätig bin, 
habe es genugsam erfahren, wie oft Erwartungen scheitern, 
und wie wenig von dem, was man anfangs plante, übrig 
bleibt, wenn sich die äußeren Umstände verschieben. Ge- 
schichtlich möchte ich deshalb hier nur feststellen, daß die 
Verwendung von Kalziumkarbid zum Fixieren und Verwerten 
des atmosphärischen Stickstoffes behufs Gewinnung von Cy- 
aniden und Amiden schon in der ersten Veröffentlichung 
enthalten war, die ich im Februar 1895 in den Verhand- 
lungen des Vereines zur Beförderung des Gewerbfleißes über 
das damals für die Technik neue Kalziumkarbid machte, und 
daß weiter die ersten darauf bezüglichen Patente von mir 
und Dr. Caro bereits vom 31. März 1895 datieren. Wir 
hatten damals die Ausnutzung des Prozesses in erster Linie 
für die Darstellung von Cyaukalium ins Auge gefaßt, weil 
für diese Stickstofiverbindung infolge des neu eingeführten 
Mac Arthur Forrest-Verfahrens der Goldextraktion sehr starke 
Nachfrage bei entsprechend hohem Preise herrschte; da wir 
aber derzeit fanden, daß bei der Cyanidgewinnung das Kal- 
ziumkarbid weniger günstige Ausbeuten lieferte als das Ba- 
ryumkarbid, so wandten wir zunächst das letztere an. 

Als sich etwa im Jahr 1899 infolge der durch den Transval- 
krieg bewirkten Veränderungen der Marktlage die Notwendig- 
keit ergab, die Massenfabrikation billiger Stickstoffprodukte mit 
ins Auge zu fassen, sind wir zum Kalziumkarbid zurückge- 
kehrt. Unter Mitwirkung der Herren Dr. Erlwein und Pfleger 
gelang es uns auch, die technischen Schwierigkeiten, welche 
sich anfangs der Benutzung dieses Rohstoffes entgegen- 
stellten, zu überwinden, und wir konnten infolge des nunmehr 
vereinfachten Prozesses bereits im Jahr 1900 die Gewinnung 
von minderwertigen stickstoffhaltigen Produkten, wie z. B. 
von Ammoniaksalz und von Düngemitteln, für den Großbetrieb 
in Angriff nehmen. Wir verhehlten uns dabei nicht, daß 
theoretische Berechnungen in diesem Falle keinen Anhalt 
bieten konnten, vielmehr hier an Stelle von Aequivalentge- 
wichten lediglich der tatsächlich festgestellte Energieaufwand 
für 1 kg gebundenen Stickstoff als Grundlage einer prak- 
tisch brauchbaren Berechnung dienen müsse. Während also 
nach der Theorie in 1 Kilowattjahr von 333 Arbeitstagen 
= rd. 8000 Arbeitstunden 3000 kg 80 prozentiges Karbid ge- 
wonnen werden sollten, welche wiederum bei theoretischer 
Ausbeute 1050 kg Stickstoff binden kénnten, rechneten wir 
nur mit der im Großbetriebe bereits von mehreren Karbid- 
fabriken erreichten Leistung von 2000 kg 80er Karbid in 
I Kilowattjahr und legten an Stelle der bei solchem 80 prozen- 
tigem Karbid theoretisch möglichen Bindung von 35 vH Stick- 
stoff nur die bei regelmäßiger Fabrikation praktisch erreichte 
Aufnahme von_25 vH Stickstoff zugrunde. 
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Auf welcher Grundlage Hr. Dr. Muthmaun seine Be- 
rechnungen angestellt hat, wonach bei einer Produktion 
yon 1000 kg Karbid durch 1 Jahres- PS 300 kg Stickstoff, d. h. 
in 1 Kilowattjahr rd. 400 kg des letzteren in Form von Kalk- 
stickstoff gebunden werden, ist mir unbekannt, und ebenso 
vermisse ich eine Begründung seiner Angabe, wonach bei dem 
Birkeland-Eydeschen Salpetersdureproze8 mit 1 Jahres-PS 
130 kg Stickstoff, entsprechend 585 kg Salpetersäure 
(HNO), erzielt werden, da er vorher selbst die theoretisch 
mögliche Produktion von Salpetersäure in 1 Kilowattjahr nur 
auf 600 kg augab, was für 1 PS nur etwa 442 kg Salpeter- 
skure mit einem Gesamtstickstoffgehalt von 98 kg entsprechen 
würde. 

Auch die bezüglich des Verbrauches an Rohstoffen 
gesogenen Schlüsse sind nicht zutreffend; denn im Kal- 
ziumcyanamid sind zum Fixieren von 1 Gewichtsteil Stick- 
stoff 2 Gewichtsteile Kalk (Kalziumoxyd) nötig, während bei 
der Darstellung des als Düngemittel benutzten basisch sal- 
petersauern Kalkes auf 1 Teil Stickstoff 4 Teile Kalk, also die 
doppelte Menge, erforderlich sind, so daß also hierdurch die 
Kosten der für die Karbidgewinnung noch zuzuschlagenden 
Koble wohl reichlich aufgewogen werden. 

Was schließlich die Beschaffung des für den Kalkstick- 
stoff nötigen reinen Stickstoffes betrifit, so bietet hierfür eben- 
sowohl der chemische Prozeß mittels abwechselnder Oxydation 
und Reduktion von Kupferspänen, als auch der physikalische 
der Verflüssigung und fraktionierten Destillation von Luft so 
einfache und wenig kostspielige Verfahren, daß der Preis des 
Stickstoffes wenig in Betracht kommt, um so mehr, als bei 
Verwendung der Lindeschen Vorrichtungen noch für je 4 cbm 
Stickstoff 1 ebm nahezu reiner Sauerstoff als Nebenprodukt 
gewonnen wird. Die Möglichkeit der Ausnutzung dieses 
Sauerstoffes zur Darstellung reiner konzentrierter Salpeter- 
säure durch Verbrennung bezw. Oxydation von Ammoniak 
haben wir bereits ins Auge gefaßt und durch Versuche fest- 
gestellt, sind aber damit noch nicht im Großen vorgegangen, 
weil wir wiederum auf Grund praktischer Erwägungen zu 
dem Schlusse gelangt sind, daß bei dem jetzigen Preise der 
konzentrierten Salpetersäure die Gewinnung derselben aus Luft- 
stickstoff noch nicht mit der älteren Herstellung aus Chilisal- 
peter in Wettbewerb treten kann. Da jedoch, wie es bei 
weitergehendem Abbau der chilenischen Salpeterlager sicher zu 
erwarten ist, die Preise der salpetersauern Salze eine Steige- 
rung erfahren werden, so ist es immerhin schon jetzt geboten, 
sich für diesen Fall zu rüsten, um die für die Technik wie 
für die Landwirtschaft so wichtigen Nitrate auch aus dem 
unerschöpflichen Behälter der Luft herzustellen. 

Welches von den für diese bedeutsame Aufgabe jetzt in 
Angriff genommenen Verfahren das bessere ist, darüber wird 
und kann nur die Praxis entscheiden; meiner Ansicht nach 
sind beide Verfahren noch weiterer Verbesserung fühig, wie 
sie auch nebeneinander stets reichlich Platz finden werden. 

_ Für den Kalkstickstofiprozeß sind zurzeit neue Anlagen 
mit einer Gesamtleistung von 40000 bis 50000 PS gesichert; 
gebt man mit dem Salpetersäureverfahren in rascherem Tempo 
vor, so kann das nur erwünscht sei. 

Wenn unsre heutige Versammlung, die in ihrer Mehrzahl 
aus Ingenieuren besteht, auch nicht für die Entscheidung der 
hier berührten Fragen aus dem Gebiete der technischen und 
der landwirtschaftlichen Chemie maßgebend ist, so bedürfen 
wir der vollen Mitarbeit des Ingenieurs um so notwendiger 
für die Beschaffung neuer und billiger Energiequellen; denn 
lediglich davon wird es abhängen, ob wir in Zukunft dem 
Auslande noch für unsern mit der Zunahme der Bevölkerung 
stets wachsenden Stickstoffbedarf tributpflichtig bleiben oder 
= durch zweckmäßige Ausnutzung der auch uns dafür zu Ge- 
ote stehenden Rohstoffe selbst erzeugen wollen. Ich bin aber 
Dicht, wie Hr. Professor Muthmann, der Ansicht, daß wir dafür 
55 auf unsre Kohlenlager zurückgreifen können; 
115 mit diesen müssen wir im Interesse der stetigen Ent- 
Wie 55 unsrer gesamten Industrie sparsam wirtschaften. 
Gedi F die Fortschritte der Elektrotechnik zunächst in den 
= I ndern große, bis dahin wenig beachtete Wasserkräfte 
f io ost haben, so warten auch in Deutschland die großen 
rah giequellen, welche in unsern Torfmooren bisher ungenutzt 

en, noch der Verwertung, und für diese von mir ebenfalls 
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seit Jahrzehnten verfolgte Aufgabe erbitte und erhoffe ich 
Ihrer aller Mitarbeit.« (Beifall.) 

Hr. Dr. C. Linde: »M. H., ich möchte vermeiden, 
daß hier in meiner Anwesenheit eine Zahl festgelegt wird, 
die sich auf die Herstellung des Stickstoffes aus verflüssigter 
Luft bezieht. Die angegebene Zahl von 4 Pfg/cbm ist natür- 
lich richtig für die Anlage in Piano d’Orte. Das ist eine 
Anlage, die stündlich 125 chm reinen Stickstoff produziert. 
Dabei ist, wie schon erwähnt wurde, der nebenbei gewonnene 
Sauerstoff nicht in Ansatz gebracht. Nun hingen aber die 
Kosten ganz und gar vou der Größe der Anlage ab, und 
zwar für diese Produktion in einem viel weiter gehenden Maß, 
als das in den übrigen Teilen des Kalkstickstoff-Verfahrens 
der Fall ist. Die ganzen Stickstofikosten spielen ja gar 
keine große Rolle in diesem Verfahren; aber immerhin möchte 
ich aussprechen, daß, sobald es sich um solche Mengen und 
um solche Kosten der Antriebkraft handeln würde, wie sie 
hier für die Zukunft der Sache ins Auge gefaßt sind, man 
nicht mehr mit 4 Pfg/kg zu rechnen hat, sondern etwa 
mit 1 Pfg, ohne den abfallenden Sauerstoff dabei in Rechnung 
zu ziehen.« 

Hr. E. Reichel: »M. H., wir befinden uns in der Behand- 
lung wirtschaftlicher Fragen, wie sie sich der Verein nur 
wünschen kann. (Heiterkeit und Beifall.) 

Ein Zufall hat es gefügt, daß ich in der letzten Zeit in 
Norwegen mit der Begutachtung von Wasserkraftanlagen zu 
tun hatte, und ich kann Ihnen daher aus eigener Anschauung 
aus der letzten Zeit Zahlen nennen, die vielleicht einiges 
Interesse haben. 

Die Anlage, von der Hr. Dr. Muthmann sprach, die 
in der Näha von Notodden neu gebaut wird, war es insbeson- 
dere, welche ich zu begutachten hatte. Diese Anlage — ich 
spreche nur von den Wasserbauten und der Einrichtung des 
Kraftwerkes ohne elektrische Fernleitung — kostet für 1 Pferde- 
stärke ungefähr 100 Kronen norwegisch. Es ist eine Anlage 
von 30000 PS. geplant, und die Anlagekosten sind auf 3 Mil- 
lionen Kronen normiert. Ich glaube nicht, daß die Anlage- 
kosten stark überschritten werden; wenigstens hat es bisher 
den Anschein nicht. Es ist das meiste bereits unter Dach und 
Fach gebracht. 

Nun rechnet man nach den Erfahrungen, die man in 
Norwegen mit größeren Anlagen gemacht hat, daß die 
Betriebskosten etwa 10 vH der Anlagekosten betragen wer- 
den; das würde an Selbstkosten 10 Kronen norwegisch für 
die Jahrespferdestärke ausmachen. Das sind Zahlen, wie sie 
sich aus mehreren größeren ausgeführten Anlagen ergeben 
haben, an denen also nicht zu rütteln ist. Die transformierte 
elektrische Pferdestärke kann zu einem Preise von 25 Kronen 
für das Jahr abgegeben werden. Solche Zahlen können wir 
mit allen unsern wärmetechnischen Anlagen bisher nicht er- 
reichen, und diese Zahlen sind erwiesen. Der Ausbau von 
einigen größeren Wasserkräften ist schon in Angriff ge- 
nommen, bei welchen man sogar hofft, noch etwas unter 
diese Zahl herunterzukommen. 

Eine Erklärung dafür ist nur dadurch zu geben, daß es 
eben in Norwegen möglich ist, Wasserkräfte mit außerordent- 
lich geringen Mitteln auszubauen. Das Land ist sehr dünn 
bevölkert, man kann fast ganze Niederschlaggebiete erwer- 
ben; kann sie einheitlich ausbauen und damit den Wasser- 
zufluß und die Wasserkraft regeln. Die Enteignung ge- 
staltet sich einfacher als bei uns, denn an vielen großen 
Wasserläufen sind der Besitzer nur wenige, und der Grund 
und Boden ist wenig wert. Es sind wenige Bauern, die da 
wohnen, den Grund und Boden besitzen und fast kein Er- 
trägnis davon haben. Sie sind froh, wenn sie ihn zu einem 
mäßigen Preise losschlagen und von den Zinsen leben kön- 
nen. Es machen also die Grunderwerbsverhältnisse und das 
Erwerben derjenigen Teile, die an der Wasserkraft liegen, 
geringe, ich will nicht sagen: Schwierigkeiten, aber Kosten, 
und das ist ein wesentlicher Vorteil. Der zweite ist der, daß 
diese großen Wasserkräfte einheitlich gefaßt und von großen 
Gesichtspunkten ausgehend ausgebaut werden können. Die 
Formation von Norwegen ist für solchen Ausbau von großen 
Wasserkräften wie geschafien. Es gibt eine große Zahl hoch- 
liegender Seen, die sich hoch aufstauen lassen, und zwar mit 
schr geringen Mitteln und Kosten. Dadurch ist es möglich, 
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große Niederschlaggebiete zu sammeln und den Wasser- 
ablauf mit geringen Kosten vollständig gleichförmig zu ge- 
stalten. | 

Das sind die wichtigsten Gründe, die dafür sprechen, 
daß es möglich ist, in Norwegen mit so geringen Mitteln 
Wasserkräfte auszubauen. 

Die Anlage in Sveelgfos bei Notodden, von der ich zu- 
erst sprach, ist gegenwärtig im Bau begriffen, und es ge- 
reicht mir zum Vergnügen, mitzuteilen, daß eine deutsche 
Firma, J. M. Voith in Heidenheim, die Turbinen ausführt. 
Es sind 4 Turbinen von je 10000 PS nach Norwegen zu lie- 
fern.« (Beifall.) 

Hr. Klaudy: »M. H., ich möchte nicht zu sehr in 
Einzelheiten, die nur den Chemiker interessieren, eingehen, 
obschon sich hier sicherlich viel sagen ließe; denn die 
Schwierigkeiten in chemischer Beziehung, hinsichtlich der 
Nitritfrage, der Konzentration der Salpetersäure usw. sind 
sehr groß. Es ist hier, glaube ich, nicht der Ort, diese 
Fragen näher zu erörtern. Hier soll wohl hauptsächlich das 
betont werden, was den Maschineningenieur und Elektro- 
ingenieur interessiert, und da möchte ich mir erlauben, das 
zu sagen, was wir von diesen Herren erwarten, wie sie 
unsre Sache besonders fördern könnten. Vor allen Dingen 
wollen wir eine außerordentlich billige Kraft haben, das ist 
selbstverständlich. 

Wenn wir mit norwegischen Verhältnissen rechnen, 80 
betragen die Kraftkosten 20 M für 1 Kilowattjahr, denn 
die erstgenannte Zahl von 12 M glaube ich, offen gestanden, 
nicht. Wenn wir dagegen mit billigsten hiesigen Kräften 
rechnen, so dürften meiner Schätzung nach vielleicht 60 M 
für 1 Kilowattjahr anzuuehmen sein. 

Das eine ist gewiß zu bedenken: Mit den Abfallgasen, 
mit den Gichtgasen der Hüttenwerke usw. dürfen wir für die 
chemische Industrie kaum rechnen, weil ich voraussehe, daß 
die Eisenindustrie diese Kräfte selbst gebrauchen wird, sei 
es für die Elektro-Stahlerzeugung oder sonstwie. Die Luft- 
Industrie muß sich rechtzeitig billige Kraft aus andern 
Quellen besorgen, und da wäre vor allen Dingen an die 
Ausnutzung fremder Wasserkräfte zu denken. Meiner Rech- 
nung nach komme ich noch etwas hölıer für den Bedarf als 
Hr. Prof. Muthmann. Ich komme für Deutschland auf 
1100000 PS, weil ich die Durchschnittsausbeute etwas weni- 
ger günstig schätze. Wenn nun eine Industrie allein solchen 
Kraftbedarf aufweist, so ist leicht einzusehen, daß es in Zu- 
kunft so nicht weiter gehen kann. Wir können nicht 
1100000 PS allein für einen chemischen Prozeß in Anspruch 
nehmen, sondern die Zukunft muß uns das bringen, daß wir 
eben mehr erzeugen mit 1 PS, daß wir ökonomischer arbei- 
ten, und wie können wir sparen? 

Der Luftverbrennungsprozeß ist einer der genialst durch- 
forschten, zuerst von Muthmann und Hofer und später 
namentlich durch Nernst. Besonders wichtig sind die Ar- 
beiten des letzteren, die er kürzlich in der Hauptversamm- 
lung der Bunsen-Gesellschaft in Dresden mitgeteilt hat. Die 
Frage ist in wissenschaftlicher Richtung bis in die kleinsten 
Einzelheiten klargelegt. Wir wissen: wenn wir diese oder 
jene technischen Bedingungen haben, können wir dieses oder 
jenes leisten. Wir brauchen zunächst eine sehr hohe Tem- 
peratur. Die haben wir. Im Lichtbogen können wir bis 
4000° erhalten. Hierin liegt die Schwierigkeit also nicht. 
Bei 4000° würden wir 10 prozentiges Stickoxydgas bekommen; 
für die Praxis gehört aber noch dazu, daß wir dieses Gleich- 
gewicht von 4000° technisch bei gewöhnlicher Temperatur 
festhalten könnten. Die Reaktionsgeschwindigkeit bei dieser 
Temperatur beträgt nur Hundertstel von Sekunden, daher 
auch die Zersetzungsgeschwindigkeit bei der Abkühlung. 
Bereits in dem Augenblick, wo die Gase durch die Flamme hin- 
durchgehen und sich dort etwas abkühlen, sinkt die Ausbeute 
technisch von 10 vH auf 2 vH, das heißt, wir können heute 
tatsächlich nur ein Gleichgewicht einfrieren lassen, wie man 
sich ausdrückt, welches der Temperatur von etwa 2000° ent- 
spricht, bei der die Reaktionsgeschwindigkeit schon viel 
kleiner ist. Wenn Sie das Problem lösen, ein Gas auf 
4000° zu erhitzen und augenblicklich auch wieder auf 1000° 
abzukühlen, womöglich also in Tausendstelsekunden dann 
werden wir auch technisch 10prozentiges Gas bekonmen. 


Leider haben wir wenig Aussicht, dieses Problem zu lösen, d h. 
so außerordentlich rasch abkühlen zu können, um das Gleleh. 
gewicht einer außerordentlich hohen Temperatur einfrieren sy 
lassen. Wir würden die Abkühlung großer Gasmassen fast 
ebenso schnell wünschen, wie die Belichtungen in der Photo- 
graphie bei Augenblicksaufnahmen. Bei 2 prozentigem Gas 
und den herrschenden energetischen Verhältnissen kommen 
wir heute nur auf 600 kg HNO; für 1 Kilowattjahr. Dabei 
können wir leider immer nur verdünnte Salpeterskure er- 
zeugen, die zu konzentrieren sehr schwer ist, und erhalten 
als Verunreinigung salpetrige Säure. Der ganze Prozeß ist 
daher heute nur gewinnbringend, wenn wir einen Preis von 
höchstens 20 M für 1 Kilowattjahr rechnen können. Dieser 
setzt aber große Wasserkrifte voraus, und auch, daß der- 
artige große Kraftanlagen keine großen Ausbesserungen 
brauchen werden und niemals stillstehen müssen. Ich glaube, 
soweit sind wir noch lange nicht. 

Wenn wir in Zukunft mit billigen Kräften rechnen können, 
dann wird sich die Industrie günstig gestalten, vorausgesetzt, 
daß Sie das Problem der plötzlichen Abkühlung sehr heißer 
Gase in großen Mengen lösen. Diese Fragen, die Nernst klar- 
gestellt hat, sind außerordentlich beachtenswert. Die Tempe- 
ratur spielt die Hauptrolle. Die hohe Erwärmung der Luft ist 
maßgebend, einerseits für die Geschwindigkeit der Verbin- 
dung des Stickstoffes mit dem Sauerstoff, und anderseits auch 
für den Prozentgehalt der Gase an NO, der herauskommt, 
für das Stickoxvdgleichgewicht. Nernst hat z. B. ausgerech- 
net: Bei einer Temperatur von 1000° würde die Luft im 
Gleichgewicht nur wenige Hundertstel Prozent NO enthalten; 
ehe diese Reaktion aber bis zu diesem Gleichgewicht kommt, 
dauert es 80 Jahre. Wenn Sie also die Lust dazu haben 
und bloß 1000° auf die Luft wirken lassen, brauchen Sie sie 
nur 80 Jahre stehen zu lassen. Gehen Sie mit der Tempe- 
ratur höher, so kommen Sie bei der Sphäre der Lichtbogen- 
temperatur schließlich zu Bruchteilen von Sekunden, das 
heißt, es genügt, daß die Gase durch die Flammenscheibe 
durchströmen, und die Gase werden auch reich an Stickoxyd. 
Also die Frage ist in jeder Richtung theoretisch vollkommen 
gelöst; bitte, erweisen Sie uns nur die Gefälligkeit und 
machen Sie die Fortschritte derart, daß wir ein Gas anf 
höchste Temperatur erhitzen können, im selben Augenblick 
aber wieder kalt bekommen. Dann bleibt das Gleichgewicht 
der hohen Temperatur bestehen, es ist eingefroren. Eigent- 
lich entspricht dieses Gleichgewicht dann der Temperatur von 
4000°, wir haben ibm nicht Zeit gelassen, sich in jenes um- 
zuwandeln, das der gewöhnlichen Temperatur entspricht « 

Hr. Dr. Osc. von Miller: »M.H.! Nachdem Sie von den 
nordischen Wasserwerken eingehend Bericht erstattet be- 
kommen haben, wird es Sie vielleicht interessieren, auch 
von näher liegenden Wasserkräften etwas zu hören. Ich 
möchte deshalb darauf aufmerksam machen, daß ähnlich 
günstige Bedingungen wie in Norwegen auch in unsrer 
nächsten Nähe, z. B. in Tirol, vorhanden sind, und daß dort 
eine bei Meran unter Benutzung des Etschflusses gebaute 
Wasserkraftanlage von rd. 10000 PS nur rd. 15 M Selbst 
kosten für 1 Jahrespferdestärke erfordert. Der Verkaufs: 
preis der Kraft ist selbstverständlich wesentlich höher, und 
die großen Ueberschüsse, die die Städte dadurch erzielen, 
werden zur Verminderung der städtischen Steuern, zur kosten- 
losen Beleuchtung der Straßen und städtischen Gebäude usw. 
benutzt. Es ist nicht unmöglich, die Selbstkosten dieser 
Wasserkraft noch weiter herunterzudrücken, da im Anschluß 
an die vorhandene Wehranlage noch weitere rd. 10000 PS 
sehr billig ausgebaut werden können, indem man einfach 
den Unterwasserkanal verlängert und eine zweite Kraftstufe 
von rd. 80 m Gefälle schafft. 

Derartig günstige Verhältnisse wie bei den Etschwerken, 
sind nicht vereinzelt, sondern man kann bei eifrigem Suchen 
noch mehrere außerordentlich billige Wasserkräfte gerade in 
den österreichischen Alpen finden. 

Aber auch in Deutschland und insbesondere in Bayern, 
wo ich über die Wasserkräfte genau unterrichtet bin, können 
noch sehr billige Wasserkraftanlagen am Nordabhange der 
Alpen bis zur Donau gewonnen werden. Im ganzen sind 
dort noch ungefähr 700000 PS vorhanden, die eine wirtschaft- 
liche Ausnutzung lohnen. Hiervon sind bereits etwa 100 000 PS 
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ausgebaut. Für die bayerische Bahnverwaltung werden von 
den verbleibenden Wasserkräften nach den von mir für die 
Umwandlung der südlich von München gelegenen Dampfbahnen 
in elektrischen Betrieb ausgeführten Entwürfen rd. 100000 PS 
zurückgestellt bleiben müssen. Dann sind noch rd. 500 000 PS 
vorhanden, die für technische Zwecke, insbesondere auch 
fiir elektrochemische Betriebe, gewonnen werden könnten. Ich 
nehme an, daß unter diesen 500000 PS mindestens 100000 PS 
sind, die, wie z. B. die Isarkräfte bei Landshut, die Kräfte 
bei Kochel im Chiemgau, für einen Preis zwischen 24 bis 
30 A für 1 Jahrespferdestärke goliefert werden könnten. 

Für die Stickstoffabrikation scheint mir aber die Schwie- 
rigkeit vorhanden zu sein, daß die Wasserkräfte nicht nur 
billig, sondern auch sehr groß sein müssen, indem, wie von 
den Vorrednern erwähnt, an einer Stelle 25000 bis 50000 PS 
gewonnen werden müssen, um wirtschaftliche Betriebe zu 
schaffen. Wenn das richtig ist, dann würden die Wasserkräfte 
in Bayern, die in der Regel nur in kleineren Werken von 
einigen Tausend PS ausgebaut werden können und Leistungen 
von 20000 PS an einer Stelle nur selten erreichen oder über- 
schreiten, nicht in Betracht kommen. Wenn es aber gelingt, 
die Betriebe so einzurichten, daß man auch mit 4000, 5000, 
6000 PS die elektrochemischen Anlagen nützlich betreiben 
kann, dann ist die Aussicht, daß wir dazu auch baverische 
Wasserkräfte benutzen können, nicht ausgeschlossen. (Beifall.) 

Hr. Klaudy: »Diese überaus billigen Wasserkräfte in Tirol 
scheinen mir nicht ganz sicher; kleinere Kräfte sind jeden- 
falls sehr teuer. Kürzlich ist z. B. in Oesterreich eine Wasser- 
kraft an ein großes Elektrizitätswerk verkauft worden mit 
141 Kronen fiir 1 Pferdekraftjahr. Das ist erst wenige Tage 
vor meiner Abreise geschehen. Also die Preise, die IIr. 
von Miller angegeben hat, müssen besondere Ausnahmepreise 
sein. In Dalmatien, an der Meeresküste haben wir noch große 
Kräfte bis zu 40000 PS, die nicht entsprechend ausgenutzt 
werden. 

Ich möchte mir noch eine Anfrage an Hrn. Dr. Muth- 
mann erlauben. Er hat ganz flüchtig etwas gestreift, was für 
die Chemiker von höchstem Interesse sein muß, nämlich, daß 
seine Versuche im Flammenbogen ergeben haben, daß Schwefel- 
dioxyd und Sauerstoff sich quantitativ in Schwefelsäurean- 
hydrid verwandeln lassen. Das ist eine Sache, die mir als 
Chemiker ganz außerordentlich nahe geht, weil dies gegen 
alle Theorie ist und auch gegen die herrschende Praxis. 
Dieses Gleichgewicht muß mit der starken Erwärmung zu- 
ungunsten des Schwefelsäureanhydrids verschoben werden, 
aber nicht umgekehrt. Es ist ein endothermischer Prozeß; 
folglich wird das Gleichgewicht bei Erhöhung der Temperatur 
nach jener Seite begünstigt, wo eben die Wärmebindung erfolgt. 

Dieses Verfahren wäre sonst auch praktisch außerordent- 
lich interessant. Wenn cos sich so verhiclte, könnte ja das 
heutige Fabrikverfahren vollkommen umgestürzt werden. < 

Hr. Dr. Muthmann: »Diese Frage betreffs des Schwefel- 
dioxyds ist von mir ausführlich bearbeitet worden; die 
Arbeit wird in nächster Zeit veröffentlicht werden. Schwefel- 
dioxyd zerfällt in der Hochspannungsflamme leicht in Schwe- 
fel unter gleichzeitiger Bildung von Schwefelsäureanhydrid. 
Man kann das sehr leicht ausführen, indem man Schwefel- 
dioxyd durch die Flamme bläst; man bekommt dann ein Ge- 
menge der genannten Körper. 

Die Versuche mit 90 vH Luft und 10 vH Schwefeldioxyd 
haben eine Ausbeute von 97 vH SO; ergeben. Wir haben an 
hundert Versuche gemacht mit allen möglichen Mischungen 
von Sauerstoff und Schwefeldioxyd sowie mit diesem allein, 
die alle dasselbe ergaben. Dio Ergebnisse sind jetzt schon 
ni einer Dissertation des Hrn. D. Geitz niedergelegt, die zur 
Verfügung der Interessenten steht.« 

Hr. Klaudy: »Dann bin ich vollkommen aufgeklärt. Dann 
handelt es sich nicht um einen Umschwung der theoretischen 
Auffassung; es ist nicht ein alter Prozeß, sondern ein ganz 
neu eutdeckter, zu dem ich Hrn. Dr. Muthmann nur beglück- 
wünschen kann, und auf dessen nähereErläuterung ich sehr neu- 
gierig bin.« 

Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden und den an 
der Verhandlung beteiligten Herren. 

å Hierauf wird Mitteilung von einer Reihe telegraphischer 
lückwünsche gemacht, die inzwischen eingegangen sind: 
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von Seiner Majestät dem Kaiser, dessen Wortlaut bereits 
beim Festessen mitgeteilt worden war, 

ein Schreiben des Reichskanzlers, 

vom Preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten, 

ein Glückwunsch vom Sohn und der Tochter Grashofs, 

Glückwünsche vom Polytechnischen Verein zu Christiania, 

von der Göttinger Vereinigung zur Förderung der ange- 
wandten Mathematik, 

vom Präsidenten der Physikalisch-Technischen Reichs- 
anstalt, 

von der Kaiserlich Russischen Technischen Gesellschaft, 

vom Professorenkollegium der Wiener Technischen Hoch- 
schule, 

vom Deutschen Techniker-Verband, 

vom Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen, 

vom Zentralverband deutscher Industrieller, 

von der Nordwestlichen Gruppe des Vereines deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller, 

von den Aeltesten der Kaufmannschaft von Berlin, 

von Charles Parsons in Newcastle und R. Wolf in Buckau, 
die es lebhaft bedauern, nicht an der Versammlung teil- 
nehmen zu können, 

von H. Bissinger, 
u. a., ferner 

von der Verlagsbuchhandlung von J. J. Weber in Leip- 
zig und 

von der Buchdruckerei von A. W. Schade. 

Der Vorsitzende dankt denjenigen, die so liebenswür- 
dig des Vereines gedacht haben. 


Otto Engelhard, Schilling, Zerncke 


Es folgt 18) Vortrag des Hrn. Dr. Hoffmann: 


»Kraftgewinnung und Kraftvor wertung in Berg- und 
Hütten werken.“ 


(Die Veröffentlichung des Vortrages hat in dieser Nummer, S. 1393, 
begonnen.) 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden für seine 
interessanten und lehrreichen Mitteilungen. 

Hr. A. Gouvy: »M. H., ich möchte mir nur erlauben, 
dem interessanten Vortrag des Hrn. Dr. Hoffmann noch einige 
auf persönlichen Versuchen und Erfahrungen beruhende Be- 
merkungen beizufügen, und zwar im Hinblick auf die Kraft- 
verwendung im Eisenhüttenwesen. 

Bei Hüttenwerken muß selbstverständlich in erster Reihe 
die Wahl der Anlagen für die jeweilige Kraftverwendung aus 
einem genauen und eingehenden Studium der Selbstkosten 
hervorgehen, und die Verhältnisse liegen für jedes Werk so 
verschieden, daß eine allgemeine Grundlage eigentlich nicht 
aufgestellt werden kann. 

So wird z. B. in einigen Werken weiterhin noch eine 
gewisse Dampferzeugung vorzusehen sein, während in andern 
der ganze Betrieb mit Hochofengas unter vollständiger Ver- 
meidung von Kesselkohle ins Auge gefaßt werden kann. 

Was im besondern die Hochofengasreinigung betrifft, so 
sind dadurch schon allein wesentliche Ersparnisse im Betrieb 
erzielbar, und zwar zuerst durch Vorwendung reiner Gase unter 
den Dampfkesseln. So habe ich z. B. durch planmäßig durch- 
geführte Messungen feststellen können, daß bei frisch gerei- 
nigten Flammrohrkesseln mit Verbrennungskammern der Hoch- 
ofengasverbrauch 1,3 cbm für 1 kg verdampften Wassers be- 
trug, während er nach 14 Tagen auf 2,2 ebm stieg. Dieser 
Mehrverbrauch erklärte sich nicht nur durch die Staubansamm- 
lung in den Flammrohren, sondern auch durch eine 1 cm 
starke Staubschicht auf dem Kesselkörper, welche die beste 
Wärmeschutzmasso darstellte. Daß die Reinigung der Gase 
eine größere Verdampfung auf 1 qm mit geringerem Gas- 
verbrauch zur Folge hat, wurde durch die Versuche ziemlich 
klar bewiesen. 

Bei Cowper-Winderhitzern spielen die Erhaltungskosten 
eigentlich keine große Rolle, da mit ungereinigten Gasen der 
innere Aufbau auch jetzt schon drei Jahre und mehr bestehen 
kann; dagegen aber wird durch die Gasreinigung bewirkt. 
daß das Wärmeabgabe vermögen der feuer festen Steine viel 
linger anhält, da sie dann nicht mehr mit Staub verlegt 
werden und verschlacken, so daß man mit einer gleichen 
Gasmenge höhere Windtemperaturen und somit eine Kuferst 
wichtige Koksersparnis erzielt. Diese Koksersparnis kann 
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nach meinen eigenen Versuchen in den höheren Temperatur- 
grenzen von 650 bis 900° für cine Temperaturerhöhung des 
Windes um 190°C 50 bis 70 kg für die Tonne Roheisen aus- 
machen; in niedrigeren Grenzen von 400 bis 650° ist diese 
Ersparnis viel höher und beträgt dann bis 100 kg für die 
Tonne. Rechnet man die Koks mit 15 Alit, so ergäbe sich 
hieraus durch die Gasreinigung allein eine Verminderung 
der Selbstkosten des Roheisens um wenigstens 75 Pfg für die 
Tonne bei einer Erhöhung der Windtemperatur um 100“ C. 
Arbeitet dagegen ein Hochofenwerk schon mit sehr hohen 
Temperaturen, z. B. 850 bis 900°, so wird hierin keine un- 
mittelbare Ersparnis zu suchen sein; aber die Gasreinigung 
erlaubt dann, weniger Gas in den Winderhitzern zu verbrauchen 
und den so entfallenden Ueberschuß zur Kesselheizung zu 
verwenden, wodurch wieder an Kesselkohle gespart wird. 

Bei denjenigen Werken nun, welche Koksöfen besitzen, 
wird man meist die Abgase zur Dampferzeugung benutzen 
und somit eine mit Dampf betriebene elektrische Zentrale 
haben müssen; neben dieser aber wird man Gasmotoren auf- 
stellen, die einerseits die überschüssigen Gase der Neben- 
produktengewinnung verwenden und anderseits mit gereinigten 
Hochofengasen gespeist werden. Diese Gasmotoren werden 
dann als größere Einheiten, z. B. von 1000 bis 2000 PS, auf- 
gestellt, und einige kleinere Dampfmaschinen können zum Aus- 
gleich bei verändertem Kraftbedarf des Werkes benutzt 
werden, so daß die Gasmaschinen immer wirtschaftlich unter 
Höchstbelastung arbeiten können. 

Dampfturbinen können dann ebenfalls mit verwendet 
werden, sei es als größere Einheiten für Hochdruck aus den 
Kesseln oder zur Benutzung des Abdampfes von Umkehr- 
Walzenzugmaschinen unter Anwendung des Rateauschen Akku- 
mulators. Bei einer solchen Anlage könnte man z. B. mit 
dem Abdampf einer zwar schlechten 6000 pferdigen Umkehr- 
maschine noch 1050 PS in drei 350 pferdigen Rateau-Turbinen 
erzielen. 

Der unmittelbare Gasmotorenantrieb für Walzwerke ist 
meines Erachtens nicht vorteilhaft, und ich glaube auch, daß 
die bisherigen Versuche aus verschiedenen, hier nicht zu er- 
örternden Gründen keine guten Ergehnisse gehabt haben. 
Dies ist hauptsächlich dem zuzuschreiben, daß der Gasmotor 
keine großen Schwankungen verträgt, und ich würde immer 
dem elektrischen Antrieb trotz des Verlustes, der zwischen 
dem elektrischen Kraftwerk und der Walzenstraße unvermeid- 
lich ist, unbedingt den Vorzug geben. 

Was nun die elektrisch betriebenen Umkehrstraßen be- 
trifft, so sind endgültige praktische Versuche noch nicht 
durchgeführt, und mit einem Urteil hierüber muß gewartet 
werden. Es kann aber hier ein wirtschaftlicher Vorteil nur 
dann gefunden werden, wenn Hochofengase im elektrischen 
Kraftwerk zur Verfügung stehen; soll die elektrische Kraft 
mit Kohle unter Kesseln erzeugt werden, so erscheint eine 
elektrisch betriebene Umkehrstraße kaum mehr angängig, da 
ja der Verlust zwischen Dampfkessel und Walzwerk mindestens 
25 bis 30 vH beträgt. 

Eine Frage möchte ich noch aufwerfen, das ist die der 
Anwendung von Gasgeblisen für Bessemer- oder Thomas- 
Birnen. 

Bei Hochofengeblisen mit regelmäßigem Betrieb und 
Gasverbrauch hat sich die Gasmaschine als ausgezeichnet er- 
wiesen; bei Stablwerkgebläsen liegt aber die Sache anders! 
Wäre es hier nicht vorteilhafter, namentlich da, wo Hoch- 
ofengas zur Verfügung steht, das Stahlwerkgebläse mittels 
Elektromotors zu betreiben? Trotz des Verlustes zwischen 
dem elektrischen Kraftwerk und dem Gebläse erscheint doch 
das Gasgebläse für Birnen nicht recht angängig; ich will 
mich damit begnügen, anzuführen, daß man für ein 
Werk, das mit einem 500 pferdigen Dampfgeblise auskommt, 


für dieselbe Leistung ein 1100- bis 1300 pferdiges Gasgebläse 
vorgeschlaren hat. 

Es wäre natürlich über diese gerade bei der heutigen 
Entwicklung der Eisenindustrie so wichtigen Fragen noch vieles 
zu bemerken und mit Zahlen zu belegen; ich wollte aber 
nur die obigen Punkte betonen, da sie mir aus der Praxis 
des Eisenhüttenwesens eingegeben wurden und sowohl Ma- 
schinen- als Hütteningenieuren Stoff zu weiteren Versuchen 
und Erörterungen geben können.« 


Nach Schluß dieser Verhandlung dankt Hr. v. Doepp, 
St. Petersburg, dem Gesamtverein und auch dem Berliner 
Bezirksverein für die genuß- und lehrreichen Stunden, 
welche die Gäste des Vereines in dessen Mitte verlebt haben. 
Insbesondere bringt er den Dank des Technologischen In- 
stituts, der ältesten Pflanzstätte technischen Wissens in Ruß- 
land auf den Gebieten des Maschinenbaues und der Chemie, 
dar, dessen Professorenkollegium in dem Verein deutscher 
Ingenieure die Vertreter der technischen deutschen Wissen- 
schaften erblickt. Er gedenkt der innigen Beziehungen 
zwischen den deutschen technischen Hochschulen und den 
Ingenieuren und Fabrikanten in Rußland, die zum großen 
Teil ihre Studien in Deutschland gemacht haben. 

Der Redner dankt im Auftrage des Technologischen In- 
stituts in St. Petersburg dem Verein deutscher Ingenieure für 
die seinem Vaterland erwiesenen Kulturfortschritte. 

Hr. E. Becker sen. dankt dem Vorsitzenden des Ver- 
eines, dem Vorstande und dem Direktor des Vereines für die 
außerordentlich sorfältige Vorbereitung und geschickte Lei- 
tung der Verhandlungen. 

Der Vorsitzende erwidert diesen Dank und überträgt 
ihn vor allem auf den Vorsitzenden des Festausschusses und 
des Berliner Bezirksvereines, Hrn. Baurat Max Krause, 
dessen außerordentlichen Bemühungen es zu verdanken sei, 
daß die Veranstaltungen der 47. Hauptversammlung und des 
50 jährigen Stiftungsfestes des Vereines in so glänzender 
Weise verlaufen sind. 

Der Vorsitzende verliest ferner ein Danktelegramm an 
den Reichskanzler Fürsten von Bülow, welches lautet: 


»Euerer Durchlaucht bittet der zu seinem 50. Stiftungs- 
»fest versammelte Verein deutscher Ingenieure seinen chr- 
»erbietigsten Dank darbringen zu dürfen für die Anerken- 
»nung und die freundlichen Glückwünsche, die Euere 
»Durchlaucht in so huldvollen Worten auszusprechen ge— 
»ruhten. Aus tiefstem, dankerfiilltem Herzen verbinden 
»wir hiermit den Wunsch, daß Euerer Durchlaucht bald 
»wieder die volle Kraft und Gesundheit beschieden sei und 
»lange Jahre erhalten bleibe, zum Heile unsres teuern 
»deutschen Vaterlandes.« 


Mit Worten des Dankes für die treue Mitarbeit von allen 
Seiten schließt der Vorsitzende die Versammlung. 
(Schluß der Sitzung 2½ Uhr.) 


Der Nachmittag des Mittwochs war wiederum technischen Aus- 
fligen und Besichtigungen industrieller Werke in und bei 
Berlin gewidmet (s. den Anhang zu diesem Bericht‘. 

Am Abend fand in den »Terrassen am Halensee« ein Gartenfest 
mit Feuerwerk statt, das sehr unter dem plötzlich eintretenden star- 
ken Regen litt, da die Teilnehmer dadurch in die bedeckten Räume 
zusammengedrängt wurden. 

Besser vom Wetter begünstigt waren dagegen die mit der Be- 
sichtigung industrieller Werke verknüpften sechs Ausflüge in die 
Umgebung von Berlin am Donnerstag den 14. Juni, an denen je 
etwa 250 Personen teilnahmen, und die zugleich den Festteilnehinern 
Gelegenheit boten, die landschaftlichen Schönheiten der Mark kennen 
zu lernen. Diese Ausflüge sind unter der liebenswürdigen Mitwirkung 
der besichtigten Werke und ihrer Leiter zur allgemeinen Zufriedenheit 
verlaufen. (s. über die Lesichtigten Werke ebenfalls den Abhang zu 
diesem Bericht.) 
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Anhang. 


Sitzung des Technischen Ausschusses des Vereines deutscher Ingenieure 


am Sonntag dem 10. Juni 1906 im Vereinshause zu Berlin. 


Anwesend: 
a) vom Vorstande: 
Hr. Taaks (Vorsitzender- Stellvertreter), Hr. Eulen berg 
und Hr. Hartmann (Beigeordnete im Vorstand). 
b) vom Technischen Ausschuß: 
Hr. v. Bach, Hr. v. Linde, Hr. 
Reichel, Hr. v. Rieppel. 
e) zur Beratung zugezogen: 
Hr. Bantlin- Stuttgart, Hr. Klein- Hannover, Hr. Otto 
H. Mueller-Berlin. 
d) Schriftführer: Hr. D. Meyer. 
Hr. Taaks übernimmt auf Wunsch des Vorstandes, dem 
sich der Technische Ausschuß anschließt, den Vorsitz. 


Im Gange befindliche Vereinsarbeiten. 


Ingenieur C. Volk-Köln: Verhalten von geschmier- 
ten Flächen unter Dampfdruck. 


Wie Hr. Volk mitgeteilt hat, haben die Versuche — 
jedoch nicht mit wünschenswerter Genauirkeit — ergeben, 
daß der Reibungskoeffizient der Ruhe sehr hoch ist, unter 
Umständen bis 0,3, und daß der im Schicberkasten herr- 
schende Druck sich auch zwischen die Gleitflächen fortsetzt. 
Die Versuche müssen aber wiederholt werden, weil bei Kon- 
struktion der Versuchsvorrichtung nicht mit so großen Rei- 
bungszahlen gerechnet worden war; es wird nötig sein, die 
Reibungszahlen nicht aus dem Reibungswinkel, sondern durch 
unmittelbares Messen des Zuges zu ermitteln. Auch soll 
durch Auswechseln der Gleitflächen festgestellt werden, ob 
die hohen Reibungszahlen, die sich bisher ergeben haben, 
vielleicht eine zufällige Eigenschaft der benutzten Gleit- 
fläche sind. 


Prof. Lynen-München und Prof. Gutermuth-Darm- 
stadt: Regulierfähigkeit von Regulatoren. 


Lynen: Wegen der starken Besetzung der Werkstätten 
der Technischen Hochschule zu München mit Arbeiten für 
die Nürnberger Ausstellung ist es in der letzten Zeit nicht 
möglich gewesen, die Versuche in der beabsichtigten Weise 
fortzusetzen. 

Gutermuth: Ein Bericht über die Eigenreibung neuerer 
Regulatorsysteme wird demnächst zur Veröffentlichung ein- 
gereicht werden. 


Königl. Materialprüfungsamt zu Gr.-Lichterfelde: 
Zulässige Belastung von Brückenauflagern. 


Die Versuche sind zwar in Gang gesetzt, aber noch 
nicht beendet; soweit bisher ein Schluß daraus gezogen wer- 
den kann, sind erheblich höhere Belastungen der Rollager 
zulässig, als bisher in der Praxis üblich. Die Versuche wer- 
den fortgesetzt und dabei insbesondere auch die Gleitflächen 
noch in andrer Weise als bisher zugerichtet werden. 


Prof. Gutermuth-Darmstadt: Gleichförmigkeit des 
Ganges von Dampfmaschinen innerhalb der ein- 
zelnen Umdrehungen. 


Hr. Gutermuth ist durch Rektoratsgeschäfte behindert 
worden, sich der Durchführung seiner Versuche zu widmen; 
jedoch ist auf seine Veranlassung der stroboskopische 
Schlüpfungsmesser für die Untersuchung der Bewegungsvor- 
gänze am Schwungrad von Hrn. Regierungsbaumeister 
Dr.⸗Ing. Wagner geeignet gemacht worden, worüber dem- 
nächst in dieser Zeitschrift berichtet werden wird. 

Prof. Gutermuth: Geschwindigkeit des überhitzten 

Dampfes in Rohrleitungen. 

Die Versuchseinrichtungen sind soweit fertig gestellt, 
daß mit den Beobachtungen begonnen werden konnte; jedoch 
liegen noch nicht genügende Versuchsergebnisse für einen 
eingehenden Bericht vor. 

Prof. Dr. Knoblauch-München: Bestimmung der 

Wärmeleitung in den mit Papier isolierten 


Peters, Hr. W. 


Blechpaketen der Dynamomaschinen und Trans- 
formatoren. 


Der Bericht über die Versuchsergebnisse ist erstattet und 
wird demnächst veröffentlicht werden. 


Bayrischer Revisionsverein München: Versuche mit 
überhitztem Wasserdampf. 


Gemäß dem Beschluß des Technischen Ausschusses in 
Magdeburg 1905 sind Versuche mit einer Dampfleitung von 
150 mm Weite durchgeführt worden; außerdem auch ergin- 
zende Versuche mit verschiedenen Isoliermitteln. Der Bericht 
wird demnächst abgelietert werden. Die Versuche über die 
Verwendung des überhitzten Wasserdampfes in der Kolben- 
maschine sind nach dem im Jahr 1903 vorgelegten Arbeits- 
plan zum Abschlu8 gebracht, und der Bericht darüber wird 
demnächst abgeliefert werden. 


Prof. Dr. Tammann- Göttingen: 
Arbeiten, insbesondere 
Metallegierungen. 


Die Arbeiten sind eifrig fortgeführt worden; die Ergeb- 
nisse sind in überreichten Abhandlungen niedergelegt. Da 
diese Abhandlungen in ihrer Ausführlichkeit auf diesem 
Sondergebiet für die meisten Leser der Vereinszeitschrift 
nicht die geeignete Form haben, wird Hr. Prof. Tammann 
eine Uebersicht der gesamten bisher durchgeführten Arbeiten 
zur Veröffentlichung in der Vereinszeitschrift liefern. 


Prof. Lutz-Aachen: Versuche betreffend die Regu- 
lierung von Automobilmotoren. 


Die Versuche werden voraussichtlich noch längere Zeit 
in Anspruch nehmen. 

Die kleinen Gasschnelläufer setzen der Untersuchung 
außerordentliche Schwierigkeiten entgegen, da sie in einen 
länger währenden Beharrungszustand überhaupt nicht zu 
bringen sind und daher Messungen sehr erschweren. Es 
sind infolgedessen wiederholt Umbauten der Versuchsanord- 
nung nötig geworden, welche viel Zeit in Anspruch genom- 
men haben. Dazu kommt, daß der Benzinvergaser einen 
so erheblichen Einfluß auf das Verhalten der Motoren hat, 
daß er — entgegen der ursprünglichen Absicht — auch mit 
zum Gegenstand der Forschung gemacht werden muß. 


Dr.-Ing. R.’v. Koch und H. Andrée-Altona: Versuche 
zum Studium der Ueberspannungen bei elektri- 
schen Schaltanlagen. 


Es sind Versuche mit Gleichstrom und mit Wechselstrom 
ausgeführt worden, die als Grundlage für die Beurteilung 
der Vorgänge im Schaltaugenblicke bei den praktisch ge- 
brauchten Luftschaltern dienen sollen. Diese Versuche haben 
zum Gegenstande gehabt: den Einfluß von Schaltzeit, Span- 
nung, Stromstärke, Luftblasung und magnetischer Blasung 
auf das Auftreten der Spannungserhöhungen beim Schalten 
mit einem gewöhnlichen Augenblicks-Hebelschalter in Strom- 
kreisen von verschiedener Induktanz zu ermitteln. 

Ferner sind Hörnerschalter mit und ohne besondere Blas- 
vorrichtung, Zugschalter (Röhrenschalter) sowie Blitzschutz- 
vorrichtungen verschiedener Konstruktion bei Spannungen 
bis etwa 6000 V und Stromstärken bis etwa 75 Amp mit dem 
Oszillographen untersucht und etwa 150 photographische Auf- 
nahmen der Spannungs- und Stromkurven gemacht worden. 
Es wird beabsichtigt, mit einem für diese Zwecke zu bauen- 
den rotierenden Schalter einige Untersuchungen über den 
wesentlichsten Faktor bei dieser Art von Versuchen: die Fun- 
kenbildung, auszuführen. 

Die Versuche zum Studium des Wesens der Ueberspan- 
nungen, die durch die Betätigung von unter Luftabschlu8 
wirkenden Unterbrechern in elektrischen Anlagen hervorge- 
rufen werden, werden demnächst zum Abschluß gelangen. Ver- 
suche mit normalen Vorrichtungen, zu denen sehr große Energie- 
quellen erforderlich sind, werden später vorgenommen werden. 


Metallographische 
Schmelzpunkte von 
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Regierungsrat Paulus-Berlin: Schleppversuche mit 
Modellen von Schiffsrudern. 


Die Versuche mit schräg ins Wasser gestellten Platten 
sollten in ähnlicher Weise, wie es bei den Modellschleppver- 
suchen zur Ermittlung des Schiffswiderstandes geschieht, da- 
zu dienen, aus dem beim Versuche gefundenen Modellwider- 
stand durch einfache Rechnungen den wirklichen Wasser- 
druck auf die Ruderplatte von natürlicher Größe zu bestim- 
men. Die Versuche, in der Schleppanstalt zu Uebigau aus- 
geführt, sind leider an dem Auftreten von Wirbel- und Hohl- 
raumbildungen hinter der Versuchsplatte und insbesondere 
am Ruderschaft gescheitert; es ist nicht möglich gewesen, die 
Wirkungen dieser Wirbel und Hohlräume in solchem Maße 
zu beseitigen, daß zuverlässige Versuchsergehnisse erlangt 
werden konnten. Ueber die Veranstaltung der Versuche und 
ihre Ergebnisse ist Bericht erstattet worden. 

Der Technische Ausschuß beschließt, Hrn. Paulus zu er- 
suchen, seinen Bericht durch Darstellung der Versuchsein- 
richtung zu ergänzen; der Bericht soll dann beim Ausschuß 
rundlaufen. 


Baudirektor Prof. v. Bach-Stuttgart: Versuche mit 
gewölbten Flammrohrkesselböden. 


Bis jetzt sind 10 Böden großen Durchmessers untersucht 
worden; die Versuche werden fortgesetzt. 


Ingenieur Gerlach-Chemnitz: Untersuchung zylin- 
drischer Schraubenräder. 


Die Versuche sind nahezu abgeschlossen, so daß dem- 
nächst darüber berichtet werden kann. 


Neue Anträge. 


Hr, Prof. Klein-Hannover beantragt, ihm zur Fort- 

setzung seiner Versuche mit freigehenden Pumpen- 
ventilen von neuem 2500 M zu bewilligen. Der Antrag 
ist im Rundlauf beim Technischen Ausschuß gewesen. Die 
Aeußerungen der Ausschußmitglieder werden verlesen. Auf 
Veranlassung des Hrn. v. Bach, der die Beurteilung der ein- 
gehenden Anträge je durch einen Referenten und einen 
Korreferenten in Anregung gebracht hat, ist Hr. Otto H. 
Mueller-Berlin ersucht worden, sich zu dem Antrage zu 
äußern. Hr. Mueller hat das schriftlich getan; er legt außerdem 
mündlich dar, daß Ventile mit Gewichtbelastung und Kegel- 
sitzen kaum noch vorkommen. Wichtig seien nur Ventile 
mit Federbelastung und flachen Sitzen. Dementsprechend 
müßten die Versuche, wenn sie überhaupt unternommen 
würden, eingeschränkt werden. Ferner bemängelt Hr. Mueller 
das Verfahren, den Ventilschluß mittels des Geboérs zu be- 
urteilen. 
Hr. v. Bach spricht sich über die Ergebnisse der ersten 
-Versuchsarbeit des Hrn. Klein aus und wünscht, daß seine 
Bemerkungen von Hrn. Klein bei seinen weiteren Arbeiten 
berücksichtigt werden möchten. Auch ist er der Meinung, 
daß die Versuchsverhältnisse in weit höherem Maße variiert 
werden müßten, als von Hrn. Klein geschehen. 

Hr. Klein wird ersucht, auf Grund der Aeußerungen 
der Ausschußmitglieder und der heutigen Bemerkungen einen 


Angelegenheiten des Vereines. 
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genaueren Arbeitsplan für die von ihm weiter beabsichtigten 
Versuche vorzulegen. 


Prof. Bantlin -Stuttgart: Versuche betreffend Be- 
anspruchung von federnden Ausgleichrohren. 


Hr. Bantlin regt an, die federnden Ausgleichstiicke in 
Rohrleitungen zum Gegenstande eingehender Versuche zu 
machen. Die Kosten jetzt schon zu schätzen, sei nicht mög- 
lich, da man erst durch Vorversuche die Grundlagen für die 
Hauptversuche gewinnen müsse. Der Ausschuß erkennt die 
Wichtigkeit solcher Versuche an und beschließt, beim Vor- 
stande die Bewilligung eines Betrages bis zu 5000 M für 
Vorversuche zu beantragen. Zur Vornahme der Versuche 
erklärt sich durch Hrn. v. Bach die Stuttgarter Material- 
prüfungsanstalt bereit; Hr. Bantlin wird sich an der mathe- 
matischen Auswertung der Versuchsergebnisse beteiligen. 

Seitens der Redaktion der Vereinszeitschrift wird mi'ge- 
teilt, daß ihr über denselben Gegenstand eine rechnerische 
Arbeit des Hrn. Kraft, Oberingenieur der Société Cockerill 
in Seraing, vorliegt, welche demnächst veröffentlicht werden 
wird. 


Oberingenieur E. Rasch-Steglitz: Zusammenhang 
zwischen den Festigkeitseigenschaften und der 
chemischen Zusammensetzung sowie andern 
Eigenschaften der Metalle. 


Der Technische Ausschuß ist der Meinung, daß es sich 
hier nicht um eine Arbeit handelt, welche mit den Geld- 
mitteln des V. d. I. ausgeführt werden sollte. Der Antrag 
wird deshalb abgelehnt; jedoch soll dem Antragsteller anheim- 
gestellt werden, seine Anschauungen in einer der Vereins- 
zeitschrift einzureichenden Abhandlung niederzulegen. 


Dipl.⸗Ing. Seyrich-Dresden: Versuche betreffend 
die Vorgänge beim Drabtziehen. 


Hr. Seyrich beantragt, ihm 400 M zu bewilligen. Der 
Technische Ausschuß beschließt, diesen Antrag zu unter- 
stützen. | 

In bezug auf die Führung der Geschäfte des Techni- 
schen Ausschusses hat Hr. v. Bach vorgeschlagen, die ein- 
gehenden Anträge stets durch zwei Sachverständige des be 
sondern Fachgebictes prüfen zu lassen, damit die Prüfung 
gründlicher werde, und damit nicht denjenigen Mitgliedern 
des Technischen Ausschusses, welche auf dem betrefienden 
Gebiet nicht besonders sachverständig sind, eine zu große 
Verantwortung erwachse. Der Technische Ausschuß be- 
schl'eßt, hierin je nach Bedarf und der besondern Art des 
Falles zu verfahren, gebotenenfalls also Referent und Kor- 
referent zu bestellen. In ähnlicher Weise sollen die ein- 
gehenden Versuchsberichte, gebotenenfalls durch Referent 
und Korreferent, dem Technischen Ausschuß vorgelegt werden. 

Es wird ferner beschlossen, die eingehenden Anträge 
zwar sogleich durch schriftlichen Rundlauf zur Kenntnis der 
Ausschußmitglieder zu bringen, über die Bewilligung oder 
Ablehnung jedoch nur zweimal im Jahre bei den mündlichen 
Verhandlungen des Technischen Ausschußses, wie sie in der 
Regel zu Neujahr und zur Zeit der Hauptversammlung statt- 
finden, Beschluß zu fassen. Tn. Peters. 


Internationale Ausstellung in Mailand 1906. 


In der Arbeitshalle (Galleria del lavoro) auf der Piazza 
d'Armi (s. Z. 1906 S. 626 Fig. 3) ist eine Auskunft- und Be- 
triebstelle des deutschen Generalkommissariates eingerichtet. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das dreiund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 

Wagner: Apparat zur strobographischen Aufzeichnung von 

_ Pendeldiagrammen (hierzu Tafel 1). 

Wiebe: Der Temperaturkoeffizient bei Indikatorfedern. 

Bach: Versuche über die Elastizität von Flammrohren mit 
einzelnen Wellen (hierzu Tafel 2). 

Bach: Die Bildung von Rissen in Kesselblechen. 

Bach: Versuche über die Drehungsfestigkeit von Körpern mit 
trapezformigem und dreieckigem Querschnitt. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufiigen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 


Selbstverlag des 


— — — — Ee 


Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N. W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der Zeit 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 A, im Postausland 2,50 A, fù 
Nichtmitglieder 6 M, und ist von der Geschiftstelle, Berlin 
N.W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer, 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Vereines. — Kommissionsyerlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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(hierzu Tafel 13) i T 8 uA i 


Der belgische Turbinen-Postdampfer „Princesse Elisabeth“, 
erbaut von der Société Anonyme John Cockerill in Seraing-Hoboken, Belgien. 


(hierzu Tafel 13) 


Fig. 1. 
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Im Jahrgang 1893 dieser Zeitschritt ist der "belgische 
Postdampfer »Marie Henriette“ beschrieben, den die Gesell- 
schaft Cockerill?) für den Dienst Ostende- Dover gebaut und 


. —— a 


1) Generaldirektor Hr. Greiner, Chefingenieur in Seraing Hr. 


ay 
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»Princesse Elisabeth bei der offiziellen Probefahrt am 9. August 1905, mit 24 Seemeilen Geschwindigkeit fahrend. 


Kraft de la Saulx (langjähriges Mitglied des Vereines deutscher 
Ingenieure, dem wir die folgenden Mitteilungen verdanken), Chefinge- 
nleur und Werftdirektor in Hoboken bel Antwerpen Hr. Crets. Für 
den Bau des Postdampfers »Princesse Elisabeth« ist es nicht mehr als 
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der belgischen Regierung 1893 geliefert hatte. Seitdem hat 
dieselbe Gesellschaft für den gleichen Postdienst noch 1895 
den Dampfer »Rapide«, 1897 den Dampfer »Princesse Cle- 
mentine« und vor kurzem einen neuen Dampfer » Princesse 
Elisabeth« geliefert. 

Dieser letztere ist von seinen Vorgängern gänzlich ver- 
schieden. Statt der älteren schiefliegenden, Schaufelräder trei- 
benden Verbundmaschinen sind Dampfturbinen eingebaut, 
welche Schrauben antreiben. Dieses neue Schiff, Fig. 1 und 
3 und Tafel 13, das erste auf dem Kontinent erbaute Passa- 
vierschiff mit Turbinen, soll im folgenden beschrieben werden. 


Allgemeine Angaben. 


jenigen zweiter Klasse so wie die Kajüten der Schiftsmann-: 
schaft hinten angeordnet. 


Der ganz aus weichem Cockerill-Stahl bestehende Schiffs- 
körper ist durch 9 wasserdichte Schotte abgeteilt, welche 
bis an das zweite Deck reichen. Die äußersten Enden des: 
Schiffes enthalten jedes einen Piektänk für Wasserballast, 
um den Trimın des Schiffes regeln zu können. Die Vorder- 
räume des Schiffes sind frei, die Hinterräume bilden den 
Tunnel für die drei Schraubenwellen. Die beiden Abteilun- 
gen für die Kessel und den Maschinenraum nehmen zusam- 
men eine Länge von 35 m ein. 

Das Schiff hat drei vollständige Decks: ein unteres, ein 
zweites und das Promenadendeck. Ganz oben liegt dann 


Gesamtlänge 347 = 108,81 m | noch das Kommandobriicken- oder Bootsdeck, das den Fahr- 
Länge zwischen den Loten 344’ = 104,85 » i gästen erster Klasse zugänglich ist; s. Tafel 13. Die ver- 
größte Breite, Spantenaußenkante . 40' = 12,19 > schiedenen Decks bestehen aus dem allerbesten Yellow pine 
Tiefe von Oberkante des Kieles bis Ober- | aus Kanada (Waneg pine), ebenso im allgemeinen alles 
kante des zweiten Decks, an der Seite 15' = 4,57» ! Schreinerwerk. Die Schandeckel der Decks, die Relinge, 
Tiefe von Oberkante des Kieles bis Ober- | die Kappen, die Türen der Deckhäuser, die Treppen, die 
kante des Promenadendecks, an der Oberlichte des Promenadendecks, die Deckbinke, die Gritings 
Seite I" 7,09» usw. sind aus Teakholz hergestellt. a 
Höhe der Kommandobriicke über der Ehe wir zur Beschreibung der einzelnen Decks über- 
Oberkante des Kieles 309" 9,37 » | gehen, sei einiges über die Hülfseinrichtungen an Bord 
Tiefgang 9'7” 2,2 » gesagt. 
Fig. 2. 
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Kurze Beschreibung des Schiffes. 


seinen Hauptlinien erinnert das Schiff an einen 


In 
Kreuzer. Die Formen sind außerordentlich elegant. Der 
Vordersteven ist gerade und sehr fein, unı das Wasser leicht 
zu teilen. Der Hinterteil ist rund und trägt das geschnitzte 
belgische Wappen. 

Das Schiff ist mit zwei Pfahlmasten aus Pechtannenholz 
(Pitch pine) getakelt, die bloß Hülfssegel tragen, und zwar 
einen Klüver und zwei Terisegel; s. Fig. 2. 

Da hier nicht Schaufelräder, wie bei den früheren Post- 
dampfern, sondern Schrauben angewandt sind, werden die 
Kesselräume nicht durch die Maschinenkammer in zwei 
Teile getrennt. Die Kessel sind in zwei aufeinander folgenden 
Gruppen von je 4 vereinigt, s. Tafel 13; infolgedessen be- 
tinden sich die beiden Schornsteine näher aneinander und 
etwas vor der Mitte der Schiffslänge. 


Die Kessel sind seitlich und vorn querschiffs von den 
Kohlenbunkern umgeben, die im ganzen 120 t fassen. Am 
rückwärtigen Ende des Kesselraumes befindet sich kein Quer- 
bunker, sondern nur ein Schott, das ihn vom Maschinenraume 
trennt. | 

Im Gegensatz zu den andern Postschiffen der belgischen 
Regierung sind hier die Salons der ersten Klasse vorn, die- 


recht und billig, die tätige Mitwirkung der Herren Pierrard, Chef- 
ingenieur-Direktor der belgischen Marine, und Ridsdale, Chefingenieur 


der Parsons Foreign Patents’ Co in London, ganz besonders zu er- 
wähnen. i i : 
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Hülfs einrichtungen an Bord. 


Wie die andern Postschiffe, die zwischen Ostende und 
Dover fahren, hat die » Princesse Elisabeth« zwei Steuorruder: 
eines vorn, eines hinten. Das vordere Ruder wird durch 
eine Dampfmaschine von Allen & MacLellan betrieben, das 
hintere von einer Brown-Maschine mittels eines im Steuer- 
hause befindlichen Telemotors bedient. Die Transmission 
vom Telemotor zum Dampfventil der Brown Maschine ist hy- 
draulisch und hat damit den Vorteil, geräuschlos zu sein, was 
man von der gewöhnlichen Uebertragung mittels Ruderkette 
und Stangen nicht sagen kann. Die Maschine von Allen & 
MacLellan befindet sich über dem Vorpiek und wird von 
der oberen Kommandobrücke aus mittels Spillrades, Wellen 
und Zahnridertransmission gehandhabt. 

Es sind 8 Booto vorhanden; sechs davon sind Walboote 
von 6,10 m Länge mit kupfernen Luftbehältern, die übrigen 
beiden sind 5,498 m lang. Alle diese Boote besitzen das voll- 
ständige vom Board of Trade vorgeschriebene Inventar. Sie wer 
den mittels besonderer Bootsdavits, »Welin quadrant davits« ) 
genannt, za Wasser gelassen, die ein sehr rasches Manövef 
durch einfache Neigung gestatten, während die sonst üblichen 
Bootsdavits eine doppelte Schwenkung verlangen. Wenn das 
Boot im Waseer angelangt ist und schwimmt, werden die Boots 
klampen durch eine besondere Vorrichtung ausgelöst, die von 
Cuvelier, Leutnant der Postdampfer, ersonnen ist. Es werden 
dabei beide Bootsklampen zu gleicher Zeit gelöst, 50 daß ein 
Flaschenzug das Boot nicht früher loslassen kann als der andre. 
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Die beiden Hauptanker sind von der Bauart Tyzack, 
wobei der Ankerstock unmittelbar in die Ankerklüse einge- 
führt wird. Außerdem sind noch ein Flußanker, Bauart Trot- 
man, und ein Wurfauker vorhanden. Die Hauptanker wer-. 
den mittels eines Dampf- und Handspills gelichtet, das zu- 
gleich mit einem Gangspill versehen ist. Außerdem befindet 
sich noch ein mit Dampf oder mit der Hand zu betreibendes 
Gamgspill hinten auf dem oberen Deck, in der Kammer, wo 
der Brownsche Steuerapparat steht. Die Betriebsdampfma- 
schine dieses Spills liegt jedoch unter diesem Deck. 

Als Deckeinrichtangen sind noch zwei elektrische Krane 
zu erwähnen. Der eine bedient vorn den Postraum, der andrc 
hinten den Gepäckraum. Beide sind Drehscheibenkrane und 
vermögen je 1000 kg zu heben. Ihre elektrische Einrichtung 
besteht in einem Motor von 8 PS zum Heben und einem von 
2½ PS zum Schwingen. Beide Bewegungen werden durch 
einen einzigen Hebel orreicht, der auf einen Schalter nach 
Art der Fabrschalter für Straßenbahnwagen wirkt. 

Alle diese Einrichtungen sind gepanzert und wasserdicht, 
wie es auf dem Deck eines Schiffes angemessen ist. 

Die Krane sind von 
den Werkstätten des 
Titan Anversois in Ho- 
boken geliefert wor- 
den. 

Alle bewohnten 
Räume sind vortreff- 
lich geheizt und ge- 
lüftet. Die Kajüten 
erster und zweiter 
Klasse und die Räu- 
me der Schiffsmann- 
schaft werden mittels 
gewöhnlicher Dampf- 
heizung erwärmt. Die 

Gesellschaftsräume 
erster Klasse sind da- 
gegen mit einer 

neuen Einrichtung 
»Thermotank « ausge- 
stattet, welche Hei- 
zung und Lüftung 
vereinigt. Zwei sol- 
che Vorrichtungen 
sind auf der oberen 
Brücke aufgestellt; 
jedebesteht auseinem 
Dampfwärmer und 
einem kräftigen elek- 
trisch betriebenen 
Ventilator. Man kann 
nach Belieben die 
verdorbene Luft aus den Räumen ansaugen oder im Som- 
mer kalte, im Winter warme Luft in sie einführen. Die 
Luft wird durch mit Schtebern versehene Leitungen aus Blech 
a die sich unter den Sitzen und in der Decke be- 
nden. 

Die hinteren Räume werden auf ähnliche Weise mittels 
zweier kräftiger elektrischer Ventilatoren gelüftet; die Dampf- 
wärmer sind jedoch weggelassen, d. h. man begnügt sich, 
die verdorbene Luft abzusaugen und frische Luft einzufiih- 
ren, aber ohne diese letztere zu erwärmen. 


Fig. 3. 


Die Lüftung ist allgemein noch durch eine große Zahl | 


von Fenstern vervollständigt, die wie in den Eisenbahnwagen 
mit Luftschiebern versehen sind. Außerdem sind noch zahl- 
reiche Boyle-Ventilatoren vorhanden, die saugend und drückend 
ae und an verschiedenen Stellen des Decks hervor- 

; Zur Erzeugung der Elektrizität sind zwei Dynamoma- 
ua vorhanden; die eine liefert den Strom für die Mo- 
ee beiden Deckkrane, der oben erwähnten vier großen 
tel und der kleinen Ventilatoren in den Salons, die 
Schei en Beleuchtungsstrom, und zwar für einen mächtigen 
ist we der auf dem Dache des Steuerhauses aufgestellt 

„ für die Seitenlichte, die beiden Einschiffungs-Reflektoren 
und mehr als 300 Glühlampen. 


Restauration I. Klasse. 


Was die Seitenlichte betrifit, so wird ihr Verhalten im 
Steuerhaus auf einer Tafel mit Alarmsignal überwacht, die 
anzeigt, wenn eines der Lichte ausgegangen ist. 

Jede der beiden Dynamomaschinen wird durch eine 
eigene kleine Dampfturbine unmittelbar angetrieben, macht 
3600 Uml./min und erzeugt Gleichstrom von 20 KW. Diese für 
Marinezwecke eingerichteten Maschinen neuester Bauart sind 
von der Société Belge d’Electricité A. E. G. in Brüssel geliefert. 

Der elektrische Strom bedient auch die Tachometer 
und Umlaufzähler, welche dem Kommandanten und dem 
Obermaschinisten ermöglichen, auf einen Blick hin den Gang 
der drei Schiffschrauben zu beobachten. 

Ein Telephon mit Stimmverstärkung, ähnlich den auf 
Kriegschiffen gebräuchlichen, wo es sich darum handelt, den 
Lärm der zahlreichen Maschinen zu übertönen, verbindet das 
Steuerhaus mit dem Obermaschinisten und ersetzt vorteilhaft 
das gewöhnliche Sprachrohr. 

Endlich ist ein vollständiges Netz elektrischer Klingeln 
vorhanden. 

Die Masten haben »Fühler« fiir die drahtlose Telegraphie 
nach Marconi, die 
iibrigens auf allen 
Postdampfern derbel- 
gischen Regierung 
eingerichtet ist. Um 
die Wirkung dicser 
Fühler zu verstärken, 
sind die Masten höher 
als gewöhnlich, näm- 
lich der Fockmast 
27,90 m, der Groß- 
mast 31,44 m hoch. 
Beide sind mit Blitz- 
ableitern versehen. 


Bezeichnung 
und Beschreibung 
der Decks. 


Das oberste oder 
Kommandobrük- 
kendeck, das als 
Schattendeck dient, 
ist zum Teil den 

Reisenden erster 
Klasse zugänglich; 
eine hinten befind- 
liche Treppe mit 
Deckhütte führt zu 
ihm empor. Auf die- 
sem Deck wird ein- 
und ausgeschifft, 
wenn bei Ebbe an- 
gelegt wird, wozu auf jeder Seite eine Einschiffungsplatt- 
form vorgesehen ist. Hier befinden sich die Telegraphen 
für die Befehle nach dem Maschinenraum, die Steuer- 
hütte, die Thermotanks (siehe oben’, die Kajüte des Kom-: 
mandanten, der Normalkompaß nach Lord Kelvin, der 
Steuerkompaß, die Marconi-Kajüte, die Tanks für süßes 
Wasser und für Meerwasser, zwei Bänke mit Obdach für die 
Reisenden, verschiedene Oberlichte und die Boote. Außer- 
dem stehen auf diesem Deck noch zwei weitere Telegraphen, 
deren einer die Befehle an das hintere Gangspill gibt, während 
der andre für den Fall, daß die Steuervorrichtung der Kom- 
mandobrücke nicht in Ordnung wäre, Befehle an denjenigen 
Apparat erteilt, welcher hinten auf dem Deck aufgestellt ist. 

Ueber der Steuerhütte befindet sich eine zweite höher 
gelegene Kommandobrücke, die besonders benutzt wird, wenn 
das Schiff bei der Einfahrt in den Hafen oder bei der Aus- 
fahrt wendet. Deshalb befindet sich auch auf dieser Kom- 
mandobrücke das Steuerrad des vorderen Ruders. 

Der mächtige schon erwähnte Scheinwerfer ist über dieser 
zweiten Kommandobrücke aufgestellt; er dient besonders 
dazu, bei finsterer Nacht Fischerboote zu entdecken, welche 
in der Nähe des Fahrweges des Postschiffes kreuzen. 

Das obere oder Promenadendeck wird auf 8/10 seiner 
Lunge von einem aus Stahl gebauten Deckhans eingenommen. 
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Dieses enthält, von vorn nach hinten gehend, das Rauch- 
zimmer, das Damenzimmer, die Treppe, welche zur Restau- 
ration und den Salons erster Klasse hinunterführt, dann vier 
besondere Kajüten und die Umkleidung der Schornsteine, in 
die zwei Kammern für die Ventilatoren zur Erzeugung des 
künstlichen Zuges nach Howden eingebaut sind. Ein Quer- 
gang führt an dieser 
StelledurchdasDeck- 
haus von einem Bord 
zum andern. 

Dann folgen hinter- 
einander 8 besondere 
Kajiiten und darauf 
der große Schacht 
über dem Maschinen- 
raum. An diesen 
schließen sich wieder 
4 besondere Kajüten, 
‚hinter denen die 
Treppe zur Restau- 
ration und den Salons 
zweiter Klasse hinab- 
führt. Weiter sind 
noch 4 besondere Ka- 
jüten eingebaut und 
endlich 2 Luxuska- 
jüten, an die sich der 

königliche Salon 
schließt. An die Hin- 
terwand des könig- 
lichen Salons stößt 
eine Bank mit Obdach 
für die Reisenden. 

Vorn auf diesem 
Deck, ganz an seiner 
Hußersten Spitze, be- 
findet sich die Ric- 
gelstange zum Fest- 
legen des Vorder- 
ruders; dann kommt 
das Dampfankerspill 
mit Gangspill für die 
Manöver, weiter die 
Luke für die De- 
peschen mit dem sie 
bedienenden elektri- 
schen Kran und end- 
lich das Oberlicht der 
Restauration, welches 
sich an das große, 
oben beschriebene 
Deckhaus aus Stahl 
anschließt. 

Im Hinterteil dieses 

Decks befindet sich 
die große Luke für 
das Gepäck mit her- 
abgehender Stiege, 
Lukenleiter und Lu- 
kengriting. Auch 
diese Luke wird von 
einem elektrischen 
Kran bedient. Dann 
folgt das Dampfgang- 
spill für das Vertäu- 
ungstau, die Hastie- 
Hülfsmaschine fürdas 
Hinterrnder und end- 
lich der Kompaß. 

Der ganze Hinter- | 
teil dieses Decks, vom großen Deckhaus bis zum Hand-An- 
kerspill, ist mit einem Zelt aus Segeltuch überspannt. 

Ein Netzgeländer mit Reeling aus Teakholz umgibt das 
Deck. Darin ist eine Anzahl verschließbarer Ausschnitte 
zum Ein- und Ausschiffen der Fahrgäste, des Gepäcks und 
der Post angebracht. Außerdem ist ein Fallreep vorhanden, 


Fig. 4. 


Herrensalon erster Klasse. 
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das man am einen oder andern Bord anbringen kann, wenn 
sich das Schiff auf offener Reede befindet. 

Das zweite Deck trägt auf seinem vordersten Ende die 

Dampfsteuermaschine; darauf folgt der Niedergang zum 
Posten der Dienerschaft, dann der Depeschenraum, weiter die 
große Restauration erster Klasse mit Bottlerei, Küche, Wasch- 
becken und Aborten. 
Von hier führen auch 
die Treppen in die 
Salons erster Klasse 
für Herren und Da- 
men hinab. Weiter 
nach rückwärts kom- 
men die Umklei- 
dungen der beiden 
Schornsteine, zwi- 
schen denen ein Quer- 
gang von einem Bord 
zum andern führt. 
Dann folgt der große 
Schacht über dem 
Maschinenraum. Auf 
dessen beiden Längs- 
seiten befinden sich 
die Kojen der Hei- 
zer mit Waschein- 
richtungen und Ab- 
orten. Noch weiter 
rückwärts sind. die 
Kajüten der Offiziere, 
Maschinisten und an- 
dern Mannschaften 
untergebracht. Im 
ganzen sind 13 Ka- 
jüten und noch ver- 
schiedene Magazine 
vorhanden. 
Am äußersten hin- 
teren Ende des Schif- 
fes befindet sich die 
Brownsche Dampf- 
steuermaschine. 

Das dritte oder 
unterste Deck ent- 
hält vorn die Kojen 
der Dienerschaft und 
die Salons erster 
Klasse für Herren 
und Damen, hinter 
dem Maschinenraum 
die Salons zweiter 
Klasse für Herren 
und Damen. Das hin- 
terste Ende dieses 
Decks wird vom Ge- 
päckraum und den 
Kojen der Schiffs- 
mannschaft einge- 
nommen. 


Die inneren 
Einrichtungen. 


Alle Salons zeich- 
nen sich durch große 
Bequemlichkeit aus, 
und in denen der 
ersten Klasse herrscht 
ein geschmackvoller 
Luxus. 

Die Restauration 

erster Klasse, Fig. 3, ist im modernen Stil gehalten. Sie ist 
19 m lang, etwa 10 ın breit und enthält Sitzplätze für 100 Gäste. 
Das Holzwerk besteht aus polierten kostbaren Inselhöl- 
zern. Die Seitenwände sind mit 12 auf Leinwand mit Gold- 
grund gemalten Bildern geschmückt, welche die 12 Monate 
des Jahres allegorisch darstellen. 
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Die runden Seitenfenster, zwanzig an der Zahl, haben 
355 mm (14” engl.) Glasdurchmesser. 

Die Decke aus lackiertem Holz ist weiß gehalten. An 
den Kreuzungen der mit Linkrusta verzierten Deckenbalken 
sind 30 elektrische Glühlampen angebracht. 

In der Mitte der 
vorderen Querwand Fig. 6. 
des Speisesaales be 
findet sich ein Spie- 
gel. Vor diesem steht, 
aus einem Palmen- 

gebüsch hervor- 

ragend, die Bronze- 
bildsdule des Säman- 
nes von Jef Lam- 
beau’). 

Ueber dem großen 
mittleren Tisch be- 
findet sich ein weites 
domartiges Oberlicht 
aus mattem Glas, mit 
Goldstreifen verziert, 
das sehr effektvoll 
wirkt. N 
Gelüftet wird der 
Raum durch Schie- 
ber, die unter den 
Bänken verborgen 
sind, und durch sol- 
che an der Decke. 
Geheizt wird mit er- 
wirmter Luft (vergl. 
weiter oben). 

Unter dem Speise- 
saal befindet sich der 
Herrensalon, Fig. 
4, zu dem man auf 
einer breiten Treppe 

aus Mahagoniholz 
hinuntersteigt. Dieser 
Salon ist denen der 
früher gebauten Post- 
schiffe ähnlich. Er 
enthält 43 Ruhebet- 
ten, die an den Seiten 
und der Quere nach 
verteilt sind. Ein 
großer Tisch mit Zei- 
tungen und Büchern 
nimmt die Mitte ein. 
Die ganze Einrich- 
tung besteht aus po- 
liertem Mahagoni- 
holz. Seitenwände 
und Decke haben 
hell angestrichene mit 
Goldleisten verzier- 
te Felder. Ein Fries 
aus Linkrusta läuft 
oben an den Wänden 
herum und erhöht 
die Wirkung des 
Ganzen durch seinen 
warmen Ton. 

Der Damensalon 
erster Klasse, der 


‘= 
— 


auf - j rg z 
den Herrensalon a MIEP E gekräuseltem, mit Sy- 


folgt, von ihm jedoch 
durch ein wasser- 
88 ue getrennt ist, zeigt ähnliche Ausstattung und 
ii dar für 20 liegende Personen. Ein blinder Kamin 
gegenüberli Marmor mit Bronzebüste schmückt die der Treppe 
—— werllegende Querwand. 


= 
) Jef Lambeau ist einer der ausgezeichnetsten Bildhauer Belgiens. 


Von 
Ran a 5 der berühmte Brunnen »Brabo« vor dem Antwerpener 


2 2 . » e in 
| Das Rauchzimmer, Fig. 5, befindet sich gens ae 
dem groBen Deckhaus auf dem Promenadendeck, jete A 

| die beste Aussicht auf das. Meer. Die Ausstattung ist 
| quem, hat aber ernsteres Gepräge. Alles ist in poliertem 


. Vorhänge sind nicht vorhanden, 
Holz und Marmor gehalten; Vorhäng Bere: 


ist mit Linoleum be- 
Damenzimmer. N egt, um nicht den 
Tabaksgeruch zu- 
rückzuhalten. 

Die Mitte des 
Rauchzimmers nimmt 
eine große, von einem 
hölzernen Geländer 
umgebene Luke ein, 
durch die man in 
den Speisesaal hinab- 
sehen kann; darüber 
in der Decke ist ein 
buntes Oberlicht ein- 
gelassen. 

Dem Damenzim- 
mer, Fig. 6, das dein 
Rauchzimmer folgt, 
von ihm jedoch durch 
den Niedergang zu 
den Räumen erster 
Klasse getrennt ist, 
hat man sich beson- 
ders bemüht, einen 
eleganten und zier- 
lichen Charakter zu 
geben. 

Die Wände be- 
stehen aus poliertem 
kostbarem hellem 
Inselholz, das mit 
kleinen Wedgwood- 
Figuren und Medail- 
lons geschmückt ist. 
Die von diesem Holz 
eingerahmten Felder 
sind mit Seide über- 
spannt, deren Farbe 
mit der der Fenster- 
vorhänge und Sitz- 
liberziige im Einklang 
steht. Die Mitte des 
Zimmers nimmt ein 
Sopha ein, dessen 
Rücklehne ein Blu- 
mentisch mit grünen 
Pflanzen umgibt, und 
das in einem fein 
gearbeiteten Schreib- 
tisch endet. 

Am äußersten hiu- 
teren Ende des gro- 
Ben Deckhauses be- 

finden sich der 

königliche Salon 
und die beiden Lu- 
xuskajüten. 

Die Wände des 
königlichen Salons, 
Fig. 7, bestehen aus 


komorenholz einge- 
rahmtem Zitronen- 
holz, die Medaillons aus Ebenholz und .die Tapeten wie die 
Fenstervorhänge aus schwerer Seide. 

Das Gemach wird von einem buntfarbigen Glasdom be- 
krönt, der die schönste Wirkung hervorbringt; in seiner 
Mitte hängt ein Kronleuchter mit Glasperlen, in denen elek- 
trische Lampen verborgen sind. 

Die beiden Luxuskajüten, die unter sich und mit dem 
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königlichen Salon in Verbindung stehen, sind im Einklange 
mit diesem ausgestattet. 

Die übrigen 20 besondern Kajüten enthalten jede zwei 
Ruhebetten mit Polstern und Rollen, alles mit Sammet 
überzogen, einen Schreibtisch, Waschgeräte und Rettungs- 
gürtel. 

Die Treppenhäuser, die zu den Räumen erster Klasse 
führen, ebenso wie die der zweiten Klasse, sind mit Sorgfalt, 
jedoch in einem ernsteren Charakter ausgestattet. Ihre Fuß- 
böden sind mit kleinen ineinander greifenden Gummitäfelehen 
belegt, die das übliche Linoleum sehr vorteilhaft er- 
setzen. Beiläufig sei erwähnt, daß alle 
Einrichtungen der Salons und Luxus- 
kajüten von belgischen Fabrikanten aus— 
geführt worden sind. | 
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die Hochdruckturbine keinen Dampf und ist ganz abge- 
schlossen. 

Die Röhren, die den Dampf von der Hochdruckturbine 
zu den Niederdruckturbinen führen, sind an diesen letzteren 
mit selbsttätigen Ventilen versehen, die bei normaler Fahrt 
nach vorwärts infolge des kleinen Druckunterschiedes zwi- 
schen der Ausströmung aus der H.-D.-Turbine und dem Ein- 
tritt in die N.-D.-Turbine offen stehen. Sobald jedoch in der 
H.-D.-Turbine keine Pressung herrscht, schließen sie sich 
selbsttätig. 

Will man während der Manöver nach vorwärts fahren, 


Fig. 8. 


n ‘ è F e eee 22 — — —— — 
Die Einrichtungen der zweiten Klasse, = NS N 


die sich im Hinterteil des Schiffes be- 
finden, sind weniger geräumig als die 
der ersten Klasse, weil die Anzahl 
der Reisenden viel geringer ist. Viele 
ziehen es vor, gegen Entrichtung eines 
kleinen Zuschlages in die erste Klasse 
überzugehen und dic freie Luft auf dem 
Promenadendeck und dem Brückendeck 
zu genießen. 

Der Herrensalon zweiter Klasse ent- 
hält 16 Ruhebetten und vier große Tische | 
mit Bänken, der Damensalon zweiter 
Klasse 9 Ruhebetten mit Bänken und 
zwei kleine Tische. Der Herrensalon 
ist zugleich der Speisesaal der zweiten 
Klasse. 

Die Seitenwände sind mit Holz ge- 
wegert, in gefalzten Feldern, welche 
eichenholzartig angestrichen sind. Dic 
Decke bildet das Schifisdeck selbst; sie 
ist weiß angestrichen. Die stählernen 
Deckbäume sind mit Holzgesimsen ver- 
kleidet, die Deckbalkenweger, die Diago- 
nalen_und die Sülle jedoch bloß mit einer 
Mischung von Bleiweißfarbe und zerklei- 
nertem Korkholz überzogen. Dies hat 
den Vorteil, daß die sich niederschlagen- 
den Wassertrépfchen aufgenommen wer- 
den, und sicht dabei doch gefällig aus. 


Die Maschinenanlage. 


Die allgemeine Anordnung der Ma- 
schinen und Kessel ist aus Tafel 13 er- 
sichtlich; der Maschinenraum ist in größe- 
rem Maßstab in Fig. 8 bis 11 darge- 
stellt. Einen Blick in den Maschinenraum 
gewährt Fig. 12. 


Die Antriebmaschinen. 


Von den drei Parsons-Turbinen treibt 
Jede eine Schraube unmittelbar an. Die 
Hochdruckturbine ist in der Mitte, die 
beiden Niederdruckturbinen zu beiden 
Seiten aufgestellt. Bei normaler Vorwärts- 
fahrt sind alle drei Turbinen im Gang, 
und die Hochdruckturbine bekommt den 
Dampf unmittelbar von der Manövrier- 
vorrichtung, die weiter unten beschrie- 
ben ist. 

Nachdem der Dampf in der Hochdruckturbine gewirkt 
hat, teilt er sich in zwei Ströme, die in die Niederdruck- 
turbinen gehen. Von hier strömt er in die beiden Konden— 
satoren auf jeder Seite des Maschinenraumes. 

Die Gebäuse der Niederdruckturbinen haben am hinteren 
Ende Abteilungen, in welche die Rückwärtsturbinen einge- 
baut sind. Diese laufen bei der Vorwärtsfahrt leer mit, und 
zwar ohne wesentlichen Widerstand, da sie mit den Konden- 
satoren in Verbindung stehen. 

Bei der Rückwürtsfahrt und während der Manöver, wo 
man bald vorwärts, bald rückwärts fahren muß, bekommt 
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so leitet die später zu beschreibende Manövrier vorrichtung 
den Dampf unmittelbar in die N.-D.- Turbine; will man 
nach rückwärts fahren, so treten unmittelbar die Rück- 
würtsturbinen in Tätigkeit. In beiden Fällen setzt der Gang 
des Schiffes die mittlere Schraube, also auch die H.-D. - 
Turbine, mit in Bewegung. Da die letztere dann keinen 
Dampf mehr erhält und durch den Wasserablaß hahn mit dem 
Kondensator in Verbindung gesetzt wird, läuft anch sie im 
luftleeren Raum ohne wesentlichen Widerstand. | 

Will man vorübergehend dem Schiff eine sehr große 
Geschwindigkeit geben, oder wünscht man einen vorhande- 
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Fig. 8 bis 11. Maschinenraum. 
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= Vorratbehälter für die Speisepumpen J Verbindungstür zwischen Kessel- und 
1 Spelsepumpen Maschinenraum 
1 Bie ens AK Kreiselpumpen 
SB: fenstpumpe LL Naßluftpumpen 
Spelsewasservorwäriner HH Oelpumpen 
7 Speisewassermesser N Uwmlaufpumpe für das Wasser in den 
Hauptdampfrohr Lagern 
H HOlfsdampfrohr TT Turbodynamos 
nen i i 
n Dampfüberschuß auszunutzen, dem die ersten Schan- 


oe H.-D.-Turbine nicht genügend Durchflußöff- 
send 33 könnten, so gestattet ein besonderes Ueberström- 
er ‚über die ersten Schaufeln hinaus in den 
905 ; zu schicken, wo die Durchflußriiume 
8 5 sind. Wenn auch dieser Dampf weniger giin- 
a 1 wird, so ist der Verlust doch unmerklich, | 
fol e Erhöhung der Umlaufzahl, welche daraus er- 
A Ende wieder aufwiegt. 
115 80 die Bauart der Turbine bekannt ist, 
inige Einzelheiten besprochen werden. 
ie Dampfkanäle sind ringförmig und durch Labyrinthe 


sollen hier 
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von den Stopfbüchsenräumen getrennt. Die 
Stopfbüchsen haben ebenfalls Labyrinthdich- 
tung. Durch kleine Hähne kann man einer 
seits etwas Dampf in die Labyrinthe leiten, 
oder sie anderseits mit dem Kondensator in 
Verbindung bringen. Manometer sind vorge- 
sehen, um den Druck in den Stopfbüchsen so 
zu regeln, daß weder Dampf austritt, noch 
Luft eintritt. Es ist bemerkenswert, wie gut 
sich diese Stopfbiichsen bewähren. 

Die vorderen Traglager der Turbinen sind 
noch durch Drucklager ergänzt, die jedoch nur 
einen geringen Druck in der Längsrichtung, 
ja unter gewissen Bedingungen gar keinen, 
erfahren. Die Schaufelkronen der Turbine sind 
vorn einem größeren Dampfdruck ausgesetzt 
als hinten. Dadurch entsteht eine Axialkraft, 
die im entgegengesetzten Sinne des Druk- 
kes wirkt, den die Schraube ausübt, aber 
immer geringer ist als dieser Druck. Ferner 
hat die Turbine vorn einen Absatz, der eine 
Ringfläche bildet; diese ist auf der einen Seite 
dem Einströmdruck, auf der andern Seite dem 
Ausströmdruck des Dampfes ausgesetzt. Da- 
dureh entsteht eine zweite, ebenfalls dem Druck 
der Schraube entgegenwirkende Kraft. 

Alles dies ist nun so berechnet, daß diese 
beiden Kräfte dem Drucke der Schraube das 
Gleichgewicht halten. 

Die am Turbinengehäuse befestigten Leit- 
schaufeln erfahren ebenfalls an der Vorderseite 
einen größeren Dampfdruck als an der Riick- 
seite, und die daraus entstehende Kraft sucht 
das Gehäuse nach rückwärts zu schieben. Dem- 
gegenüber bietet das Gehäuse, welches sich 
stufenweise nach rückwärts erweitert, ein Reihe 
von ringförmigen Absätzen dar, auf welche der 
Dampf eine vorwärtsschiebende Kraft ausübt. 
Diese Absätze sind so berechnet, daß der 
Unterschied der beiden Kräfte gerade dem 
Druck der Schraube gleich ist. Auf diese 
Weise ist es das Turbinengehäuse, welches die 
treibende Kraft auf den Schiffskörper über- 
trägt, und das Drucklager hat bloß die kleinen 
Druckunterschiede aufzunehmen, die bei ab- 
weichendem Gang der Turbine entstehen. Es 
ist das eine höchst wertvolle Eigenschaft der 
Parsons-Turbinen, die sie ganz besonders für 
den Antrieb von Schraubenschiffen geeignet 
macht, da Drucklager, welche den ganzen Druck 
von schnellaufenden Schrauben aufzunehmen 
haben, ein Uebelstand sind. 

Das Turbinengehäuse ist, dem Zweck der 
Druckübertragung entsprechend, an seinem 
hinteren Ende sehr kräftig mit seinem Funda- 
mente verschraubt. Am vorderen Ende haben 
hingegen die Fundamentschrauben in der 
Litngenrichtung ein kleines Spiel, um die 
Ausdehnung des Gehäuses durch die \Värme 
zu gestatten. 

Die Lagerkörper sind hohl und mit Was- 
serumlauf verschen. Das Wasser wird den 
Druckröhren der Kondensator-Zentrifugalpum- 
pen entnommen. 


Die Lagerschalen der Traglager sind mit Weißmetall 
ausgegossen. Das Drucklager besteht aus eingelegten zwei- 
tejligen Ringen von Bronze. 
welcher später noch die Rede sein wird, versorgt die Laver 
mit Drucköl. = 

Die Turbinengehäuse sind überall sorgfältig mit einem 
Wärmeschutzmittel eingehiillt, und dieses ist mit poliertem 
Stahlblech bedeckt. 

Nachdem der Dampf seine Arbeit in den Turbinen be- 
endet hat, entweicht er durch ganz besonders weite Kanäle 
in die Kondensatoren. 

Jede N.-D.-Turbine hat ihren Kondensator, und! es ist 


Eine besondere Pumpe, von 
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besonderer Wert darauf gelegt, die 
Zwischenrohrleitung recht weit zu 
machen. Die beiden Kondensatoren 
können miteinander verbunden wer- 
den. Die Kühlfläche beider zusammen 
beträgt 1000 qm. 

Der Kondensatorkörper besteht aus 
Stahlblech, die Endkammern, welche 
das Umlaufwasser enthalten, aus 
Bronze, ebenso die Rohrwände. Die 
Messingröhren haben 19 mm äußeren 
Durehmesser und 1½, mm Dicke; sie 
sind nicht verzinnt. 

Da es infolge irgend eines Zu— 
falls vorkommen könnte, daß die Tur- 
binen durchgehen, so hat jede von 
ihnen einen Regler, der aber eigent- 
lich kein Geschwindigkeitsregler ist, 
sondern eine Sicherheitsvorrichtung 
für den genannten Zweck. 

Die Turbinenwelle trägt vor den 
Druckringen und in dem mit Oel ge- 
füllten Lagerkörper eine fünfgängige 
Schraube ohne Ende, die in ein Rad 
mit 15 Zähnen eingreift, welches auf 
der senkrechten Reglerwelle befestigt 
ist. Diese macht also ein Drittel der 
Umdrehungen der Turbine. 

Wenn die Turbine die ihr vorge- 
schriebene größte Umlaufzahl über- 
schreitet, löst der Regulator, ein ge- 
wöhnlicher Schwungkugelregler, ein 
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Gegengewicht aus. Dieses wirkt durch eine Stange auf eine von den Reglern zur Querwelle gehen einen Schlitz, in 
Querwelle, die ein vor der Manövriervorrichtung eingeschal- | welchem die Zapfen der kleinen auf der Querwelle sitzen- 
tetes Drosselventil schließt, so daß der Dampfzufluß abge- den Kurbeln gleiten können. 

sperrt ist. Obwohl die Gesellschaft Cockerill selbst Parsons-Turbinen 


Fig. 12. Maschinenraum. 


Da jede der drei Turbinen einen Regler hat, könnte für alle Zwecke baut, sind die oben beschriebenen Turbinen 
die Wirkung eines derselben durch die andern gehindert von der Parsons Marine Steam-Turbine Co. in Wallsend-on- 
werden. Um dies zu vermeiden, haben die Stangen, welche Tyne geliefert worden. 
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Fig. 13 bis 17. 


Band 50. Nr. 36. 
& September 1906. 
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Manövriervorrichtung. 


Fig. 15. 


Schnitt A-B. 
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Die Manövriervorrichtung. 


1 Die Manövriervorrichtung, Fig. 13 bis 17, ist als einer 
ee Teile der ganzen Anlage in Seraing ganz be- 
75 sae eingehend studiert worden. Sie ist von dem, was bis 
etz 5 worden ist, sehr verschieden). 
fie “anovriervorrichtung muß folgende Aufgaben er- 
1 die normale Fahrt nach vorwärts muß der Dampf 
ar ne z die un geleitet werden, und zwar 
nnun ie de i indigkei 
des Shi: ae r zu erzielenden Geschwindigkeit 
ae as 135 Manöver und während der Rückwärts- 
r Zu s T ; : 
sperrt werden; > uß des Dampfes zur H.-D.-Turbine abge- 
3) 8 j ; i 
et a für Vorwärts- wie für Rückwärtsfahrt muß der 
en a a unabhängig für jede derselben, 
D.-Turbinen od i i- 
nen geleitet werden ers er zu den Riicklaufturbi 
Nebel oe natürlich durch eine gewisse Anzahl von 
wichtig, de er Schiebern erreicht werden; es ist aber sehr 
a Zahl tunlichst za beschränken und eine solche 
„ 8 70 treffen, daß kein Mißgriff möglich ist. Außer- 


Die v 
Vorrichtung ist der Gesellschaft Cockerill patentiert. 
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Fig. 16. 


Schnitt C-D. 


Stweseve 
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dem müssen die Manöver rasch ge- 
macht werden können und die Hand- 
habung für den Maschinisten leicht 
sein. 
Fig. 13 bis 17 geben die im Ma- 
schinenraum aufgestellte Manövrier- 
vorrichtung in Ansicht und Schnitt 
In andern Schiffen befindet 


wieder. 
i I. sich diese Einrichtung in der Höhe 
I TC : des ersten Decks, auf einer Art Balkon; 
At aber im vorliegenden Falle hatte man 
Hál diesen Raum für die Dampfturbinen 
an — 7 nötig, welche Elektrizität zur Beleuch- 
I S tung und für die Krane und Winden 
— N erzeugen. Außerdem war der Wunsch 
= en vorhanden, den ersten Maschinisten 
unten im Maschinenraum zu haben. 


Der Dampf tritt von den Kesseln 
durch das Hauptdampfrohr A oben in 
die Manövriervorrichtung ein. Da das 
Haẽptdampfrohr und das darüber 
liegende Dampfrohr der Hiilfsmaschi- 
nen in Stopfbüchsen einmünden, 80 
wirkt dort eine kippende Kraft, die 
von den Zugstangen BB aufgenommen 
wird. 

Der Dampf strömt an der Drossel- 
klappe D des Reglers vorbei in den 
Raum E, dessen Hinterwand zwei 
Doppelsitzventile F und G enthält. 

Das untere Ventil G ist das Hauptdampfventil. Wenn 
es offen ist, gelangt der Dampf in den Raum HF, der ein Sieb 
umgibt, das alle fremden Körper zuriickhilt. An das Innere 
des Siebes schließt sich das Rohr J zur Hochdruckturbine 
an. Auch dieses Rohr mündet der Wärmeausdehnung halber 
in eine Stopfbüchse K. Infolge dieser Stopfbüchse übt der 
Dampf einen Druck auf die Manövriervorrichtung aus und 
sucht sie nach vorn zu schieben. Um dem entgegen zu 
wirken, ist die Manövriervorrichtung an einem starken Fun- 
dament befestigt. 

Die Hochdruckturbine hat zwei Dampfeinlässe, die den 
Dampf in den ringförmigen Raum führen, aus dem er in die 
Kronen der ersten Leitschaufeln tritt. Zu diesen Dampfeinlässen 
führen zwei Arme des Rohres /. Der Vorsicht halber ist in 
das Rohr J noch ein Ventil eingeschaltet, s. Fig. 8 und 9, 
welches geschlossen wird, wenn etwas an den Ventilen der 
Manövriervorrichtung in Unordnung geraten sein sollte. 

Das obere Ventil F ist das Dampfventil zum Manövrieren. 
Die Manöver bestehen darin, daß man die seitlichen Turbinen 
nach Belieben und unabhängig voneinander vorwärts oder 
rückwärts gehen oder stillstehen lassen kann. 

Wenn das Ventil F geöffnet ist, strömt der Dampf in 
den Raum L und weiter in die Räume M und M, in denen 
sich die Verteiler befinden, von welchen noch weiter die Rede 
sein wird. 

Ehe jedoch der Dampf in die Räume M und M gelangt 
muß er durch die Ventile N und N hindurchgehen. Diese 
Ventile sind immer geöffnet. Während der Manöver müssen 
sie es sein, um den Dampf in die Verteiler gelangen zu 
lassen, und während der normalen Fahrt vorwärts hält man 
sie offen, um in jedem Augenblick für ein befohlenes Manöver 
rasch bereit zu sein. Sie wären daher schließlich ganz ent- 
behrlich, sind aber aus Vorsicht eingebaut, falls etwa ein 
Verteiler oder die zugehörige Turbine nicht in Ördnung sein 
sollte und ganz abgesperrt werden müßte. 

Die Handhabung der Dampfventile # und G ist das 
Eigenartige dieser Manövriervorrichtung, wodurch sie sich von 
allem Bisherigen unterscheidet. Wie man sieht, dürfen die 
Ventile F und G nie zu gleicher Zeit geöffnet sein. Wenn 
das Schiff stillsteht, sind beide geschlossen und werden durch 
starke regelbare Federn O und P, zu denen sich noch etwas 
Dampfdruck gesellt, auf ihre Sitze gedrückt. In dieser Lace 
sind sie vollständig von dem nun zu beschreibenden Bewe- 
gungsmechanismus unabhängir. 

Die Bewegung wird den Ventilen mittels des Spillrades Q 
erteilt. Für die normale Vorwärtsfahrt muß man 6 öffnen 
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und dazu Q im entsprechenden Sinne drehen. Das Oeffnen 
beginnt jedoch erst, nachdem (ler tote Gang bei U durchlaufen 
ist. Währenddessen bleibt F geschlossen und vom Bewe- 
eungsmechanismus ganz unabhänrig. Für die Manöver muß 
man dagegen F öffnen und dazu das Spillrad im entgegen- 
gesetzten Sinne drehen. Auch hier beginnt das Oeffnen erst, 
nachdem der tote Gang V durchlaufen ist, und während 
dieser Zeit bleibt nunmehr G geschlossen und vom Bewe- 
Zungsmechanismus unabhängig. 

Wie man sieht, werden die beiden Ventile durch ein 
einziges Rad gehandhabt, und ein Mißgriff ist unmöglich. 

Alle Ventile sind Doppelsitzventile, um geringsten 
Widerstand zu bieten; die Ventile N und N könnten aber 
auch einfache Tellerventile sein. 

Wir hatten den Dampf auf seinem Were bis in die 
Räume M, M verfolgt, welche die Verteiler W, W ein- 
schließen. Es sind dies einfache entlastete Kolbenschieber; 
man hat solche den Flachschiebern vorgezogen, weil diese 
vroße Reibungswiderstände verursachen und ihre Kasten 
große flache Wände haben. Der Dampf wird durch die 
Kolbenschieber in die Kanäle verteilt, die ihn den Turbinen 
zuführen, und zwar vermitteln die oberen Kanäle den Zutritt 
zu den Vorwärtsturbinen, die unteren zu den Rückwärtstur- 
binen; vergl. Fig. 9. 


Fig. 18 
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Jeder Verteiler erhält seine Bewegung durch einen 
Hebel I, der von einer Dampfumsteuervorrichtung mit Katarakt 
ausgeht, die eine besondere Konstruktion der Baufirma ist. 
Ein sehr kleiner Hebel III genügt, um diese Umsteuer— 
vorrichtung mit der größten Leichtigkeit zu handhaben; er 
bewegt sich in einem Kreisbogen mit sehr nahe stehenden 
Einschnitten, so daß man ihn in jeder gewünschten Stellung 
erhalten kann ). 

Mit der beschriebenen Manövriervorrichtung lassen sich 
die Turbinen bemerkenswert leicht und bequem führen, und 
ihre Folgsamkeit ist außerordentlich groß. 

Ueber der Manövriervorrichtung und gut in Sicht des 
Maschinisten befinden sich die verschiedenen Manometer, 
Vakuummeter, Tachometer und Umlaufziihler auf einer Tafel 
vereinigt. Jede Turbine hat ihr Tachometer und ihren Um- 
laufzähler. Außerdem befindet sich ein Umlaufzähler in der 
Kajüte des Kapitäns, um bei nebligem Wetter den in einer 
gegebenen Richtung durchlaufenen Weg schätzen zu können. 

Durch Probefahrten mit verschiedenen Geschwindigkeiten 
des Schiffes hat man die Spannung ermittelt, mit der der 
Dampf in den Raum E einzuführen ist, um eine bestimmte 


I) Eine abweichende Anordnung der Umsteuerung ist für ein 
andres Schiff entworfen worden. Statt der Kolbenschieber sind Ventile 
angewendet, welche nach demselben Grundsatz gehandhabt werden wie 
die Hauptdampfventile F und G. In diesem Falle sind die Dampfum- 
steuervorrichtungen durch Spillräder ersetzt. Diese Anordnung ist 
ebenso wie die oben beschriebene unter Patentschutz. 


Schiffsgeschwindigkeit zu erzielen. Diese Dampfspannung 
ist sehr nahe derjenigen gleich, mit welcher der Dampf in 
die Hochdruckturbine einströmt. Ein mit diesen Dampfspan- 
nungen als Abszissen und den zugehörigen Schifisreschwin- 
digkeiten als Ordinaten aufgezeichnetes Diagramm gibt die 
bemerkenswert regelmäßige Kurve in Fig. 18. Es genügt 
also, daß der Kapitän dem Maschinisten sagt, mit welcher 
Geschwindigkeit er fahren will. Dieser weiß dann von vorn- 
herein, mit welchem Druck er den Dampf zulassen muß, und 
die gewünschte Geschwindigkeit ist sofort mit einer erstaun- 
lichen Genauigkeit erzielt. 

Der Dampfüberdruck in den Kesseln wird immerwährend 
auf 150 lbs = 10,5 kg / gem gehalten. Nach einigen Fahrten 
wissen die Maschinisten die erforderlichen Zahlen auswendig 
und brauchen das Diagramm oder die Zahlentafel nicht mehr 
zu Rate zu ziehen. 

Die Tachometer geben den Maschinisten die augenblick— 
liche Umdrehungszahl der Turbinen. Dies ist nötig, da 
lediglich die Bewegung der Schwungkugelreglern sichtbar 
ist und diese sich zu rasch drehen, als daß die Umlaufzahl 
mit einiger Genauigkeit geschätzt werden könnte. 


Die Treibvorrichtungen. 


Der Maschinenraum ist nach hinten durch ein wasser— 
dichtes Schott begrenzt, in dem sich zwei Türen zwischen 
den Transmissionswellen befinden. Die letzteren bestehen 
aus geschmiedetem, im Martin-Ofen erzeugtem Cockerill-Stahl. 
Die Kupplungsflansche sind mit den Wellen aus einem Stück 
geschmiedet und durch konische Bolzen ohne Kopf mitein- 
ander gekuppelt. Die Transmissionswellen haben einen 
kleinsten Durchmesser von 203 mm (s“ engl.); sie durch- 
brechen das erwähnte Schott mittels Stopfbüchsen, die zwei— 
teilig und abnehmbar sind. 

Der Raum hinter dem Schott, der die ganze Breite des 
Schiffes einnimmt, bietet viel Platz, um Magazine für Werk- 
zeuge, Materialien usw. unterzubringen. 

Die guBeisernen, mit Weiß metall ausgegossenen Trag- 
lager der Wellen, welche sich hier befinden, sind hohl und 
mit Wasserumlauf versehen. Das Wasser wird durch eine 
eigene Weir-Pumpe geliefert, die im Maschinenraum steuer- 
bords an dem erwähnten Schott aufgestellt ist. Nötigenfalls 
kann dieses Kühlwasser auch noch von einer Dienstpumpe 
geliefert werden, die sich am vorderen Ende des Maschinen- 
raumes befindet. 

Die Zu- und Ableitungsrohre des Kühlwassers zu den 
Lagern sind mit Hähnen versehen, so daß man gegebenen- 
falls jedes Lager ausschalten kann. Die Austritthähne sind 
Zweiwegehähne, vermittels deren man sich von dem Wasser- 
umlauf überzeugen kann. Die beiden Enden der Steven- 
rohre, welche die sehr langen Büchsen aus Bronze mit der 
Pockholz-Lagerung einschließen, sind aus Stahlguß und mit 
einander durch ein geschmiedetes Stahlrohr verbunden. Die 
reibenden Teile der Wellen, die sich in den mit Pockholz 
gefütterten Büchsen drehen, sind wie gewöhnlich mit Bronze 
verkleidet. 

Die mittlere Schraubenwelle hat einen kleinsten Durch- 
messer von 213 mm (8°/,” engl.). Die Wellen, welche aus 
den seitlichen Stevenrohren treten, sind außerhalb des Schiffs- 
körpers mit den Schraubenwellen mittels geschmiedeter Stahl- 
muffen gekuppelt. Sie haben denselben Durchmesser wie 
die mittlere Welle. 

Die dreifliigeligen Schrauben bestehen aus Manganbronze 
und sind sorgfältig poliert. 

Da die Turbinen so berechnet sind, daß sie alle drei 
möglichst dieselbe Umlaufzahl haben, so haben auch alle 
drei Schrauben denselben Durchmesser und dieselbe Steigung; 
die mittlere und die Steuerbordschraube sind rechtsgingig, 
die Backbordschraube linksgängig. 

Wie die Turbinen selbst müssen auch die Schrauben 
und Wellenstränge auf das sorgfältigste ausbalanziert und 
mit großer Genauigkeit montiert werden. In der Tat ver- 
spürt man keine Schwingungen auf der »Princesse Elisabethe ; 
nur wenn man über eine Sandbank fährt, fühlt man leichte 
Erschütterungen, wie bei allen Schraubenschifien. 

(Schluß folgt.) 
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Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 


Von Dr. H. Hoffmann, Ingenieur, Bochum. 


(Erweiterter Abdruck eines Vortrages auf der 4, sten Hauptversammlung des Verelnes deutscher Ingenfeure in Berlin.) 


(Fortsetzung von S. 1404) 


III. Die elektrische Kraftübertragung. 


Was heute Elektrizität im Berg- und Hüttenwesen be- 
deutet, ersähe man am besten aus den Geschäkftsbüchern 
unsrer elektrischen Firmen. Als vor Jahren unsre elektri- 
sche Industrie stille Zeiten 
hatte, weil Deutschland all- 
mählich mit elektrischen Zen- 
tralen und Straßenbahnen, we- 
nigstens solchen, die rentieren 
konnten, gesättigt war, da wa- 
ren die Berg- und Hiittenwer- 
ke sehr stark umworbene Ab- 
nehmer. Und die Elektrotech- 
nik hat es verstanden, sich 
hier ein Absatzgebiet von 
außerordentlicher Bedeutung 
zu erobern. 


A. Der elektrische 
Antrieb im Bergbau. 


Wie überall hatte die Elek- 
trisierung mit den kleinen 
Antrieben eingesetzt; auch 
Ventilatoren, kleine Förder- 
maschinen auf abseits liegen- 
den Luftschächten, waren be- 
gehrte dankbare Gegenstände. 
Die großen Schlager waren 
aber die elektrische Wasser- 
haltung und die elektrische 


Fig. 26. 


Riedler-Expreßpumpe im Schachte Colonia. 


haltung Zollverein lief mit 60 Uml. / min nicht schneller, 
als man es von den unterirdischen Wasserhaltungen her 
kannte; die Elektrotechnik war also dem Maschinenbau 
auf ganzem Weg entgegengekommen. Sehr bald ent- 
standen aber die »Expreß- 
pumpen« mit 150 bis 200 
Uml./min. Ich erinnere hier 
nur an die Riedler-Expreß- 
pumpe!) mit ihrem vom Kol- 
ben geschlossenen Saugventil 
— Fig. 26 ist ein Blick in die 
Wasserhaltung des Schachtes 
Colonia bei Langendreer, die 
mit 4 Riedler-Expreßpumpen 
20 cbm/min auf 435 m heben 
kann und mit dieser Leistung 
unsre größte elektrische Was- 
serhaltungsanlage ist — fer- 
ner an die Bergmans Pumpe) 
der Maschinenbaugesellschaft 
Breslau mit ihren beiden nach- 
einander arbeitenden Druck- 
ventilen und an die Expreß- 
pumpe Schleifmühle) von 
Ehrhardt & Sehmer, die mit 
normalen Ventilen die Auf- 
gabe löst. Außer diesen gab 
e3 noch eine große Zahl an- 
drer Konstruktionen, denn bel- 
nahe jede Pumpenfirma schuf 


Fig. 27. 


Wasserhaltung von Haniel & Lueg auf der Zeche Westende. 
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Hauptschacht-Fördermaschine. 

1898 kam auf der Zeche Zollverein die erste große 
elektrische Wasserhaltung mit direkt gekuppeltem Motor 
in Betrieb; sie war von Haniel & Lueg, Düsseldorf, und der 
Elekrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. in Frankfurt 
a/M. gebaut und hat eine ganze Anzahl Nachfolger grund- 
sätzlich gleicher Bauart gefunden. Die Pumpe der Wasser- 
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sich im Zeichen des Schnellbetriebes ihren Schnelläufer “). 
In den letzten Jahren ist der Schnellbetrieb wieder, wie das 


1 Z. 1902 S. 1155. 

2) Z. 1901 S. 923. 

3) 2. 1902 S. 1230. 

) Vergl. meinen Bericht über dle Düsseldorfer Ausstellung von 
1902, Z. 1902 S. 1232 u. f. 
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vorausgesagt war, stark zurückgeebbt, bat aber anderseits 
seine Gegner, die Vertreter mäßiger Umlaufzahlen, zu sich 
emporgezogen, so daß man sich bereits auf eine Mittellinie 
von etwa 100 bis 120 Um! / min geeinigt hat. Fig. 27 zeigt 
z. B. den Längsschnitt einer Zwillingspumpe von Haniel & 
Lueg für die Wasserhaltung der Zeche Westende, die mit 
111 Uml. /min 2'/, ebm auf 400 m hebt. 

Trotz der wiederholten Energieumsetzung haben die 
elektrischen Wasserhaltungen mit Kolbenpumpen einen sehr 
annehmbaren Gesamtwirkungsgrad, höher, als ihn die Elek- 
trotechniker selbst eingeschäzt hatten. Bei den Anlagen, die 
durch den Verein deutscher Ingenieure und den Verein für 
die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dort- 
mund untersucht worden sind!), haben sich zwischen ge- 
hobenem Wasser und indizierter Arbeit der Dampfmaschinen 
im Mittel etwa 68 vH ergeben. 

Ein neuer Abschnitt begann, als Gebr. Sulzer die Hoch- 
druck-Zentrifugalpumpe in den Bergbau einführten. 1903 
kam bei uns die erste Wasserhaltung mit Zentrifugalpumpen 
für große Förderhö- 
hen auf der Zeche 
Victor bei Rauxel in 
Betrieb, Fig. 28; sie 
hebt 7 cbm/min auf 
500m und ist damit 
die größte ihrer Art 
geblieben. 8 Räder, 
auf 2 Pumpen ver- 
teilt, erzeugen mit 
. etwas über 1000 
Uml. / min und rd. 32 
m sekundlicher Um- 

fangsgeschwindig- 
keit je 6½, zusam- 
men .51 at Druck. 
Der elektrische Strom 
wird in einer eigenen 
‚Primärmaschine von 
1300 bis 1400 PS; 
Leistung erzeugt. 
Der Gesamtwirkungs- 
grad der Anlage ist 
zu 59 vH ermittelt; sie 
hat aber — das ist bei 
Würdigung des ver- 
hältnismäßig hohen 
Wirkungsgrades zu 
berücksichtigen — 
sehr günstige Ver- 
hältnisse: große Was- 
sermengen und eine 
eigene Primärma- 
schine, durch die 
man die Umlaufzahl 
der Pumpe in der Hand hat, so daß man die Leistung nicht 
durch Drosseln zu regeln braucht. In diesem Zusammenhange 
möchte ich die Eigenart der Zentrifugalpumpe kurz andeuten. 
Eine Zentrifugalpumpe braucht, um eine gewisse Wasser- 
menge gegen eine gewisse Druckhöhe zu fördern, eine gewisse 
Radgeschwindigkeit. Mit rückwärts gekrümmten Schaufeln, 
die hier allein in Frage kommen, erzeugt ein Rad bei v m/sk 
Umfangsgeschwindigkeit einen Druck, der, von den beson- 
dern Konstruktions- und Betriebsverhältnissen abhängig, etwa 


, v v’ 
zwischen T und 7p m Wassersäule liegt. Der Konstrukteur 


erzielt, da die Umlaufzahlen ziemlich festliegen — es kom- 
men bei Drehstrom von 50 Perioden, der üblichen Trieb- 
kraft, nur minutliche Umlaufzahlen von annähernd 3000, 
1500, 1000 in Frage —, die je nach Förderhöhe und Räder- 
zahl erforderliche Umfangsgeschwindigkeit durch die Wahl 
‚des Laufraddurchmessers. Geringe Aenderungen der Umlauf- 
zahl erzeugen dann, da ja die statische Druckhöhe dieselbe 
bleibt und sich deshalb der zur Ueberwindung der Wider- 
standshöhe dienende, die Fördermenge bestimmende Anteil 


) Z. 1904 S. 1829 u. f. 


Fig. 28. 


Hochdruck-Zentrifugalpumpen von Gebr. Sulzer auf Zeche Victor. 
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der gesamten erzeugten Druckhöhe in viel stärkerem Maße 
als die Umlaufzahl ändert, beträchtliche Aenderungen der 
Wasserförderung; bei der Wasserhaltung der Zeche Victor 
verursachte z. B. 1 vH Aenderung der Umlaufzahl 10 vH 
Aenderung der Wasserfoérderung. Sinkt bei der ohne Dros. 
selung des Wassers arbeitenden Pumpe die Umlaufzahl nur 
verhältnismäßig wenig — einige Prozent — unter den nor- 
malen Wert, so fällt die Pumpe ab, d. h. die Wasserförderung 
hört auf, und das Rückschlagventil über der Pumpe schlägt zu. 
Hat man eine eigene Primäranlage, so spielt diese Eigenart 
der Zentrifugalpumpe keine Rolle; insbesondere ist ein Ab- 
fallen der Pumpe ausgeschlossen, weil sich die Primärma- 
schine bei gegebener Füllung der Dampfay linder von selbst 
in der richtigen Umlaufzahl hält. Hängt man aber Zentri- 
fugalpumpen an ein Netz mit unveränderlicher Periodenzahl, 
so heißt es, die Pumpe genau entwerfen; man wird sie dann 
der Vorsicht halber für eine etwas größere Druckhöhe be- 
rechnen, und was zuviel ist, mittels eines Wasserschiebers 
abdrosseln, hat dadurch auch eine gewisse Reserve, wenn die 
Zentrifugalpumpe in- 
folge Verschleißes 
nachläßt. Selbstver- 
ständlich sinkt dabei 
der Wirkungsgrad. 
Eine besondere Rolle 
spielt die Drossel- 
regelung bei Zentri- 
fugal-Abteufpumpen, 
die ja aus wechseln- 
den Teufen fördern 
müssen; bei ihnen 
wird mittels des Re- 
gelschiebers die 
Wasserforderung 80 
geregelt, daß der 
Ampéremesser kei- 
nesfalls mehr als den 
höchsten zulässigen 

Strom anzeigt. 

Auf die Konstruk- 
tion der Zentrifugal- 
pumpen sei hier 
nicht näher einge- 
gangen, vielmehr auf 
frühere Abhandlun- 
gen verwiesen ). Im 
wesentlichen handelt 
es sich um die Art 
der Wasserführung 
und den Ausgleich 
des axialen Druckes 
auf die Räder. Fig. 
29 zeigt als Beispiel 
| eine 400 pferdige Ab- 
teufpumpe von Gebr. Sulzer, die durch 4 Schaufelräder 
mit zweiseitigem Einlauf bei 975 Umläufen 8 cbm/min auf 
165 m hebt. Ein Kammlager ist in der Zeichnung nicht 
enthalten; es befindet sich oben am Motor. Der beson- 
dere Vorteil dieser Senkpumpen ist ihre hohe Leistungs- 
fähigkeit — man hat sie bis zu 700 PS ausgeführt —, und 
daß sie keinen übermäßigen Teil des Schachtquerschnittes be- 
anspruchen. Fig. 30 und 31 zeigen eine Wasserhaltungsanlage, 
die die Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff für 
die Zeche Werne ausführt. Es sind hier schwierige Verhält 
nisse: kleine Wassermengen, große Förderhöhen. 2 Pumpen- 
sätze heben mit 2900 Uml./min je 2 ebm / min auf 743 m. Je- 
der Pumpensatz besteht aus einer Zubringerpumpe und zwei 
hintereinander geschalteten Hochdruckpumpen, denen wegen 
ihrer bei der hohen Umlaufzahl verminderten Saugfähigkeit 
die Zubringerpumpe, die mit der halben Umlaufzahl läuft, 
das Wasser zuwirft. Die Hauptpumpen, die je 6 Räder von 
235 mm Dmr. haben, sind durch eine starre Hülsenkupplung 
verbunden, und der Zwischenraum ist so bemessen, daß durch 


ihn die inneren Pampenteile ‚bequem ausgebaut werden 


) Z. 1904 S. 1003; 1905 S. 1181. 
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Fig. 29. 


400 pferdige Abteufpumpe von Gebr. Sulzer. 
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können. Die Wasserführung ist derart, daß die Axialdrücke 


der Pumpen einander ausgleichen. Dio Motoren erhalten 
Schleifringanker mit Bürsten-Abhebe- und Kurzschlußvorrich- 
tung. 

Ueber die Verbreitung der elektrischen Wasserhaltungen 
geben folgende Zahlen Aufschluß, die ich aber nur für den 
Ruhrkohlenbezirk habe zusammenstellen können. Im Betrieb 


Hoffmann: Kraftgewiunung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 


1453 


und Bau waren im Mai ds. Js ohne Abteufpumpen etwa 110 
elektrische Wasserhaltungen, die zusammen etwa 385 cbm/min 
aus durchschnittlich 450 m Teufe heben und primär über 
50000 PS erfordern. Nach der effektiven Leistung überwiegen 
noch die Kolbenpumpen, die aus durchschnittlich größerer Teufe 
fördern, nach der Wassermenge stehen aber die Zentrifugal- 
pumpen mit 200 cbm/min obenan, ein überraschender Erfolg, 
der sich aus ihrer Billigkeit und bequemerer Wartung erklärt, 
denen gegenüber der niedrigere Wirkungsgrad nicht ab- 
schreckt. Ob aber der Erfolg in diesem Umfange berechtigt 
ist, möchte ich bezweifeln; denn der beträchtliche Unter- 
schied der Wirkungsgrade — der auf »Victor« gefundene 
darf nicht als Durchschnitt angesehen werden — sowie der 
Einfluß schlechten Wassers benachteiligen die Zentrifugal- 
pumpe erheblich. Bei den Kolbenpumpen stehen Ebrhardt & 
Sehmer und Haniel & Lueg mit je annähernd 50 cbm/min, 
bei den Zentrifugalpumpen Gebr. Sulzer mit 150 cbm/min 
an der Spitze. Die Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. 
Schwartzkopff ist an der Zentrifugalpumpe mit 25 cbm/min, 
aber für recht beträchtliche Teufen, beteiligt; ferner sind 
nennenswert beteiligt C. H. Jäger & Co., Leipzig, und A. 
Borsig. Berlin. Man könnte fragen, ob der Rahrkohlenberg- 
bau bald mit elektrischen Wasserhaltungen gesättigt sei. Im 
Jahre 1900 sind im Jahresdurchschnitt 322 cbm minutliche Zu- 
flüsse festgestellt worden; heute sind es mehr, aber jedenfalls we- 
niger als 385 cbm/min, wieviel die gesamte Förderfähigkeit der 
elektrischen Wasserhaltungen beträgt. Selbstverständlich wür- 
den aber die elektrischen Wasserhaltungen allein durchaus 
nicht für die Bewältigung der Wasserzufliisse ausreichen, 
weil sie nicht durchlaufend beschäftigt und voll ausgenutzt 
werden können, so daß man ihre Förderfähigkeit einschließ- 
lich der Reserven auf etwa das Dreifache der durchschnitt- 
lichen Zuflüsse bemessen müßte. 


Der Primäranlagen der elektrischen Wasserhaltungen ist 
schließlich noch mit einigen Worten zu gedenken. Es ist 
sehr bemerkenswert, daß cine große Zahl elektrischer Wasser- 
haltungen nicht an einer Zentrale hängt, sondern ihre eigenen 
Primäranlagen besitzt. Es liegen eben vielfach die Verhält- 


Wasserhaltung von der Berliner Maschinenbau A.-G. vorm. L. Schwartzkopf auf Zeche Werne. 
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nisse so — insbesondere war das früher der Fall, als die 
elektrische Kraftübertragung noch nicht so verbreitet war 
wie heute und die elektrische Wasserhaltung den Beginn der 
Zentralisierung in großem Maßstabe darstellte —, daß die 
Wasserhaltung die größte Verbraucherin elektriseher Energie 
ist, aber mit Rücksicht auf die Ausnutzung der Abhitze oder 
der Abgase und der Kessel möglichst in der Nachtschicht, 
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nicht in den Förderschichten zu betreiben ist. Dann ist 
es vorteilhafter, für die kleinen Antriebe eine besondere 
Primärmaschine aufzustellen. Ferner ist für den Antrieb 
von Pumpen mit mäßiger Umlaufzahl vielfach Drehstrom mit 
25 Perioden verwendet, wobei eine besondere Primäranlage 
die Regel bilde. Je mehr die elektrische Zentralisierung 
ausgedehnt wird, um so mehr fallen selbstverständlich die 
Gründe weg, eigene Primäranlagen zu errichten. Die Zen- 


trale unsrer größten elektrischen Wasserhaltung, der oben 
erwähnten Anlage der Zeche Mansfeld, enthält 2 Dampfdyna- 
mos von je 1300 PS, an denen je 2 Pumpen hängen. Bei 
12 at Eintrittspannung und 300°Eintrittstemperatur des Dampfes 
haben diese Dreifach-Expansionsmaschinen nur 4,2 kg/PSj-st 
gebraucht, ein ganz hervorragendes Ergebnis’). 


1) z. 1904 S. 1986. 


Fig. 32. 


Drehstrom-Fördermaschine der Allgemeinen Elektrieitäts- Gesellschaft für die Usines et Mines de Houille du Grand Hornu in Belgien. 


Sig. 33. 
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Schwerere Aufgaben als die elektrische Wasserhaltung 
stellte die elektrische Hauptschachtförderung; es reizte 
aber, gerade die Férdermaschine mit ihrem hohen Dampf- 
verbrauch den Segnungen der Zentralisation zu erschließen, 
trotz aller Schwierigkeiten, die sich entgegentürmten. Die 
Probleme der elektrischen Schachtförderung sind in dieser 
Zeitschrift wiederholt Gegenstand eingehendster Darstellung 
und Erörterung ge- 
wesen; insbesondere 
kann auf die ausge- 
zeichnete grundle- 
gende Abhandlung 
von Köttgen verwie- 
sen werden !); des- 
halb sei hier nur an 
Beispielen das We- 
sentliche gekenn- 
zeichnet. 

Da auf den Koh- 
lengruben Drehstrom 
die herrschende 
Stromart ist, er- 
scheint es das Natür- 
lichste, auch die För- 
dermaschinen unmit- 
telbar mit Drehstrom 
zu betreiben. Diesen 
bei kleineren Ausfüh- 
rungen erprobten 
Weg ist die Allge- 
meine Elektrieitäts- 
Gesellschaft auch für 
Hauptschacht-Fördermaschinen gegangen. Am bekanntesten 
ist die Ende 1902 in Betrieb gesetzte Drehstrom-Fördermaschine 
der Zeche Preußen, die 2200 kg Nutzlast aus 700 m mit 
16 m/sk höchster Geschwindigkeit hebt). Fig. 32 zeigt fer- 
ner eine von 3 Fördermaschinen, die die Allgemeine Elek- 
trieitäts-Gesellschaft für die Usines et Mines de Houille du 
Grand Hornu in Belgien geliefert hat; sie hebt mittels Bo- 


| 


Fig. 34. 


Schwungradumformer der Siemens-Schuckert-Werke auf Zeche de Wendel. 


950 PS Höchstleistung. Die Motoren werden mit einem Flüs- 
sigkeitsanlasser besonderer Bauart angelassen und reguliert, 
auch kann man Gegenstrom geben und den Motor, wenn er 
über seine synchrone Umlaufzahl hinauskommt, elektrisch 
bremsen Im Anlasser hat man beträchtliche Verluste: für 
unsre mittleren Teufen und üblichen Fördergeschwindigkeiten 
etwa 1/3 der gesamten Leistung, bei den größeren Teufen 
und geringeren För- 
dergeschwindigkei- 
ten auf Grand Hornu 
aber nur etwa ½. 
Diese Verluste könn- 
te man aber getrost 
gegenüber dem Vor- 
teil in den Kauf neh- 
men, daß man die 
Fördermaschinen un- 
mittelbar ans Netz 
hängt, also keine 
Verluste in Umfor— 
mern hat. Schlim- 
mer ist die Rückwir- 
kung der Belastungs- 
schwankungen, oder 
richtiger gesagt: der 
Belastungsstöße, auf 
die Zentrale; diese 
muß nämlich wegen 
des kraftfressenden 
Anlassers schon vom 
ersten Augenblick 
der Anfahrt an die 
Höchstleistung der Motoren abgeben und fällt in der Spannung 
und Periodenzahl zurück, leidet in der Wirtschaftlichkeit. 
Wollte man mit Hülfe eines Drehstrom-Gleichstrom-l mformers 
durch eine Akkumulatorenbatterie puffern, so ginge wieder der 
Vorzug der Einfachheit verloren Ferner wirft man der Dreh- 
strom-Fördermaschine vor, daß man sie schlecht in der Gewalt 
habe, daß ihre Führung viel Aufmerksamkeit und Uebung 


Fig. 35. 


Fördermaschine auf Zeche Mathias Stinnes III/IV. 


binen 2600 kg Nutzlast aus 1000 m Teufe mit einer höchsten 
Geschwindigkeit von 11 m/sk. Es handelt sich also um Ma- 
schinen, die nicht zu den größten ihrer Art gehören, denn 
unsre normalen schweren Fördermaschinen heben 4000 bis 
9000 kg Nutzlast mit einer Geschwindigkeit von 15 m/sk und 
Do die Maschine der Zeche Preußen entwickelt während 
es Anfahrens etwa 1400 PS, die von Grand Hornu etwa 

k Z. 1902 S. 701. 
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erfordere. Da ist das Bessere, die Steuerung der Gleich- 
strom-Fördermaschine, des Guten Feind geworden. Allerdings 
muß der Maschinist beim Drehstromantrieb besser eingefahren 
sein, ein feineres Gefühl haben, als beim Gleichstromantrieb, 
wie wir ihn im folgenden kennen lernen werden; aber nicht 
mehr und nicht anders als bei.der Dampffördermaschine, die 
ihre Sicherheit doch im vollsten Maße bewiesen hat. 

Der Drehstromantrieb, wie er im vorhergehenden ge- 
kennzeichnet ist, hat für Hauptschacht-Fördermaschinen nur 
eine geringe Verbreitung gefunden. Außer den „oben ge- 
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Fig. 36. 


Schaltschema der Fördermaschinenanlage auf Zeche de Wendel. 
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Gleschsiromschrenen in der Zentrale 


nannten ist nur noch eine Maschine ausge- 
führt. Die konstruktive’ Lösung ist einfach 
— allerdings hat man den Zentralen zugun- 
sten der Fördermotoren die anormale Pe- 
riodenzahl 25 auferlegt —, sie ist aber den 
eigentlichen Problemen: verlustloses An- 
lassen und Regeln der Fördermaschine und 
Ausgleich ihrer Belastungsschwankungen, 
aus dem Wege gegangen. 


Die Gleichstrom-Fördermaschine, die 
heute das Feld beherrscht, ist in ihrer Ent- 
wicklung, in der die Leonardsche Schaltung 
und ihre Verwandten eine große Rolle spie- 
len, vielseitiger gewesen Die Leonardsche 
Schaltung ist schon am 25. November 1891 
im »Electrical Engineer« veröffentlicht, aber 
später wiederholt nacherfunden worden. Bei 
ihr ändert man, indem man Richtung und 
Größe der Dynamospannung im Nebenschluß 
regelt, Umlaufsinn und Geschwindigkeit des 
getriebenen Motors, in unserm Fall also der 
Fördermaschine. Man hat mit dem Steuer- 
hebel, der den Nebenschlußregler der Dy- 
namo betätigt, die Fördermaschine geradezu tt 
zwangläufg in der Hand, gleichgütlig, ob * 
die Last groß oder klein ist, ob man hebt 2 


Fig. 37 und 38 


Elektrische Fördermaschinenanlage für die 
Société Anonyme des Charbonnages de l’Esperance et Bonne Fortune 
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oder einhängt, ob man treibt oder 
hremst. Also eine ideale Steuerung! 
Man braucht aber eine besondere, 
von der Spannung null an empor- 
regelbare Dynamomaschine. Wie 
die antreiben? Durch eine Dampf- 
maschine, dann kann deren Schwung- 
rad einen, wenn auch praktisch 
nicht beträchtlichen, Teil der Lei- 
stungsschwankungen aufnehmen — 
die erste Maschine dieser Art hat 
die Allgemeine Elektricitäts-Gesell- 
schaft schon 1894 für die Erzgrube 
Hollertszug gebaut; durch eine 
Dampfturbine, dann kann man mit 
mäßigen Schwungmassen einen bei- 
nahe vollkommenen Belastungsaus- 
gleich erzielen — ich kenne aber 
noch keine Ausführung. Man geht 
aber weiter; man will auch die 
Gleichstrom Fördermaschine mit 
ihrer besondern Anlaßdynamo ans 
Netz, und zwar insbesondere an 
ein Drehstromnetz, hängen; dann 
treibt man die Anlaßdynamo durch 
einen Drehstrommotor, der vom Netz 
gespeist wird. Und nun kann man 
nach Ilgner auf diesen schnellau- 
fenden Drehstrom-Gleichstrom-Um- 
former ein Schwungrad setzen und 
es zwingen, die Belastungsschwan- 
kungen beinahe vollkommen aufzu- 
nehmen, indem man seine Umlauf- 
zahl in bekannter Weise !) unter 
die Kontrolle des Stromes stellt, den die Motorseite des Um- 
formers dem Netz entnimmt. Damit hat man die Anordnung, 


) Z. 1902 N. 1791 


a 

4 Strommesserg a a 
V Spannungsmesser | SZ | 
M, G, Stromumwandler Ca N 
FP “Wirbelstrombremse TI A 
Gleichstrommotor A YS; f 
In Steuerhebe! * A= N 
L Bremshebel k x G N TA 
K Koepe-Scheibe BY NY | 

r | 


Fig. 39. 


Selbsttätiger Schlupfregler 
der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft. 
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die zuerst 1903 von den Siemens- 
Schuckert-Werken für die Zeche 
Zollern II!) ausgeführt ist, und die 
beute die herrschende Bauart der 
elektrischen Fördermaschine bildet. 
Als Zwischenglied in dieser Ent- 
wicklung ist noch die sogenannte 
Anlaßmaschine zu erwähnen, die 
aber nur für Gleichstromnetze ver- 
wendbar ist: ein Motorgenerator, 
der zwischen Netz und Förderma- 
schine eingeschaltet ist, aber so, 
daß seine beiden Seiten mit dem 
Netze zusammenarbeiten, und durch 
den man der Fördermaschine, wie 
mit der Leonard-Schaltung, eine 
von null ansteigende Spannung zu- 
führen kann. Schon 1901 zeigte 
die Union E.-G auf dem Bergmanns- 
tag in Dortmund eine kleine Ver- 
suchsanlage, und vorher hatte ich 
Gelegenheit, in eine Berechnung 
des Ingenieurs Meyersberg der 
Union E-G. über die Ausrüstung 
der Anlaßmaschine mit Schwung- 
masse Einsicht zu nehmen. 1902 
stellten dann Schuckert & Co. in 
Nürnberg die erste größere Förder- 
maschine mit Anlaßmaschine in 
Düsseldorf zur Schau“). Schließ- 
lich ist noch die Batterieschaltung 
von Siemens & Halske A.-G zu er- 
wühnen, die zum verlustsparenden 
Anlassen und Regulieren und zum 
Puffern diente, und die verschiedentlich ausgeführt, auch 1902 
in Düsseldorf?) gezeigt, später aber verlassen ist. Man sieht, 
die elektrische Förderung ist ein interessantes Kapitel und 
um so wichtiger, weil sie die Vorschule für den elektrischen 
Antrieb von Umkehrstraßen und schwungradlosen Triostraßen 
gewesen ist. 


Fig. 33 gibt die von den Siemens-Schuckert-Werken aus- 
geführte Förderanlage der Zeche Zollern II wieder, die in 
der Zentrale aufgestellt ist. Fig. 34 zeigt den Schwungrad- 
umformer derselben Firma nebst selbsttätigem Schlupf wider- 
stand auf Zeche de Wendel bei Hamm, der neuesten in För- 
derung stehenden Zeche des Ruhrgebietes; ein klelner durch 
Relais gesteuerter Motor treibt einen den Schlupf widerstand 
einstellenden Kontaktschlitten hin und her, so daß der dem 
Netz entnommene Strom die Stücke, auf die das Relais an- 
springt, nicht überschreitet. In Fig. 35 ist eine Förderma- 
schine der Zeche Mathias Stinnes III/ IV dargestellt, die mit 
4 Maschinen dieser Art — 2 von den Siemens-Schuckert- 
Werken, je einer von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesell- 
schaft und von den Felten & Guilleaume-Lahmeyer-Werken — 
ausgerüstet ist. Fig. 36 ist das Schaltschema der Anlage auf 
Zeche de Wendel; die Umschalttische dienen dazu, die einzelnen 
Fördermotoren auf die einzelnen Dynamos umschalten zu 
können. Die genannten Förderanlagen sind sämtlich für 
große Nutzlasten, rd. 5000 kg, und hobe Geschwindigkeiten, 
14 bis 18 m/sk, bestimmt. Eine kleinere, von der Allgemeinen 
Elektricitäts-Gesellschaft für die belgische Société Anonyme 
des Charbonnages de l'Espérance et Bonne Fortune ausge- 
führte Förderanlage ist in Fig. 37 und 38 veranschaulicht; 
die Nutzlast beträgt 2400 kg und die Fördergeschwindigkeit 
8, später 10 m/sk; man hat sich hier übrigens damit begniigt, 
in den Rotorkreis einen gleichbleibenden Schlupfwiderstand 
zu legen, und nimmt den dadurch bedingten unvollkommenen 
Belastungsausgleich im Interesse der Einfachheit in den Kauf. 
Für den vollkommenen Belastungsausgleich verwendet die 
Allgemeine Elektricitäte-Gesellschaft den selbsttätigen Schlupf- 
regler, Fig. 39. 

Zwei Vorteile hat also die moderne Gleichstrom-Förder- 

) 2.1905 S. 1689. 

) Z. 1902 8. 1687. 

3) Z. 1902 S. 1680. 
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maschine: den vollkommenen Belastungsausgleich, der aus gegenüber höchstens 6 m/sk bei der Dampf-Fördermaschine. 
der gefürchteten Fördermaschine eine angenehme Belastung Diese Vorteile sind aber nicht gerade billig erkauft. Die 
fürs Netz geschaffen hat, und die Sicherheit, mit der man Anlagekosten sind recht beträchtlich, und der Schwungrad- 
sie beherrscht, die es ermöglicht hat, eine geradezu zwang- © umformer frißt Kraft; dabei hat man erst Koepe-Scheiben 
läufig wirkende Sicherheitsvorrichtung zu bauen, und die den oder kleine Fördertrommeln elektrisch angetrieben, nicht aber 
Bergbehörden Veranlassung gegeben hat, diesen Maschinen 


die schweren Trommeln von 8 bis 9 m Dmr., wie man sie viel- 
Auf der Zeche Zollern I 


Seilfahrgeschwindigkeiten bis zu 10 m/sk zu konzessionieren fach bei Dampffördermaschinen hat. 


Fig. 40 uno 41. Elektrische Erzbahn der Rombacher Hüttenwerke. 
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ist darch einen 24stiindigen 
Betrieb, der 2 Förderschichten, 
und zwar mit flotter Förde- 
rung, und die Nachtschicht 
umfaßte, für die Antriebma- 
schine cin Dampfverbrauch 
von 5,33 kg Dampf für 1 PS-st, 
für die von der Förderma- 
schine geleistete Schachtpferd- 
stunde aber ein Dampfver- 
brauch von 14,23 kg festge- 
stellt worden. Das Verhältnis 
%% 377 vH ist der Ge- 
14,23 : 
samtwirkungsgrad; für die 
günstigste Förderschicht, die 
Morgenschicht, wurden die 
Dampfverbrauchziffern 5, 23 
and 11,79 kg, also ein Ge- 
samt wirkungsgrad von etwas 
tiber 44 vH, gefunden. Bei 
jungen Anlagen, die erst all- 
mählich in Förderung kom- 
men, braucht selbstverstitnd- 
lich der Schwungradumformer 
den Hauptteil der zugeführten 
Energie. 

Der äußere Erfolg der 
elektrischen Fördermaschine, 
die ihre fertige Ausgestaltung 
erst vor etwa 3 Jahren erhal- 


Fig. 42 und 43. 


Elektrischer Antrieb zweier Feinblechstraßen der Frledenshütte A.-G. 
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entfällt auf das Ausland. Die 
im Inlande zur Steinkohlen- 
förderung bestimmten können 
etwa 20000 t in achtstündiger 
Schicht heben; wir fördern 
aber in achtstündiger Schicht 
weit über 260000 t, hier ist 
also noch viel freies Feld. 
Wo sich der elektrische 
Antrieb die Wasserhaltungs- 
und die Fördermaschine er- 
obert hat, ist die Bahn für 
die vollständige Durchführung 
der elektrischen Zentralisie- 
rung frei; auch der Luftkom- 
ressor wird sich dann nicht 
mehr der elektrischen Umgar- 
nung entziehen hönnen, nicht 
so sehr um seinet-, als um 
der elektrischen Zentrale wil- 
len, der er eine sehr willkom- 
ınene Belastung ist. Bei Dreh- 
stromantrieb heißt es dann, 
die dem Verbrauch anzupas- 
sende Luftleistuug des Kom- 
pressors bei unveränderlicher 
Umlaufzahl regeln. Zu 
dem Zweck führen Q. A. 
Schütz in Wurzen und Pokor- 
ny & Wittekind A.-G. in Frank- 
furt a M. die Kompressorsteuc- 


ten hat, ist überraschend groß. Es waren im Mai ds. Js., und 
zwar überwiegend nach der Ilgnerschen Anordnung, über 60 
größere elektrische Schachtfördermasch inen ausgeführt oder im 
Bau, die in achtstündiger Schicht fast 40 000 t heben können; 
die Siemens-Schuckert-Werke sind hieran mit mehr als ?/; 
beteiligt; die Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft mit den schon 
genannten Drehstrom-Fördermaschinen und einer Anzahl nach 
ligner; die Felten & Guilleaume-Lahmeyer-Werke ebenfalls mit 
mehreren Gleichstromantrieben. Ueber ½ dieser Anlagen 


rung so aus, daß, selbsttätig je nach dem Druck in der Leitung 
oder mit der Hand einstellbar, während des Druckhubes mehr 
oder weniger Luft in die Saugleitung zurückgeschoben wird. 
Ein solcher Kompressor für 8000 cbm stündliche Ansaug- 
leistung ist von der letztgenannten Firma für die Zeche 
Rheinpreußen geliefert. Bei Gleichstrom kann man die 
Umlaufzahl verlustlos regeln; in Vordergrunde der Figur 33 
sieht man übrigens Luftkompressoren mit Gleichstromantrieb. 

Auf die übrigen elektrischen Antriebe, von denen die 
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noch manches Inte- 
ressante bieten, will 
ich hier nicht weiter 
eingehen, sondern 
nur erwähnen, daß 
sich die elektrischen 
Grubenlokomotiven 
im Wettbewerb mit 
Benzin- oder Benzol- 
lokomotiven der Gas- 
motorenfabrik Deutz 
und der Motorenfa- 
brik Oberursel auf 
einer Anzahl Gruben 
Eingang verschafit 
haben, daß man fer- 
ner gelernt hat, 
schlagwettersichere 
elektrische Antriebe 
zu bauen!). 


B) Der elektrische 
Antrieb in 
Hüttenwerken. 


Von den 3 Grup- 
pen Hüttenmaschi- 
nen: den Gebläsen, 
den Transport- und 
Hülfsmaschinen und 
denWalzwerken, sind 
die Gebläse dem un- 
mittelbaren Gasan- 

trieb vorbehalten, die 

Transport- und Hülfsma- 
schinen sind eine Domäne 
des elektrischen Antriebes 
geworden, und die Walzen- 
zugmaschinen bilden den 
Tummelplatz für den Wett- 
bewerb zwischen Dampf, 
Gas und Elektrizität. 

Bei den Transport- 
maschinen, deren Bedeu- 
tung für ein modernes 
Hüttenwerk kaum zu über- 
schätzen ist, war der elek“ 
trische Strom nicht nur 
wirtschaftlich, sondern auch 
technisch der vollkomme- 
nere Kraftträger und hat 
geradezu umwälzend ge- 
wirkt. Die bedeutende Stei- 
gerung der Geschwindig- 
keit, die Einfiihrung neuer 
Arten Manövrierkrane: La- 
de maschinen, Blockeinsetz- 
maschinen, Gießlaufkrane, 
Verladekrane für Walzeisen 
usw., die weitgehende Ver- 
drängung der Drehkrane, 
der Hinterlassenschaft des 
hydraulischen Antriebes, 
durch den vorteilhafteren 
Laufkran u. a. hat man 
dem elektrischen Antriebe 
zuzuschreiben. Das Ge- 
biet ist aber so außeror- 
dentlich umfangreich, daß 
ich hier nicht beginnen 
darf, irgendwie näher da- 
rauf einzugehen, sondern 


1200- bis 1800 pferdiger Drehstrommotor 
zum Antrieb einer Grubenschienenstraße auf der Gutehoffnungshitte. 


1 


„ „ „ „„ 
> s 


~~ 


r 


Pr 


? 


— 
i 


auf die vielen früheren Veröffentlichungen in dieser Zeit- 
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muß.. Erwähnen will 
ich nur, daß auch 
bei den zwischen 
Dampf und Elektri- 
zität strittigen Loko- 
motiven der elektri- 
sche Antrieb eine 
zunehmende Anwen- 
dung gefunden hat. 
Fig. 40 und 41 zei- 
gen als Beispiel die 
elektrische Erzbahn 
der Rombacher Hüt- 
tenwerke. 

Bei den Walz- 
werksantrieben, 
denen die Elektro- 
technik als dem be- 
deutendsten und aus- 
sichtsreichsten Felde 
ihrer Betätigung in 
Hüttenwerken seit 
Jahren liebevollste 
Fürsorge widmet, hat 
sich der elektrische 
Strom hauptsächlich 
mit wirtschaftlichen 
Gründen Eingang 
verschafft; es ist aber 
nicht zu verkennen, 
daß er auch tech- 
nisch, im Sinn einer 
Steigerung der Walz- 
leistung, eine Erhöhung 
der Erzeugung bewirkt 
hat. Schwungradstra- 
ßen anzutreiben, ist der 
Elektromotor vorzüglich ge- 
eignet, nur muß map, um 
ihm und der Zentrale zu 
große Belastungsschwan- 
kungen fernzuhalten, für 
einen stärkeren Abfall der 
Umlaufzahl bei zunehmen- 
der Belastung sorgen, als 
ihn der normale Neben- 
schluß- oder Drehstrommo- 
tor hat. Deshalb gibt 
man dem Gleichstrommotor 
eine zusätzliche Haupt- 
stromwicklung und ordnet 
bei dem Drehstrommotor 
einen zusätzlichen Schliipf- 
widerstand an, den man 
auch noch, wie es die All- 
gemeine Elektricitäts-Ge- 
sellschaft durch ihre selbst- 
tätigen Schlupfregler, Fig. 
39; tut, mit der Belastung 
vergrößern kann. Wie weit 
man den Geschwindigkeits- 
abfall treibt, ist ein Kom- 
promiß. Für die Zentrale 
ist ausgiebige Wirkung des 
Schwungrades, also kräf- 
tiger Geschwindigkeitsab- 
fall erwünscht, weniger für 
die Walzarbeit. Außerdem 
spielen die Anlagekosten 
eine Rolle. 

Eiu beachtenswerter 
Punkt, der bei Drehstrom- 


antrieb mit der Schlupfregelung zur Betätigung des Schwung- 
rades im engsten Zusammenhange steht, ist die Einstellbarkeit 
verschiedener Grundgeschwindigkeiten. Hier ist der Gleich- 
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strommotor, dessen Umlaufzahl man innerhalb weiter Grenzen 
durch Stärkung oder Schwächung des Magnetfeldes verlustlos 
einstellen kann, hervorragend im Vorteil. Denn beim Dreh- 
strommotor kann man, wenn man von den erst wenig an- 
gewendeten, weil teuern, auch in den Geschwindigkeitsver- 
hältnissen nicht freien Polumschaltung und Kaskadenschal- 
tung absieht, nur durch Einschaltung von Widerstand in 
den Rotorkreis die Umlaufzahl herabsetzen; das bedeutet 
aber Energieverlust, und sehr störend tritt hinzu, daß die 
Umlaufzahl durch die Größe des eingeschalteten Widerstandes 
nicht festgelegt ist, sondern stark mit der Belastung wechselt, 
insbesondere bei Leerlauf der synchronen Umlaufzahl zu- 
strebt, so daß man also irgendwie von Hand oder durch 
einen Regler nachhelfen müßte. 


Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 
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hoffnungshütte, während in Fig. 45 der zugehörige Schlupf- 
und Anlaß widerstand mit einstellbarer Flüssigkeitshöhe 
dargestellt ist. Recht häufig ist die Anordnung, daß 
der Elektromotor die Feinstrecke unmittelbar, die Vor- 
strecke durch Seile antreibt, also umgekehrt wie beim 
Dampfantrieb. Will man zusammengehörige Fein- und Vor- 
strecken oder Fein-, Mittel- und Vorstrecken unabhängig 
voneinander haben, so treibt man sie gesondert an, eine 
Anordnung, deren Vorteile man insbesondere mit den be- 
quem regelbaren Gleichstrommotoren herausholen kann; 
man ist dann ferner imstande, sehr energisch Kraft an die 
Walzenstraß e zu bringen, um die Erzeugung emporzutreiben. 
Fig. 46 zeigt als Beispiel den von der Allgemeinen Elek- 
tricitäts-Gesellschaft stammenden, schon einige Jahre alten 


Fig. 46. 


Elektrische wowed eines Walzwerkes der Bethlen-Falva-Hitte. 
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Die Art, wie die Elektromotoren die Walzenstrafen an- 
treiben, ist nach den besondern Bedingungen der Straßen 
sehr verschieden Die langsamen Blechstraßen treibt man durch 
Riemen oder Seile. In Fig. 42 und 43 sind 2 Feinblechstra- 
ßen der Friedenshütte A.-G., Oberschlesien, dargestellt, deren 
elektrischer Antrieb von den Siemens-Schuckert- Werken 
stammt. Jede Straße wird durch einen Drehstrommotor 
für 6000 V getrieben, der 1000 bis 1800 PS leistet und 210 
bis 185 Uml./min macht. Zur Milderung der Belastungs- 
schwankungen ist ein besonderes (eingekapseltes) Schwung- 
rad, Fig. 42, angeordnet, das mit beiden Motoren gekuppelt 
ist. Die schnellen Fein- und Mittelstrecken treibt man viel- 
fach unmittelbar an. Fig. 44 zeigt einen 1200- bis 1800 pfer- 
digen Drehstrommotor der Siemens-Schuckert-Werke für 
30c0 V zum Antrieb einer Grubenschienenstraße der Gute— 


Antrieb eines Walzwerkes der Bethlen-Falva-Hütte, Ober- 


schlesien. Eine ähnliche Anordnung ist in dem Eisen- und 
Stahlwerk Hoesch im Betrieb. Ein besonderes Interesse 
hat die elektrische Walzenstraße der Bethlen-Falva-Hütte 
dadurch, daß sie an ein Ueberlandnetz, das 6000 V Dreh- 
strom führt, gehängt ist. Der Drehstrom wird aber nicht 
unmittelbar verwendet, sondern in Gleichstrom von 500 V 
umgeformt, und auf den Drehstrom-Gleichstrom-Umformer ist 
ein Schwungrad gesetzt, das die Belastungsschwankungen 
beinahe völlig aufnimmt. Auch in Westfalen sind oder werden 
eine Anzahl größerer elektrischer Walzenstraßen an ein 
Ueberlandnetz, das des Rheinisch-Westfälischen Elektrizitäts- 
werkes, angeschlossen (Baroper Walzwerke, Barop, Schön- 
thaler Eisen- und Stahlwerke vorm. P. Harkort & Sohn, 
Wetter-Ruhr); hier verwendet man aber den Drehstrom, den 
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das Netz führt, unmittelbar und hat auch von einem besondern 
Ausgleioh der schwankenden Energieentnahme abgesehen. 

Es hat sich also beim elektrischen Antrieb von Schwung- 
radstraßen nicht so sehr um die Lösung grundsätzlich 
neuer Aufgaben gehandelt, als darum, den elektrischen An- 
trieb in den Einzelheiten den reichen Anforderungen des 
Walzwerksbetriebes anzupassen. Ferner handelte es sich um 
Studien und Erfahrungen, um die Elektromotoren richtig zu 
bemessen. Zu dem Zweck hieß es ursprünglich, die Dampf- 
maschinen nicht nur indizieren, sondern auch sehr genau die 
Wirkung ihres Schwungrades verfolgen, Vorarbeiten, die 
beim Dampfantrieb im allgemeinen nicht erforderlich waren, 
aber auch vorgekommen sind; ich erinnere an die in Stahl 
und Eisen« veröffentlichten Untersuchungen von Grabau, wo 
es sich um den Ersatz einer Schwungradmaschine durch eine 
schwungradlose handelt. Je mehr der elektrische Antrieb 
sich verbreitet, ein um so reichlicheres Erfahrungsmaterial 
wird uns zufließen — denn die elektrischen Messungen 
machen wenig Umstände —, und es ist kein Zweifel, daß 
die Technik des Walzens durch die bequeme Kontrolle des 
Kraftverbrauches kräftig gefördert werden wird. 

Was die Größe der bisher ausgeführten elektrischen 
Walzwerkantriebe betrifft, so gehören die in Fig. 42 bis 45 
dargestellten zu den größten ihrer Art. Im Bau sind aber 
bei der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft für die Gewerk- 
schaft »Deutscher Kaiser« Motoren bis zu 2000 PS normaler, 
4000 PS größter Leistung, die zum Antriebe von Stabstraßen 
dienen sollen. An den elektrischen Antrieb schwerer Schienen- 
straßen und Trägerstraßen ist man noch nicht herangetreten, 
dafür aber an den noch größere Leistungen erfordernden und 
schwierigeren Antrieb von Umkehrstraßen. 

Die Vorbilder für den elektrischen Antrieb der Umkehr- 
straßen lieferte die Fördermaschine, und mit denselben Mit- 
teln wie bei dieser, mit der Leonardschen Schaltung und dem 
Schwungradumformer nach Ilgner, will man die Umkebr- 
maschine bezwingen. Zurzeit sind bei der Allgemeinen Elek- 
tricitäts-Gesellschaft 3 Umkebrstraßenantriebe für österreichi- 
sche Hüttenwerke und einer für die Rombacher Hütte gebaut 
oder im Bau. Zwei der erstgenannten treiben Trägerstraßen, 
an denen sie unmittelbar angreifen, die dritte ein Universal- 
walzwerk mit unmittelbarem Angriff und eine Grobblechstraße 
mit Vorgelege 1:2. In der Leistung stimmen diese drei An- 
triebe überein: normal 3600 PS, maximal 10000 PS, verteilt 
bei der ersten Ausführung auf 3, bei der späteren auf 2 Mo- 
toren. Die Umformer haben 2000 pferdige Drehstrommotoren, 
die je 2 kompensierte Gleichstromdynamos für 1000 V treiben; 
die Schwungmassen betragen je 52 t. Der für die Rombacher 
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Hütte bestimmte Antrieb greift unmittelbar an einer Knüppel- 
strecke von 750 mm Walzendurchmesser an, ist ebenfalls in 
2 Motoren unterteilt und soll 5000 PS normal, 13000 PS 
maximal leisten; der Umformer bat cinen 2800pferdigen 
Drehstrommotor, der 2 Gleichstromdynamos für 1000 V 
treibt, und hat 100 t Schwungmasse. Ferner bauen die 
Siemens-Schuckert-Werke zusammen mit der Maschinenfabrik 
von Thyssen & Co., Mülheim, für die Georg-Marienhiitte eine 
Umkehr-BlockstraBe, die mit einem Motor von 7000 PS 
größter Leistung gekuppelt ist. Ehe die Firmen aber an 
die Ocffentlichkeit treten, wollen sie Erfahrungen abwarten. 

Nach den Erfahrungen mit den elektrischen Förderma- 
schinen darf man annehmen, daß man vorzüglich arbeitende 
elektrische Umkehrmaschinen bauen kann; ob es auf den 
ersten Anhieb gelingt, ist abzuwarten. Als technischen Vor- 
teil wird man die zwangläufige Beherrschung der Maschine 
mit der Steuerung empfinden, die eine Steigerung der Er- 
zeugung erwarten läßt. Die Rentabilität des elektrischen 
Antriebes ist aber eine heißumstrittene Frage; es sind sehr 
beträchtliche Kapitalien, die man mehr aufwenden muß, auch 
der Platzbedarf ist größer. Ich möchte mich hier nicht auf 
die Erörterung dieser Frage einlassen; man müßte seine 
Rechnungen auf zu unsicheren Boden gründen. Von großer 
Bedeutung ist, ob man die Straße flott beschäftigen kann 
oder nicht. Entscheidend wird schließlich sein, ob man pri- 
mir Dampfdynamos oder Gasdynamos hat. e` 

Ueber die Verbreitung der elektrischen Walzwerkantriebe 
geben folgende Zahlen Aufschluß. Gebaut und im. Bau 
hatten im Mai ds. Js. die Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft 
und die Siemens-Schuckert-Werke — nur von diesen beiden 
Gesellschaften habe ich Angaben bekommen — zusammen 170 
elektrische Walzwerkantriebe mit etwa 100000 PS normaler 
Leistung, die zum überwiegend größten Teil für Eisenhütten 
bestimmt sind; ½ der Lieferungen entfällt auf das Ausland. 
Um alle Walzenstraßen unsrer Eisenhütten elektrisch anzu- 
treiben, müßte man Elektromotoren mit zusammen schätzungs- 
weise 800 000 PS Nennleistung aufstellen. Also auch hier ist 
noch viel freies Feld. 

Nicht unerwähnt möchte ich schließlich lassen, daß unter 
besondern Verhältnissen der elektrische Antrieb auch für 
Stahlwerkgebläse in Frage kommt. So wird auf dem Peiner 
Walzwerk, das seine elektrische Energie von der mehrere 
Meilen entfernten Ilseder Hütte empfängt, ein elektrisches 
Stahlwerkgebläse aufgestellt; zum Antriebe dient ein 2000- 
pferdiger, innerbalb weiter Grenzen in der Umlaufzahl regel- 
barer Gleichstrommotor der Felten Guilleaume-Lahmeyer- 
Werke. (Fortsetzung folgt.) 


Die Mastenkrananlage 
der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. in Berlin. 


Von K. Specht, Berlin. 


Bei der im folgenden beschriebenen Krananlage, deren 
Ausführung der Benrather Maschinenfabrik in Benrath 
übertragen war, lag die Aufgabe vor, für einen freien, recht- 
eckigen Hofraum von etwa 56 * 85 m Grundfläche eine Ein- 
richtung zum Transport schwerer umfangreicher Gegenstände 
herzustellen, derart, daß der Hof durch die Transporteinrich- 
tung selbst möglichst wenig beschränkt, aber möglichst voll- 
ständig von ihr beherrscht werde; zudem sollte diese Ein- 
richtung an mehreren Punkten gleichzeitig benutzbar sein, 
und endlich mußte die Zahl der Bedienungs mannschaft mög- 
lichst beschränkt werden, natürlich ohne die Sicherheit des 
Betriebes zu beeinträchtigen. 


Um diese Anforderungen zu erfüllen, wurden vier Masten- 
krane I bis IV in der aus dem Lageplan, Fig. 1, ersichtlichen 
Anordnung aufgestellt, deren um einen vollen Kreis drehbare 
Masten durch Abfangtaue, die an den Punkten A, B usw. bis 
J befestigt sind, gehalten werden und untereinander durch 
ebensolche Taue verbunden sind. Je zwei Krane, nämlich 
I und IL sowie III und IV, werden von einem gemein- 


schaftlichen Führerstand A bezw. F aus bedient (vergl. auch 
Fig. 4), so daß nur zwei Kranführer notwendig sind. 


Bei der Berechnung der Abfangtaue und Abfangböcke 
sowie ihrer Fundamente wurde von der Annahme ausgegan- 
gen, daß bei gleichzeitiger Belastung zweier Krane mit der 
größten Last und bei größter Ausladung in den genannten 
Konstruktionst:ilen noch fünffache Sicherheit vorhanden sein 
solle, während anderseit3 bei gleichzeitiger Belastung aller 
vier Krane mit der größten Nutzlast, ebenfalls bei größter 
Ausladung, noch mindestens dreifache Sicherheit verlangt 
wurde. 

Als Abfangtaue sind verzinkte Drahtseile aus Gußstahl- 
draht von 140 kg / amm Festigkeit verwendet; jedes Seil be- 
steht aus verhältnismäßig wenigen, aber kräftigen Drähten, 
um bei etwaigem Rosten länger widerstandsfähig zu sein. 
Die Taue sind mittels kräftiger Spannschlösser an den Ab- 
fangböcken befestigt, so daß, falls sie sich längen sollten, die 
für die Stabilität des ganzen Systemes erforderliche Spannung 
leicht wieder hergestellt worden kana. 
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Soweit nicht Gebäudeccken zur Befestigung der Abfang- Fig. 4, 
taue benutzt werden konnten, sind diese an besondere, in 
kräftiger Eisenkonstruktion ausgeführte Abfangböcke ange- 
schlossen, die so angeordnet sind, daß sie den Verkehr auf 
dem Hofraum und in den ihn umgebenden Werkstattgebiuden 
möglichst wenig behindern. 

Die Abfangtauo liegen sämtlich so hoch, daß die Kran- 
ausloger in jeder Stellung unter ihnen durchschwenken 
können. 

Alle Krane haben die in Fig. 2 und 3 dargestellte Bau- 
art und sind für 5000 kg Höchstbelastung bei 22,5 m größter 
Ausladung berechnet. Die tiefste Stellung des Lasthakens be- 
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a > eine Bühne, von der aus das obere Lager und die dort 
KA i RT e T i T befindlichen Seilrollen geschmiert werden können. Diese 
ee 1 Bühne kann mittels der im Mast angebrachten Steigeisen 


erreicht werden. 
Das Spurlager ist an einem aus Profileisen hergestell- 


Der Kranmast ist in leichter und gefälliger Gitterkon- ten Stern befestigt, der in einem rd. 1 m über den Fußboden 
struktion ausgeführt; er stützt sich mit einem Spurzapfen mit ragenden Unterbau von 3,0 m Dmr. verankert ist und gleich- 
kugeliger Endfläche auf das mit Bronze ausgefütterte Spur- zeitig den Zahnkranz für das Drehwerk aufnimmt. Dieses 
lager und trägt unten eine kleine Bühne zur Aufnahme besteht aus einem Drehmotor von 6 bis 7 PS, der ein 
des Drchwerkes. Am oberen Ede befindet sich ebenfalls Sehaocken- und ein Straradvosgetege teci to Ir Layer 
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bock, der die stehende Welle des letzteren mit dem in 
den festliegenden Zahnkranz eingreifenden Ritzel trägt, ist In 
die Mittelebene des Kranes gelegt; s. Fig. 3, Grundriß; infolge- 
dessen bleiben die Schwankungen des Kranes beim Spannen 
und Entspannen der Abfangtaue ohne erheblichen Einfluß 
auf den Eingriff zwischen Zahnkranz und Trieb, namentlich 
da ersterer im Vergleich zu 
seiner kräftigen Teilung ab- 
sichtlich niedrig gehalten ist. 
Die Drehbewegung wird durch 
mehrstufige Kurzschlußbrem- 
sung gehemmt. 

Wie aus Fig. 2 und 6 
hervorgeht, ist das Hub- oder 


Fig. Å. 


Windwerke zweier Krane. 


De (> Lastseil durch das Fußlager 

y 7 geführt, ebenso auch die Ka- 
AI pinzieh- belleitungen für den Drehmo- 
I SY motor 4 


tor und fiir zwei Bogenlampen, 
die an einem in passender 
res. ne Vig 72 Höhe am Mast angebrachten 

(BER doppelarmigen Ausleger hän- 
gen. Durch diese Lampen 
wird der Hofraum genügend 
erleuchtet. 

Das Fußlager, Fig. 5 bis 7, besteht aus einem gußeiser- 
nen Gehäuse a, das mit zwei parallelen J-Eisen N. P. 30 des 
oben erwähnten Grundsternes verschraubt ist und die 
kugelig ausgedrehte Spurplatte 6 sowie die metallene Spur- 
biichse c aufnimmt, deren senkrechter Querschnitt auf den 
inneren Seiten gleichfalls eine ballige Begrenzung zeigt, so 
daß sich der Spurzapfen etwas schräg stellen kann, ohne 
sich in der Büchse zu klemmen. 
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FuBlager. 
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Der hohle Spurzap- 
fen d von 250 mm Dmr. 
mit kugelig gedrehter 
Endfläche besteht aus 
Stahlguß und ist unmit 
telbar an den Mastkör- 
per angeschraubt. Ge- 
nau in der Mitte des 
Spurgehiuses sind zwei 
konzentrisch ineinander 
gesetzte Gasrohre fest eingeschraubt; dadurch soll verhindert 
werden, daß Oel in der Lagermitte durchgedrückt wird; viel- 
mehr soll sich der Spurzapfen um diese feststehenden Rohre in 
einem Oelbade drehen. Durch das innere Rohr ist das Hub- 
seil gefübrt, während die erwähnten Kabel im Zwischenraum 
zwischen beiden Rohren liegen. Das Hub- oder Lastseil, das 
von der Winde aus in einem abgedeckten Kanal über Leit- 
und Tragrollen, Fig. 2, geführt ist, wird durch die Seilrolle f 
und durch das mittlere Gasrohr nach einer am unteren Teil 
des Mastes angebrachten Seilrolle, Fig 2, geführt und geht 
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von hier über geeignet angeordnete Leitrollen im Ausleger 
nach der Lastflasche. | 25 
Das obere Lager des Mastes, Fig. 8 bis 11, hat nicht 
nur den wagerechten Schub des eigenen Kranes auf die schri- 
gen Abfangtaue zu tibertragen, sondern muß auch die von 
den benachbarten Kranen herrührenden Seilziige aufnehmeg 
und auf das jeweils tragende schräge Abfangtau überleiteg. 
Die hierbei entstehende ziemlich bedeutende senkrechte Kſt 
wird durch ein Spurlager aufgefangen. Sämtliche Teile 9nd 


Fig. 8 bio 11. 


Oberes Lager des Mastes. 


in Stahlguß herge- 
stellt und an den 
reibenden Flächen 
mit Bronzebüchsen 
und -ringen verse- 
hen. Das Stahlguß- 
stück a, Fig. 8 und 
9, das eine Seil- 
rolle b für das Ein- 
ziehseil des Ausle- 
gers trägt, ist durch 
schmiedeiserne La- 
schen mit dem Kopfe 
des Mastes verbun- 
den; es hat oben 
eine abgedrehte mit 


Oelfang versehene 

Fläche, an die — — 
sich ein hohler zy- . N, 
lindrischer Doppel- 8 


zapfen von 180 und 
140 mm Dmr. an- 
schließt. Auf der ab- 
gedrehten Fläche 
ruht unter Vermitt- 
lung eines Bronzeringes c, den starken Teil des Doppelzapfens 
umfassend, das mit zwei Bronzeringen ausgefiitterte Stahlguß- 
stück d, das mit dem zur Befestigung der Abfangtaue 
dienenden kräftigen Ring e, Fig. 10, als Ganzes herge, 
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stellt ist (vergl. Fig. 2). Außerdem sind an den Bolzen f 


die die Krane untereinander verbindenden Abfangtaue be- 
kestigt. 
Der schwächere Teil des Doppelzapfens trügt . 
das auf dem Gußstück d ruhende Gußstück 9 mit dem La- 
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ger h für eine Leitrolle i, über welche das von Rolle b kom- 
mende, durch den Doppelzapfen geführte Einziehseil nach 
Leitrollen auf dem betreffenden Abfangbock und von hier 
nach dem Windwerk geführt ist, vergl. Fig. 3 und 4. Außer- 
dem ist am Lager k des Hauptkörpers a eine längere Puffer- 
stange für den Ausleger angeordnet (vergl. Fig. 2), welche die 
Gegenrollen der Einziehflasche des Auslegers trägt. 

Infolge der sorgfältigen Ausbildung aller Reibflächen 
beider Lager des Mastes ist die Reibung beim Drehen des 
Kranes so gering, daß der gewählte Drehmotor anfänglich 
schon auf dem ersten Kontakt mit verhältnismäßig hoher Ge- 
schwindigkeit anlief und es infolgedessen Mühe machte, die 
beim Aufstellen erforderlichen kleinen Bewegungen auszu- 
führen. Dieser Umstand wurde jedoch durch den Einbau 
stärkerer Anlaßwiderstände be- 
hoben, so daß die Krane jetzt 
auch in dieser Beziehung zufrie- 
denstellend arbeiten. Bei voller 
Drehgeschwindigkeit wird eine 
ganze Umdrehung in weniger 
als einer Minute ausgeführt. 

Der Ausleger ist ebenfalls 
in leichter Gitterkonstruktion, 
und zwar im oberen und mitt- 
leren Teil mit quadratischem 
Querschnitt ausgeführt, während . 
sein unterer Teil zur besseren 
Uebertragung der Drehkräfte ge- 
spreizt ist, Fig. 3, und mit 
zwei kräftigen Lagern die Dreh- 
achse am Fuße des Haupt- 
mastes umfaßt. 


Die Benrather Maschinenfa- 
brik weist hierbei auf den grund- 
sätzlichen Unterschied der vor- 
liegenden Bauart gegenüber der 
amerikanischen hin. 

Die Amerikaner bevorzugen 
für derartige Masten eine durch 
Spannstangen versteifte Rohrkon- 
struktion. Ganz abgesehen von 
dem unschönen Aeußeren hat 


Nachteil, daß man für die Be- 
rechnung auf die Annahme an- 
gewiesen ist, alle Spannstangen 
seien durch die vorhandenen 
Spannschlösser gleichmäßig ge- 
spannt. Trifft diese Annahme 
nicht zu, so können im Mast ge- 
fahrbringende Nebenspanungen 
auftreten. Außerdem liegt die 
Hauptmenge des aufgewen- 
deten Materials in der Mittel- 
achse, während es am Um- 
fange des Querschnittes ge- 
braucht wird. Infolgedessen 
Tallt eine derartige Konstruk- 
on schwerer aus als das hier ausgeführte Gitterwerk, das 
demnach der Rohrkonstruktion in jeder Beziehung über- 
legen ist. 

Der Kopf des Auslegers trägt eine zweisträngige Flasche 
für das Lastseil. Der Ausleger hängt mittels dreisträngiger 
Flasche an der oben schon erwähnten Pufferstange, Fig. 2, 
am Kopfe des Mastes; durch diese mit geeigneter Puffervor- 
richtung versehene Stange wird verhindert, daß der Ausleger 
zu weit eingezogen werden kann, was zu Zusammenstößen 
an den unteren Mastteilen führen würde. Das Einziehseil 
geht von der letzten losen Rolle seiner Flasche über die 
Leitrolien b und i am Kopfe des Auslegers nach einer sol- 
chen an der Spitze des betreffenden Spannbockes (bei A und 
F, Fig. 1) und von hier nach dem Windwerk, Fig. 4. 

Durch Anwendung einer dreisträngigen Flasche für das 
Einziehwerk und einer zweisträngigen für das Hubwerk wird 
erreicht, daß die Seilzüge in beiden angezogenen Trümen 
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ungefähr gleich werden, so daß für beide Seile fast gleiche 
Windwerke ausgeführt werden konnten. 

Wie erwähnt, sind beide Seile durch getrennte Zapfen 
geführt, so daß sie sich beim Schwenken des Kranes nicht 
ineinander verwickeln können. Die Krane können daher 
ganz nach Belieben geschwenkt werden, ohne Rücksicht da- 
rauf, ob die Anfangslage wieder erreicht wird. 

Um endlich eine Verdrehung der Seile in sich, die bei 
dieser Anordnung eintreten könnte, zu verhüten, sind die 
Enden beider Seile mit Hülfe von Kugellagern aufgehängt, 
so daß sich etwaiger Drall ausgleichen kann; die Erfahrung 
hat gezeigt, daß dieser Zweck vollkommen erreicht wird und 
die Seile keinen Schaden durch Verdrehung erleiden. 

Für jeden Kran istJein doppeltes Windwerk, Fig. 12 


Fig. 12 und 13 Windwerk. 
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und 13, vorhanden, und zwar dient dic Winde A für die Be- 
wegung der Last, die Winde B für die des Auslegers; jede 
Winde hat doppeltes Vorgelege. Der Motor jedes Wind- 
werkes hat ein angebautes eingekapseltes Vorgelege und ist 
um die Vorgelegewelle pendelnd aufgehängt. Die Bremse 
jeder Winde steht unter Einwirkung eines durch Gewicht be- 
lasteten Magneten, kann aber auch mittels der Hebel a bezw. 
b mit der Hand gelüftet oder angezogen werden. Damit 
weder Last noch Ausleger zu hoch gefahren werden kann, 
wobei das betreffende Seil reißen würde, ist jede Winde mit 
einem durch Wandermutter betätigten Endausschalter versehen. 

Jeder der beiden Motoren leistet etwa 26 PS bei 540 
Uml./min, und es wird hiermit eine Hubgeschwindigkeit der 
Last von 0,27 m/ sk erzielt, während der Ausleger mit 0,18 
bis 0,20 m/sk eingezogen wird. 

Wie bereits im Eingang erwähnt, werden je zwei Krane 
durch einen Arbeiter bedient. Er hat seinen Stand in einem 
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geschlossenen, mit Fenstern versehenen Häuschen zwischen 
den Windwerken der beiden Krane und kann von hier aus 
das ganze Arbeitsfeld gut übersehen (Fig. 4). 

Im Führerhaus ist nur ein Satz Steuergeräte aufge- 
stellt, der durch einen Umschalter nach Bedarf auf den einen 
oder andern Kran geschaltet werden kann. Es sind vorhan- 
den: ein Hubschalter, der durch Universalsteuerung mit ge- 
meinschaftlichem wagerechtem Handhebel mit einem Dreh- 
schalter verbunden ist, und ein Einziehschalter mit wage- 
rechtem Handhebel. Die Motoren sind so geschaltet, daß die 
von ihnen auszuführenden Bewegungen mit den Bewegungen 
der Steuerhebel übereinstimmen. 

Zum Antrieb sämtlicher Motoren dient Gleichstrom von 
220 V Spannung. Am Schaltbrett ist außer den erforderli- 
chen Sicherungen, Aus- und Umschaltern ein selbsttätiger 
Maximalausschalter angebracht, der zugleich. den Stromkreis 
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der Hubwinde unterbricht und die Hubbremse einfallen lugt. 
Durch diese Einrichtung wird einer Ueberlastung der Krane 
und Windwerke wirksam vorgebeugt. 

Für die Bedienung dieser Krananlage hat die Berlin- 
Anhaltische Maschinenbau-A. G. Vorschriften erlassen, die sich 
durchaus bewährt haben. Daneben hat die Firma zur mög- 
lichsten Verhütung von Unfällen, welche durch das Reißen 
von Ketten und Tauen überhaupt entstehen können, noch die 
Einrichtung getrofien, daß diese Transporthülfsmittel von 
einem eigens dazu bestimmten Arbeiter regelmäßig und fort- 
laufend untersucht werden. Zu dem Zweck sind alle im Ge- 
brauch befindlichen Ketten und Taue jeden Sonnabend an 


den betreffenden Meister abzuliefern, der sie dem genannten 


Revisor übergibt. Die Arbeiter dürfen dann nur solche 
Ketten und Taue benutzen, die sie von dem zuständigen 
Meister abgefordert haben. 
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Sitzung vom 6. März 1906. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Nies. 
| Anwesend 100 Mitglieder und 24 Gäste. 
Hr. Schlick spricht über den 


gyroskopischen Einfiufs rotierender Schwungräder an Bord 
von Schiffen. 


Fig. 1 zeigt die Ansicht von vorn, Fig. 2 die Seitenansicht 
eines Schwungrades „, das um eine wagerechte Achse a in 
der Richtung rotieren möge, die durch die Pfeile angedeutet 
ist. Die Achse «a ist in einem Ring rr gelagert, der sich um 
eine vorläufig senkrecht gedachte Achse mit den Zapfen 22 
drehen kann. 


Ein in befindlicher Massenpunkt am Umfang des Schwung- 
rades hat für einen Augenblick eine senkrecht nach oben 


gerichtete Geschwindigkeit und will nach dem Gesetz der 
Trägheit seine Geschwindigkeit und seine Bewegungsrich- 
tung beibehalten. 


Es möge nun durch ein äußeres auf das System einwir- 
kendes Kräftepaar MM, der Ring rr in seiner Ebene verdreht 
und mithin die Achse aa des Schwungrades geneigt werden, 
so daß sie in die neue in Fig. 3 dargestellte Stellung ge- 
langt. Während der Punkt m des Schwungradumfanges in 
Fig. 1 bestrebt ist, nach » zu gelangen, würde ihn die gleich- 
zeitig stattfindende Neigung der Achse aa zwingen, nach o 
zu gehen. Da wir jedoch angenommen haben, daß der 
Ring rr um die Zapfen zz drehbar sei, daß sich also die 
Achse aa auch in einer Ebene verdrehen kann, die recht- 
winklig zu der liegt, in welcher zuerst die Drehung durch 
das Kräftepaar JJ % eingeleitet wurde, so ist dem Punkt m 
die Möglichkeit gegeben, s. Fig. 3, statt nach o nach „ zu 
gelangen, indem sich die Achse au in der rechtwinklig zur 
Bildfläche von Fig. 3 gelegenen Ebene verdreht. Es wird 
sich das mit N, bezeichnete Ende der Achse aa nach dem 
Beschauer zu und das Ende X von dem Beschauer ab be- 
wegen, und das Ganze nimmt dann eine Stellung ein, wie 
sie durch Fig. 4 perspektivisch dargestellt ist. 


Ein auf der hinteren Seite des Schwungrades dem Punkt 

m genau gegenüberliegendes Massenteilchen ist, wie leicht 
zu übersehen, ganz gleichen Kräften unterworfen, die gleich- 
falls auf eine Verdrehung der Achse aa in demselben Sinne 
enn man das Schwungrad in der in Fig. 4 dargestell- 

ten Lage in der Richtung des großen Pfoiles betrachtet, 50 
zeigt es sich so, wie in 5 veranschaulicht ist. Die Ebene 


des Schwungrades wird durch ein neues, zweites Kräftepaar 
QQ, oder NN, in Drehung versetzt und in die neue Lage zz 
gebracht. 


Die Bewegungsrichtung eines Massenpunktes des Um- 
fanges m wird demnach auch hier abgelenkt, und anstatt nach 
y zu gelangen, wird er gezwungen, sich nach s zu bewegen. 
Hierdurch entsteht, ganz in derselben Weise wie vorhin er 
läutert, wieder cin neues, drittes Kriftepaar 001, das dem 
ersten M., welches die Verdrehung des Ringes rr hervor- 
brachte, nahezu entgegengesetzt gerichtet ist und also die 
anfängliche Verdrehung durch / / zu hindern. sucht. 

Es ist wichtig, sich vor Augen zu halten, daß dieses 
dritte Kräftepaar UO, nicht entstehen kann, wenn die Nei- 
gung der Schwungradachse nur in einer Ebene möglich ist. 
Wenn man also den Ring rr nicht um die Zapfen >z drehbar 
machen würde, wenn mithin das Schwungrad nicht die in 
Fig. 5 dargestellte Ablenkung erfahren könnte, so würde sich 
also auch dem ersten Kräftepaar A/M, kein Hindernis in den 
Weg stellen. Das in schneller Umdrehung befindliche Schwung- 
rad würde sich alsdann ebenso leicht in die durch Fig. 3 
dargestellte Lage bringen lassen, wie wenn es sich in Ruhe 
befände. 


Fig. 3 und 4. 


Der hier geschilderte Vorgang ist übrigens in etwas 
andrer Form allgemein bekannt, nämlich in der Form des 
unter der Bezeichnung Archimedischer Kreisel bekannten 
Spielzeuges. Dieses besteht in der Hauptsache aus einem klei- 
nen Schwungrad A, vergl. Fig. 6 und 7, das in einem Ring R 80 
gelagert ist, daß es sich um die Achse aa leicht drehen kann. 
Wenn man das Schwungrädchen in schnelle Drehung ver- 
setzt und den Ring mit einem kleinen bei & befindlichen 
kugelförmigen Vorsprung auf eine Säule ( stützt, so folgt 
der Ring nicht dem Einfluß der Schwerkraft und fällt nicht 
von der Säule herunter, wie man erwarten sollte, sondern 


bleibt in wagerechter Lage schwebend, wobei er sich lang- 


sam in der wagerechten Ebene um den Punkt & dreht. 

Die Schwerkraft will den Ring nach unten bewegen, 
wodurch eine Verdrehung der Achse in einer senkrechten 
Ebene eingeleitet wird. Diese Verdrehung durch das erste 
Kräftepaar ruft auch hier ein zweites hervor, das die deutlich 
sichtbare Drehung des Ringes in der wagerechten Ebene um 
den Punkt S hervorbringt. Diese Drehung un dann En 
dritte Kräftepaar, welches das erste, durch die chwerkr: 
gebildete wieder aufhebt, so daß also das Gewicht des Ringes 
mitsamt dem Schwungrad scheinbar ganz verschwunden ist. 


Hiernach kann man sich die Wirkung eines Schwung- 
rades auf ein Schiff leicht klarmachen. 


Pand 50. Nr. 86. 
& Sentenber 1408, 


Fin gewöhnlicher Raddampfer besitzt zwei gleich schwere 
Räder, die sich allerdings mit verhältnismäßig nur geringer 
Geschwindigkeit umdrehen, deren Einfluß sich aber doch, im 
Einklang mit dem Gesagten, bemerkbar machen muß. An 
der Wirkung dieser beiden Schwungräder SS, vergl. Fig. d, 
würde nichts geändert werden, wenn man sie durch ein ein- 
ziges Schwungrad R, vergl. Fig. 9, von einem doppelt so 
großen Trägheitsmoment im Innern des Schiffes ersetzte. 

Wenn man sich nun diese Schwungräder in Drehung 
versetzt denkt, so müssen bei einer Neigung der Achse, d.h. 
bei einer Neigung des ganzen Schiffes, dieselben Erschei- 
nungen auftreten, die an den Figuren 1 bis 5 beobachtet 
sind. 


Fig. 6 und T. 


Wenn das Schiff durch eine Welle oder irgend eine 
andre Ursache nach Steuerbord tibergeneigt wird, also eine 
Stellung annimmt, wie Fig. 10 zeigt, so entsteht hierbei 
ein Kräftepaar, das das Schiff mit dem Bug nach Steuer- 
bord zu drehen sucht, und tatsächlich findet auch eine kleine 
Drehung in diesem Sinne statt, wie man das bei einem Räder- 
schifie, das von einem lebhaften Seegang seitlich getrofien 
wird, bei aufmerksamer Beobachtung bestitigt findet. Durch 
diese Drehung in einer wagerechten Ebene entsteht, wie 
schon früher gezeigt, ein drittes Kräftepaar, das der ersten 
Neigung des Schiffes entgegenwirkt und somit die anfiing- 
liche Ursache zur Neigung teilweise aufhebt. 

Auf diese Weise erklärt sich die bekannte Tatsache, daß 
Raddampier weniger rollen als Schraubendampfer, eine Er- 
scheinung, für die, soviel mir bekannt, bis heute keine stich- 
haltige Erklärung gegeben werden konnte. 


Fig. 8. Fig. 9. 


Es ergibt sich aus diesen Betrachtungen weiter, daß bei 
einem Raddampfer, dem durch das Ruder eine Drehung mit 
.dem Bug nach Steuerbord erteilt wird, ein Kräftepaar ent- 
steht, das das Schiff nach Backbord überneigt, und umge- 
kehrt. Es ist demnach auch eine Erklärung dafür gegeben, 
warum sich Raddampfer beim Rudergeben gewöhnlich merk- 
lich überlegen. 

Ein Versuch mit einem kleinen Schiffsmodell, das auf 
einer quer zur Längsrichtung gelegenen wagerechten Achse 
ein kleines Schwungrad besitzt, zeigt die hier geschilderten 
Vorgänge ganz augenfällig, sobald das Schwungrad in schnelle 
Umdrehung versetzt wird. 

Der auf die Rollbewegung dämpfend wirkende Einfluß 
würde noch stärker hervortreten, wenn sich das Schifi wäh- 
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rend einer Rollbewegung um einen größeren Winkel in der 
wagerechten Ebene drehen könnte Da es jedoch immer 
nahezu seinen geraden Kurs einhalten muß, so ist die Drehung 
nur unbedeutend und mithin auch die dämpfende Wirkung 
des entstehenden dritten Kräftepaares nur gering. 

Das eigentümliche Verhalten der Raddampfer im See- 
gang, das von dem eines Schraubendampfers wesentlich ver- 
schieden ist, wird durch das Gesagte vollständig erklärt. 

Wenn man auf die Rollbewegungen stärker einwirken 
will, so muß man die Schwungradach e ablenken können, 
ohne dabei von Kursänderungen abhängig zu sein. Das läßt 
sich nur in der Weise machen, daß man die Schwungradachse 
senkrecht stellt. Das Schiff kann dann jede beliebige Kurs- 
änderung vornehmen, ohne daß es auf das Schwungrad oder 
letzteres auf das Schiff einwirkt. 

Fig. 11 gibt eine einfache Skizze von der Anordnung eines 
Schwungrades, die geeignet ist, die dämpiende Wirkung voll 
auszunutzen. 

In einem großen Rahmen rr, der um eine wagerechte, 
quer zur Längsrichtung des Schiffes liegende Achse mit Htilfe 
der beiden Zapfen zz drehbar ist, wird die senkrechte Achse 
des Schwungrades .l gelagert, das durch einen Elektromotor 
in schnelle Umdrehung versetzt wird. 

Sobald nun das Schiff durch irgend eine Ursache geneigt 
wird, entstehen die weiter oben geschilderten Kriftepaare. 
Die anfänglich senkrechte Schwungradachse neigt sich in der 
Symmetrieebene des Schiffes und erzeugt das früher geschil- 
derte dritte Kräftepaar, das sich der Neigung des Schiffes 
sehr wirksam entgegenstellt. 

Damit die Schwungradachse nach ihrer Ablenkung immer 
wieder in ihre aufrechte Lage zurückkehren kann, ist es 
zweckmäßig, den Rahmen, in dem sie gelagert ist, an seiner 
unteren Seite mit einem Gewicht zu beschweren. 

Bisher war angenommen, daß die Umlaufrichtung des 
Schwungrades, von oben gesehen, der Drehung des Uhrzei- 
gers entgegengesetzt sei, und es werde nun zunächst weiter 
vorausgesetzt, daß die Neigungsbewegungen des Schwung- 
radrahmens widerstandlos erfolgen. Ferner werde ange- 
nommen, daß das Schiff durch seitlich ankommende Wel- 
len in regelmäßige Rollbewegungen versetzt wird Der 
Schwungradrahmen nimmt hierbei eine pendelnde Bewegung 
an, und zwar geht die Erscheinung in der Weise vor sich, 
daß sich die Schwungradachse mit ihrem oberen Ende nach 
vorn zu neigt, sobald das Schiff nach Steuerbord überholt. 
In dem Augenblick, wo das Schiff seine Neigung nach Steuer- 
bord beendet hat, wo also für einen Augenblick Ruhe in der 
Rollbewegung vorhanden ist, hat die Neigungsbewegung der 
Schw ungradachse ihre größte Winkelgeschwindigkeit erreicht 
und geht gerade durch die aufrechte Lage. Das Schiff 
tritt jetzt seine rückläufige Rollbewegung nach Backbord an, 
während sich der Schwungradrabmen noch immer weiter mit 
seinem oberen Teil nach vorn zu neigt. In dem Augenblick, 
wo das Schiff durch die aufrechte Lage geht, kehrt der 
Schwungradrahmen seine Neigungsbewegung um und erreicht 
wieder seine senkrechte Lage, wenn das Schiff die Rollbewe- 
gung nach Backbord vollendet hat. In dieser Weise wieder- 
holt sich die Erscheinung bei jeder Schwingung des Schiffes. 


Die Schwingungen des Schiffes eilen also denen des 
Schwungradrahmens immer um eine Viertelschwingung vor- 
aus: es findet eine Phasenverschiebung um 90° statt. 

Der Schwingungsausschlag des Schiffes kann hierbei 
nicht eingeschränkt oder die Schwingungsbewegung gedämpft 
werden, weil bei dem Vorgang keinerlei Energie vernichtet 
wird. Die Rollbewegungen werden nur merklich verlangsamt, 
weil auch die Masse des Schwungrades und des Schwungrad- 
rahmens in Schwingungen versetzt werden muß. 

Schon diese unter Umständen recht beträchtliche Ver- 
größerung der Schwingungsperiode des Schiffes würde aber 
die Rollbewegungen mittelbar sehr einschränken, da hierdurch 
der Unterschied zwischen der Periode des Schiffes und der 
der Wellen zu groß würde, um noch heftige Schwingungen 
entstehen lassen zu können. Es ist ja bekannt, daß alle Schiffe 
mit schr großer Schwingungsperiode nur sehr wenig rollen. 

Die Neigung der Schwungradachse hat eine ganz be- 
trächtlich größere Winkelgeschwindigrkeit als die Neigung 
des Schiffes selbst. Wenn sich das Schiff einmal infolge be- 
sonders ungiinstiger Umstände merklich neigte, so könnte sich 
die Sehwungradachse um einen sehr großen Winkel neigen 
und eine nahezu wagerechte Lage einnehmen. Eine schwin- 
gungshindernde Wirkung des Schwungrades kann aber, wie 
aus dem früher Gesagten hervorgeht, nur solange in größerem 
Maße vorhanden sein, wie die Schwungradachse nicht allzu- 
sehr von der senkrechten Lage abweicht; sobald sie wage- 
recht liegt, ist ihr Einfluß auf die Schwingungsbewegung 
ganz verschwunden. 
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Wenn die Einrichtung, so wie bisher geschildert, in 
einem Schiffe aufgestellt wire, so wiirde demnach der das 
Schwungrad tragende Rahmen bei der Einwirkung des See- 
ganges heftig nach vorn und hinten pendeln, wobei sich 
allerdings auch schon eine beträchtliche, die Periode der 
Rollbewegung vergrößernde Wirkung bemerkbar machen 
würde. Während des größten Teiles der Rollbewegung würde 
jedoch die Schwungradachse stark geneigt sein. Die Wirkung 
würde gerade dann nahezu versagen, wenn die Winkelge- 
schwindigkeit der Rollbewegung am größten ist, nämlich wenn 
das Schiff durch die aufrechte Lage geht. 

Man muß deshalb zur Erzielung einer besseren Wirkung 
die pendelnde Bewegung der Schwungradachse in geeigneter 
Weise einschränken. Es geschieht dies am besten und ein- 
fachsten in der Weise, daß man den Rahmen, in dem das 
Schwungrad gelagert ist, mit den Kolben eines hydraulischen 
Bremszylinders verbindet. Die pendelnde Bewegung des 
Rahmens kann dann durch eine Regelung des Kanalquer- 
schnittes des Zylinders in sehr bequemer Weise gebremst 
und die Schwungradachse an großen Neigungen verhindert 
werden. Es wird sich außerdem empfehlen, noch eine kräftig 
wirkende Bandbremse anzuordnen, die ermöglicht, den Rah- 
men, wenn erforderlich, festzuhalten, wodurch die Wirkung 
der ganzen Vorrichtung plötzlich ganz ausgeschaltet wird. 

Durch diese Bremsung des Rahmens wird eine wirkliche 
une der Rollbewegungen ermöglicht. Die Schwingun- 
gen des Schiffes zeigen nicht nur, wie schon früher erwähnt, 
eine wesentlich größere Periode, sondern der Schwingungs- 
ausschlag wird auch ganz beträchtlich eingeschränkt. Wenn 
ein mit dieser Einrichtung versehenes Schiff durch eine 
größere Welle merklich geneigt wird, so wird es nur langsam 
seine aufrechte Lage wieder einzunehmen suchen, sich nur 
noch wenig nach der andern Seite neigen und wird dann 
bald: in die aufrechte Stellung zurückkehren. Die dem Schiff 
von außen durch eine Welle zugeführte Energie, die eine 
Rollbewegung einzuleiten imstande wäre, wird also tatsäch- 
lich durch die Bremse des Schwungradrahmens aufgenommen 
und somit zum großen Teil für die Erzeugung der Rollbewe- 
gung unschädlich gemacht. 

Zur Beantwortung der Frage, ob die Wirkung eines 
Schwungrades von den Abmessungen, wie es in einem Dampfer 
noch zur Anwendung gelangen kann, wirklich genügt, um 
einen merklichen Einfluß auf die Rollbewegungen ausüben 
zu können, war die theoretische Untersuchung des Systems 
erforderlich. Diese außerordentlich schwierige Aufgabe wurde 
von mehreren unsrer hervorragendsten Fachmänner, nament 
lich von den Professoren Sommerfeld, H. Lorenz und Föppl!), 
behandelt. Der letztere hat sich am eingehendsten mit der 
Frage beschäftigt und hat für besondere Fälle die Rechnung 
durchgeführt, die erkennen läßt, daß sich selbst bei großen 
Schiffen eine bedeutende Wirkung mit der Vorrichtung er- 
zielen läßt. 

Für ein Schiff von rd. 6000 t Verdrängung und 1,2 m 
metazentrischer Höhe, das heftige Rollbewegungen mit einer 
Periode von 10 sk zeigt, würde ein Schwungrad von 5 m 
Durchmesser und 10 t Gewicht genügen, um die bei gewöhn- 
lichem stürmischem Wetter sonst auftretende Schlingerbewe- 
gung bis auf einen sehr kleinen Teil zu vernichten. 

Eine metazentrische Höhe von 1,2 m Höhe ist ungewöhn- 
lich groß. Bringt man diesen Wert auf 0,6 m herunter, was 
noch immer für einen Dampfer sehr beträchtlich ist, so würde 
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bereits ein Schwungrad von kleineren Abmessungen, näm- 
lich von nur etwa 4 m Durchmesser, bei gleichem Gewicht 
ausreichen. 

Die Kräfte, die ein Schiff in schlingernde Bewegung ver- 
setzen, sind durchaus nicht so groß, wie man gewöhnlich an- 
nimmt. Es ist bekannt, daß schon 20 bis 25 Mann, die im 
richtigen Tempo an Bord eines größeren Dampfers von einer 
Seite zur andern laufen, diesen in merkliche Schlingerbewe- 
gungen versetzen können. In ähnlicher Weise kann ein 
schlingerndes Schiff schnell zur Ruhe gebracht werden, und 
zwar läßt sich das noch wesentlich leichter bewerkstelligen, 
da in diesem Falle die Widerstände, die das Schiff bei seiner 
yendelnden Bewegung findet, die auf Beruhigung wirkenden 

estrebungen unterstützen, während sie sich im ersten Falle 
der Erzeugung der Schwingungen entgegenstellen. 

Auch die Tatsache, daß die sogenannten Schlinger- oder 
Kimmkiele sich trotz ihres nur geringen Widerstandes als 
wirksam erweisen, ist ein Beweis dafür, daß die Vernichtung 
der Rollbewegungen bereits mit verhältnismäßig geringen 
Mitteln möglich ist. 

Ein Bedenken, das man gegen die Anwendung des 
vorgeschlagenen Schwungrades vorgebracht hat, beruht auf 
der Annahme, daß ein in der geschilderten Weise an der 
Rollbewegung gehindertes Schiff besonders stark von der See 
zu leiden habe. Man geht dabei von der Annabme aus, daß 
ein Schiff die Möglichkeit haben müsse, sich in der See frei 
zu bewegen und den Wellen mit seinen Schlingerbewe- 
gungen zu folgen, und daß es also in keiner Weise festge- 
halten sein dürfe. 

Dieses Bedenken kann nicht aufrecht erhalten wer- 
den. Zunächst gibt es überhaupt kein Fahrzeug, das sich 
frei bewegen kann und das nicht mehr oder weniger energisch 
festgehalten ist. Es gibt kein Schiff, das der Bewegung der 
See so folgt, daß dadurch das Uebernehmen von Wasser ver- 
mieden würde. Jedes Fahrzeug wird durch die Trägheit 
seiner Masse festgehalten, was sich daraus ergibt, daß das- 
selbe Schiff bei verschiedener Ladung und Stauung eine 
andre Schwingungsperiode hat. Hat es eine langsamere 
Schwingungsperiode (bei gleicher metazentrischer Höhe), so 
ist das nur dadurch möglich, daß es durch seine Masse in 
größerem Maße an der Teilnahme an den Wellenbewegungen 
gehindert ist. Sobald die Periode, in welcher die Wellen anf 
das Schiff einwirken, von der Schwingungsperiode des Schiffes 
wesentlich verschieden ist, sind die Schlingerbewegungen 
nur gering, und es gibt große Dampfer, deren Schwin- 
gungsperiode so lang ist, daß sie selbst bei einer schweren, 
quer einkommenden See nur unbedeutend rollen. Solche 
Schiffe sind tatsächlich gegen die Rollbewegungen festgehal- 
ten, und sie verhalten sich bekanntermaßen in See sehr gut. 
Durch welche Mittel das Festhalten geschieht, ist aber für den 
Erfolg gleichgültig. 

Einen noch deutlicheren Beleg für das Unbedenkliche 
der vorgeschlagenen Einrichtung bietet das Verhalten der 
Segelschiffe. Jeder weiß, daß ein Schiff, das mit festgemach- 
ten Segeln quer in der See liegt, heftig rollt. Sobald jedoch 
die Segel gesetzt sind und das Schiff mit halbem Winde 
segelt, verschwinden die Rollbewegungen fast ganz. Der 
Winddruck auf die Segel hält das Schiff energisch fest, ohne 
daß ihm dabei etwas zustößt. 

Es ist hierbei auch nicht außer acht zu lassen, daß nur 
die Rollbewegungen gehindert oder gedämpft sind, daß sich 
aber das Schiff noch ebenso, wie ohne die geschilderte Ein- 
richtung, heben und senken kann. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 
Die neueren elektrisehen Glühlampen Von Böhm. 
Schluß. (Journ. Gasbel.-Wasserv. 25. Aug. 06 S. 733/35) Vergleich 


der Wirschafilichkeft der verschiedenen Beleuchtungsarten. 


Bergbau. 
Beiträge zur Frage der Krafterzeugung und Kraftver- 
wertung auf Bergwerken. Von Baum. Forts (Glückauf 18. Aug. 
06 S. 1083 88*) Turbinen von Brown, Boveri & Co. der Allgemeinen 


!) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S 30 und 31 veröffentlicht. 

Die 7 eltschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 % für den Jahrgang an Mitglieder. von 
10 & für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Elektricitäts-Gesellschaft und der Maschinenbaugesellschaft Union. Forts. 
folgt. 

Neuere Ausführungen von elektrischen Firdermascbi- 
nen. Von Ilgner. (El. u. Maschinenb. 26 Aug. 06 S.681/86*) An- 
ordnung und Betrieb der Förderanlage auf der Zeche Zollern II. Neuere 
Förderanlage Ilgnerscher Bauart auf Schacht Karwin Ausführliche Be- 
sprechung der Konstruktion und des Betriebes. Schluß folgt. 

Mining and milling by electric power machinery Von 
Allen (Eng. Magaz. Aug. 06 S. 668'90*) Allgemeine Uebersicht 
über die heutige Anwendung der Elektrizität im Bergbau. 


Dampfkraftanlagen. 

Die Bestimmung der wirtschaftlichsten Dampfanlage 
fir Betriebe mit Bedarf an Heizdämpfen. Von Marzahn. 
(Dingler 25. Aug 06 S. 529,31) In Anlagen, wo der Dampf zu Heiz- 
zweken verwendet wird, kann der Fall eintreten, daß eine Kondensa- 


+ 
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tionsmaschine bei Berücksichtigung des ganzen Betriebes unwirtschaft- 
licher als eine Auspuffmaschine ist. Der Verfasser untersucht die 
Grenze der Wirtschaftlichkeit für derartige Anlagen. Schluß folgt. 

A water-suftener at a colliery. (Engineer 24. Aug. 06 
8. 201°) In dem von der Kennicott Water Softener Co. gebauten Rei- 
niger wird das Wasser mit einer Kalk- und Sodalösung behandelt und 
in einem Filter geklärt. 

Experiments on a constant-pressure generator. Von 
Garland. (Eng. Magaz. Aug. 06 S. 705/11*) Die Versuche 
fanden im Laboratorium der Universität von Illinois statt. Beschreibung 
des mit flüssigem Brennstoff geheizten Versuchsdampferzeugers. Fol- 
gerungen aus den Versuchen. 

The forcing capacity of fire tube boilers. Von Dean. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 92 11300 Der Verfasser welst an 
Hand von Versuchs- und Betriebsergebnissen nach, daß Feuerrohrkessel 
eine weit größere Belastung zu ertragen vermögen, als in Fachkreisen 
allgemein angenommen wird. 

Staybolts, braces and flat surfaces. Von Hale. (Trans. 
Am Soc. Mech. Eng. 05 S. 177.89) 8. Zeitschriftenschau v. 7. Jan. 05. 

Two large Tod engines. (Iron Age 9. Aug. 06 S 338 40°) 
Walzwerk-Zwillingsmaschine mit 1375 mm Zyl.-Dmr., 1680 mm Kol- 
benhub, Kolbenschiebersteuerung und 25000 PS Leistung; Verbund- 
Geblasemaschine von 1120 und 2140 mm Dampfzyl.-Dmr., 1830 mm 
Kolbenhub, 1930 mm Grebläsezyl.-Dmr., 50 Uml. min und 1060 ebm min 
l.eistung gegen 2 at Ueberdruck. Beide Maschinen sind von der Wil- 
liam Tod Co. für das Bessemerwerk der Youngstown Sheet & Tube Co. 
Krbaut. 

Losses in non-condensing engines. Von Stanwood. 
‘Trans. Am. Soc. Mech Eng. 05 S. 190/216%) S. Zeitschriftenschau v. 
7. Jan. 05. 

Counter weights for large engines. Von Jacobus. (Trans. 
Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 529/579) Ausführlicher Abdruck des in 
Zeitschriftenschau v. 8. Juli 05 erwähnten Berichtes. 

Can a steam turbine be started inanemergency quicker 
than a reciprocated engine of the same power. Von Mann. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 524/28) S. Zeitschriftenschau v. 
s. Juli 05. 

Druck- und Geschwindigkeitsverhältnisse des Dampfes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. Forts. (Z. f. Tur- 
binenw. 20. Aug. 06 S. 338/410 S. Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 06. 
Forts. folgt 

Condensers for steam turbines. Von Rockwood. (Trans. 
Am. Soc. Mech. Eng. 05 S 383/408 mit 1 Taf.) Ausführliche Ver- 
offentlichung des in Zeitschriftenschau v. 7. Jan. 05 erwähnten Vor- 
trages. 


Eisenbahnwesen. 


Die Erweiterung der Berliner Untergrundbahn nach 
dem Westen. Schluß. (Deutsche Bauz. 25. Aug. 06 S. 458/60%) S. 
Zeitschriftenschau v. 25. Aug. 06. 

The Robert water-tube locomotive boiler. (Engng. 24. Aug. 
06 S. 254°) Der von den Algerischen Lokomotiv-Werken der Paris- 
IL. yon-Mittelmeer-Bahn gebaute und in Mailand ausgestellte Kessel hat 
einen Ober- und einen Unterkessel, verbunden durch von oben nach 
unten verlaufende Rohre, durch die die Feuergase streichen. Durch 
diese Anordnung ist ein lebhafterer Wasser- und Dampfumlauf erzielt, 
der die bei den Algerischen Bahnen wegen der schlechten Wasserbe- 
schaffenheit schnell auftretenden Anfressungen des Materials verhin- 
dern soll. 

Railway motor-car traffic. Von Riches und Haslam. 
(Engng. 24. Aug. 06 S. 264/72*) Aeltere und neuere Verwendung von 
Motorwagen im Eisenbahnbetriebe. Uebersicht über Motorwagen ver- 
schiedener englischer und amerikanischer Eisenbahnen und ihre wich- 
tigsten kunstruktionszahlen. Darstellung von Motorwagen der Taff Vale 
Railway, der Great Central Railway, der South-Eastern and Chatham 
Railway, der Canadian Pacific, der Port Talbot, der Great Northern, 
der North-Eastern, der London and North-Western Railway und weiterer 
englischer, südafrikanischer und indischer Bahnen. 

Electric cars of the Long Island Railroad. (El. World 
18. Aug. 06 8. 332 34“) Die für 52 Fahrgäste bestimmten Wagen 
haben zwei Drehgestelle von 10,3 m Drehzapfenabstand, von denen das 
elne von 2020 mm Radstand mit zwei Motoren ausgerüstet ist. Die 
Wagen sind ganz aus Eisen hergestellt. 

The enlargement of Victoria Station. 
24. Aug. 06 S. 242° mit 1 Taf.) 


Forts. (Engng. 
S. Zeitschriftenschau v. 18. Aug. 06. 


Eisenkonstruktionen, Briicken. 


The design of plate girders. (Engineer 24. Aug. 06 S. 190 92%) 
Praktische Winke für den Entwurf und die Berechnung von Kasten- 
trägern insbesondere für Eisenbahnbrücken. 


Elektrotechnik. 


Das städtische Elektrizitätswerk in Schwerin i/M. Von 
Schirmacher. (Elektrot. Z. 23. Aug. 06 S. 785;39*) Das Werk ent- 
halt zwei Sauggaserzeuger für 800 bis 350 PS Leistung und zwei 
300 pferdige einfachwirkende einzylindrige Zweitaktinotoren, gekuppelt 


mit je einer 200 KW-Gleichstromdynamo von 450 V Spannung, die ein 
Dretleiternetz speisen. Bemerkenswerte Mitteilungen über den Betrieb 
der Sauggasanlare. 

Elektrizitätswerk Luzern-Engelberg. Von Kilchmann. 
Forts. (Schweiz. Bauz. 25. Aug. 06 S. 95/989) Die 26,8 km lange 
Fernleitung Obermatt-Luzern und Trausformatorstellen. Forts. folgt. 

Betrachtungen über den Einfluß des Wendepoles auf 
den Entwurf normaler Gleichstrommaschinen. Von Oehl- 
schlager. (Elektrot. Z. 23. Aug. 06 8. 783/85) Der Verfasser empfiehlt 
und begründet die Anwendung von Wendepolen auch hei kleinen Maschinen. 

Magnetic field in the single-phase induction motor. 
Von Me Allister. (El. World 18. Aug. 06 S. 326/29*) Rechnerische 
und zeichnerische Untersuchungen über die elektromaguetischen Eigen- 
schaften des Motors. 

Magnetising currents in polyphase induction motors - 
Von Hellmund. (El. World 18. Aug. 06 S. 329/30) Kurvenformen 
der Sekundärströine. 


Erd- und Wasserbau. 


Bucket dredges and dredging for gold in Australia. 
Von Marks. (Eng. News 16. Aug. 06 S. 160'67*°) Darstellung ver- 
schiedener Konstruktionen von Eimerbaggern : Schiffskörper; Anordnung 
der Eimerketten; Form der Eimer: Antrieb; Maschinenanlage. Sieb- 
vorrichtung bein Goldbaggern. Geeignete Baggerstellen für guldhaltigen 
Boden. Betriebskosten. 

A Buffalo foundation problem. (Iron Age 9. Aug. 06 8. 
335/37") Bericht über die Gründungsarbeiten für das Walzwerk der 
New York State Steel Company, insbesondere für die Walzwerkmaschine. 


Gasindustrie. 


Die Dessauer Vertikal-Retortenöfen. Von Bueb. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 25. Aug. 06 S. 721/27) Meinungsaustausch zu dem in 
Zeitschriftenschau v. 14. Juli 06 erwähnten Vortrag. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The trickling filter at the sewage experiment station 
of the Massachusetts Institute of Technology. Von Winslow 
und Phelps. (Eng. News 16. Aug. 06 S. 168/69*) Die Anlage eut- 
hält ein Fein- und ein Grobfilter aus Steinschlag mit Fußböden aus 
Mauersteinen. 

Der Bau der Kehrichtverbrennungsanstalt 
baden. Von Berlit. (Gesundheitsing. 25. Aug. 06 S. 537/44*) Ver- 
suchsbetrieb. Infolge günstiger Versuche mit einem Dörrschen Müll- 
verbrennofen wurden für die Anlage 6 derartige Oefen gewählt. Be- 
schreibung der Anlage und Betrachtungen über ihre Wirtschaftlichkeit. 

Die Beseitigung von Hausmüll. Von Dörr. Forts. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 24. Aug. 06 8. 477/80) Abfuhr von Haus- 
müll. Vergasung und Verbrennung von Hausmüll. Schluß folgt. 


GieBerei. 


Welche Gesichtspunkte sind bei dem Bau von Schmelz- 
öfen für Eisen- und Metallgießereien zu beachten? III. 
Von Rein. (GieBerei-Z. 15. Aug. 06 S. 481/84!) Anordnung und Aus- 
führung des Eisenabstichloches und des Stichloches für Schlacke. Aus- 
mauerung des Ofens. Maßregeln gegen Belästigung der Arbeiter und 
Anwohner durch Rauch, Gase, Funken und Aschenauswurf. 


Heizung und Lüftung. 

Der Nutzen der Zwischenhelzung (System v. Knorring- 
Nadrowski) bei Turbinenanlagen verschiedener Größe. Von 
Nadrowski. (Z. f. Turbinenw. 20. Aug. 06 S. 333/38*) Theoretische 
Behandlung der Frage und Aufstellung von Zahlentafeln über Ver- 
Drauchswerte für Dampfturbinenanlagen mit 2 und 3 Druckstufen und 
2- und 3-facher Heizung. Vergleich der Verbrauchswerte für Dampf- 
turbinen mit gewöhnlicher Ueberhitzung und mit Zwischenheizung. 

Drafting room ventilation. (Iron Age 9. Aug. 06 S. 340/410 
Die Lüft- und Heizanlage für den Zeichensaal der Illinois Steel Co. 
besteht außer aus einem Kreiselgebläse und einer Warmkanmmer aus 
einer Reinigungsvorrichtung mittels Sprühwassers und einer Trocken- 
vorrichtung für die gereinigte feuchte Luft. 


in Wies- 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Die Kohlen- und Aschen-Förderanlage im Kraftwerke 
der Untergrundbahn New York. Von Freund. (Elektrot. Z. 
23. Aug. 06 S. 789,92“) Die Anlage besteht aus einem Verladeturin 
nebst Zerkleinerungs- und Wägevorrichtung an der Verladebrücke 
sowie Förderbändern nach dem Kohlenlager, zum Verteilen in den 
Lagern, in den Kohlenbunkern und vor den Kesseln. Die Anlage ver- 
mag 300 t/st von der Verladebrücke nach den Kohlenbunkern über 
den Kesseln zu schaffen. 


Landwirtschaftliche Maschinen. 


The application of electric motors to agricultural 
operations. Von Koester. (Eng. Magaz. Aug. 06 8. 657 67°) 
Schaubilder der Anwendung von Elektromotoren zum Antrieb von 
Dreschinaschinen, Pilügen, Meiereiinaschinen und Schafschermaschinen. 
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Luftschiffahrt. 


Au pole nord en ballon dirigeable. L’expedition Well- 
man. (Génie civ. 18. Aug. 06 S. 246/50*) Allgemeines über die Nord- 
polexpedition Wellmans. Luftsträmungen in den Polargebieten. Be- 
schreibung des 6350 cbm Gas fassenden lenkbaren Ballons, der drei 
Motoren von 60, 25 und 5 PS enthält, von denen die beiden ersten zum 
Antrieb der Luftschrauben dienen, während der letzte für dle Einrich- 
tung der drahtlosen Telegraphie verwendet wird. 


Maschinenteile. 


Heads of machine screws. Von Reist. (Trans. Aın. Suc, 
Mech. Eng. 05 S. 477/82*) S. Zeitschriftenschau v. 15. Juni 05. 

Formeln für die Gewichtsberechnung des Kranes und 
der Zähne der Zahnräder. I. (Gießerei-Z. 15. Aug. 06 S. 493/99*) 
Erläuterung des Verfahrens im allgemeinen und an Beispielen. Ent- 
wicklung der allgemein gültigen Formeln. 

Worm-gear design. Von Sosa. Forts. (Am. Mach. 25. Aug. 
06 S. 179/82*) S. Zeitschriftenschau v. 7. Juli 06. 

Arbeitsdiagramme der Flachform- Maschinen. Von 
König. Forts. (Dingler 25. Aug. 06 S. 537/41*) Berechnung von 
Zahlenbeispielen. Forts. folgt. 

The factor of safety of winding ropes. Von Vaughan. 
(Engineer 24. Aug. 06 S. 189/90*) Berechnung von senkrechten Förder- 
seilen, die plötzlichen hohen Beanspruchungen ausgesetzt sind. 


Mechanik. 


Ein Fall des eingespannten, auf Zug und Biegung be” 
anspruchten Stabes. Von Arnovlevic. (Z. österr. Ing. u. Arch.” 
Ver. 24. Aug. 06 S. 480,83) Ableitung von einfachen Formeln, nach 
denen ein Zahlenbeispiel durchgerechnet wird. 

The transfer of heat at high temperatures. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 594/607*) 
8. Juni 05. 


Von Wagner. 
S, Zeitschriftenschau v. 


Meßgeräte und verfahren. 


An indicating steam meter. Von Sargent. (Trans. Am: 
Soc. Mech. Eng. 05 S. 247/57*) S. Zeitschriftenschau v. 14. Jan. 05 

A twist drill dynamometer. Von Bird und Fairfield. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 355/66*) Ausführlicher Bericht 
über die in Zeitschriftenschau v. 14. Jan. 05 erwähnten Versuchsein- 
richtungen und Versuche. 

A new method of reducing the readings of the Pitot 
tube—Comparison of the weir and Pitot tube. Von White. 
(Ain. Mach. 25. Aug. 06 S. 175/79*) Eingehende Darstellung der bei 
der J. P. Morris Co. ausgeführten Versuchseinrichtung zur schnellen 
Bestimmung großer Wassermengen, insbesondere für Turbinenanlagen 
mit Druckrohren. 


Metallbearbeitung. 


Machine tool design. XXI. Von Nicolson und Smith. 
(Engineer 24. Aug. 06 S. 185*) Berechnung der Beanspruchung von 
Drehbankgetrieben. 

High-speed steel in the factory. VII. Von Becker. (Eng. 
Magaz. Aug. 06 S. 712/21*) Beziehungen zwischen Schnittgeschwin- 
digkeitfund Vorschub des Werkstückes. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobilachsen. Von Lutz. (Dingler 25. Aug. 06 S. 
531/35 * Achsenquerschnitte und - materialien. Achslager. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Elektrische Pumpwerke der Vereinigten Staaten. Von 
Eichel. (El. Bahnen u. Betr. 24. Aug. 06 S. 452,557 Pumpwerk 
der Scheneetady- Wasserwerke mit zwei stehenden zweistufigen Kreisel- 
pumpen für zusammen 9000 ebm tägliche Leistung gegen 7,7 at Druck, 
angetrieben mit 800 Uml. min von je einem 800 pferdigen Kurz- 
schlutanker- Drehstrommotor. Abwasserpumpstationen der Stadt New 
Orleans mit einer Hegenden Kreiselpumpe für 1,7 ebmesk bei 3,65 in 
Förderhöhe, angetrieben durch einen 110 pferdigen Synchronmotor, 
und mit zwei Kreiselpumpen für 7,9 cbm sk bei 2, m Förderhöhe, an- 
getrieben durch je einen 300 pferdigen Drehstrom-Synchronmotor für 
3000 V und 83,5 Uml. min. 

Some types of centrifugal pumps. Von Webber. 
Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 764/800* mit 1 Taf.) 
schau v. 8. Juli 05. 

The development 
Von Roberts. 
Konstruktion von 
steuerungen. 


(Trans. 
S. Zeitschriften- 


of blast-furnace blowing engines. 

(Engineer 24. Aug. 06 S. 202/03*) Ursprüngliche 
Hochofengebläsemaschinen. Verschiedene Ventil- 

Allgemeines über Dampf- und Gasgebläseinaschinen. 


Sehiffs- und Seewesen. 


Festigkelt von Trägersystemen. 
Forts. (Schiffbau 22. Aug. 06 S. 906/10*) 
26. Mai 06. Schluß folgt. 

Zeichnerisch-rechnerisches Verfahren zur Bestimmung 
der Querbeanspruchungen. Von Stieghorst. Forts. (Schiffbau 
22. Aug. 06 S. 895/99*) S. Zeitschriftenschau v. 25. Aug. 06. Forts. 
tolgt. | 

H. M. S. Natal. (Engineer 24. Aug. 06 S. 201/02) Kurze 
Angaben über die Bewaffnung und über die Maschinenanlagen des Pan- 
zerkreuzers von 13550 t \Wasserverdrängung. 

Das Hamburger Staatsschiff »Desinfektor«. Von Holt- 
husen. (Schiffbau 22. Aug. 06 S. 910/138*) Das Fahrzeug soll zum 
Desinfizieren von seucheverdächtigen Schiffen dienen. Hierfür wird 
Kohlenoxydgas verwendet, das in einer auf dem Schiff eingebauten 
Generatorgasanlage erzeugt wird. Beschreibung der Einrichtung des 
Schiffes. Schluß folgt. 

Harbour service vessel for the Midland Railway Com- 
pany. (Engng. 24. Aug. 06 S. 248'50*) Zeichnungen und kurze An- 
gaben über den für örtlichen Personenverkehr, Schleppzwecke usw. be- 
stimmten Hafendampfer mit 12 Knoten Geschwindigkeit. 

Rauchverbrennungs-Einrichtung Bauart Marcotty für 
Schiftskessel. Von de Grahl. (Z. Dampfk. Maschbtr. 15. Aug. 06 
S. 334/36*) Durch einige Zeichnungen und Schaubilder ist die An- 
wendung der bekannten Marcottyschen Feuerung für Schiffszwecke er- 
läutert. 

The Charlestown dry dock motor pumping plant. Von 
Smith. (EI. World 18. Aug. 06 S. 33132 Das 228 m lange Dock 
ist mit zwei Morris-Kreiselpumpen, unmittelbar angetrieben durch je 
einen 500 pferdigen Drehstrommotor von 350 Uml. min, zwei kleineren 
Entwässerungspumpen, angetrieben durch 75 pferdige Drehstrommotoren, 
und einem 20 pferdigen Motor zum Bewegen der Dockschieber ausge- 
rüstet. 


Von Kretzschmar. 
S. Zeitschriftenschau v. 


Straßenbahnen. 


Der Scheintg & Hoffmannsche Schienenschuh in seiner 
jetzigen Gestalt. Von Steiner. (El. Bahnen u. Betr. 24. Aug. U6 
S. 449'52*) Die neue Ausführung enthält zwei Klemmstücke und ein 
Sohlenstück mit besonderer Längsrippe, auf die sich der Schleneniuß 
in der Mitte stützt. Bei der neuen, Insbesondere für Vignoles-Schienen 
elektrischer Straßenbahnen bestimmten Form können die leeren Räume 
zwischen Schiene, Klemmstücken urd Sohlenstück zur Erhöhung der 
elektrischen Leitfähigkeit mit Zink ausgegossen werden. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen 


Discussion sur les turbines a gaz. Von Armengaud. 
(Mém. Suc. Ing. Civ. Mai 06 S. 754/70*) Meinungsaustausch zu dem 
in Zeitschriftenschau v. 28. April 06 erwähnten Aufsatz von Seku- 
tovicz. 

The Ehrhard & Sehmer gas engines. (Iron Age 9. Aug. U6 
S. 344.46*) Darstellung mehrerer großer Hochofengasmaschinen und 
Angaben über Konstruktionseinzelheiten. 


Wasserkraftanlagen. 


Computation of the values of water powers, and the 
damages caused by the diversion of water used for power 
Von Main. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 68, 91*) Ausführliche 
Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 7. Jan. 05 erwähnten Vor- 
trages. 

A 10500 horse-power turbine with volute casing. Von 
White (Am. Mach 25. Aug. 06 S. 170.73* Angaben über Kun- 
struktionseinzelheiten der von der J. P. Morris Co. für die Shawinigan- 
Werke gebauten Turbine für 41 m Gefälle und 180 Umi. min. 


Werkstätten und Fabriken. 


Das neue Wernerwerk von Siemens & Halske, A. 6. 
Berlin. (Gießerei-Z. 15. Aug. 06 S. 484 93%) Allgemeines über die 
Einrichtungen und den Betrieb der neuen Fabrik für elektrische Geräte 
und Vorrichtungen. Angaben über einzelne Werkstätten, Abteilungen 
und Betriebszweige. 

Electric power in the P. R. R. shops at Altoona, Pa. 
Von Loveless. (El. World 18. Aug. 06 S. 323;26*) Die Pennsyl- 
vania Railroad Co. hat fünf getrennte Werkstättenanlagen in Altoona. 
die eigene Kraftwerke von 200, 600, 900 und 1625 KW Leistung 
besitzen. Ausgenommen die 1625 KW-Anlage für die Wagenwerk- 
stätten, die Zweiphasenstrom von 2200 V liefert, erzeugen alle Kraft- 
werke Gleichstrom von 230 V. Angaben über den Kraftbedarf und 
einzelne Motorantriebe in den Werkstätten. 
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Rundschau. 


In einem Vortrag im Verein für Eisenbahnkunde ver- : längeren Beförderungsweges in den Vereinigten Staaten die 
leicht Geh. Ober-Baurat Sarre das Wirkungsgebiet und | Zahl der vorhandenen Gepäck- und Güterwagen mit den 
ie Tangke der American Railway Association mit denen Giiter-Tonnenkilometern und berücksichtigt dabei noch, daß 

i 


des Vereines Deutscher Eisenbahnverwal en und gibt da- der Tonnengehalt der Güterwagen in den Vereinigten Staaten 
bei die folgende zusammenfassende Zahlentafel'). erheblich größer ist als bei uns, so findet sich auch hier 
Verein Deutscher vollspurige 
Eisenbalinverwaltungen deutsche Eisenbahnen 
Vereinigte Staaten in vH der | in vH der 
Zahlen für die | Zuhlen für die 


Ver. Staaten | Ver. Staaten 
= 


Betriebslänge ee ee Som & 2-3 340 300 i 95 442 28,0 23.056 15,6 
Zahl der Lokomotiven . . . . . . . . 14529 31206 70,1 20 899 16,9 
zahl der Personenwagen 28 648 63 324 221,0 42 096 146,9 
Zah! der Gepäck- und Güterwagen 1 634 332 677 323 41,4 427 TNN 26,2 
Zahl der beförderten Reisenden TE sie ee Ue 696 908 994 1 189 830 953 170,8 9537633695 137,4 
durchschnittlicher Reiseweg km 48,24 26,64 53,2 23.49 18.7 
Zahl der T'ersonenkilo meter 33 620 659 747 31701 467 092 94,3 22 196 991 597 66,9 
Menge der beförderten Guter t 1178 813 461 530 426 295 45,0 371083 778 31,5 
durchschnittlicher Beförderungsweg der Güter kin 212,95 103.37 48,8 99,80 47,1 
Zahl der Tonnenkilometer der beförderten Güter tkm 249 912 563 289 94 3832 580 031 21,9 37 034 291 902 14,8 
Beachtenswert ist hierbei zunächst die geringe Zahl von wiederum bestätigt, daß die Zahl der Güterwagen bei uns 
Lokomotiven in den Vereinigten Staaten im Vergleich zu den Verkehrsansprüchen in geringerem Maß entspricht als 
unsern Verhältnissen. Der Grund hierfür ist in der verschie- in den Vereinigten Staaten). 
denen Betriebsweise zu suchen; denn während bei uns die : 
Bedienungsmannschaft zur Lokomotive gehört, wechseln bei In der folgenden Zahlentafel sind die Ergebnisse von 
den amerikanischen Bahnen die Lokomotiven ihre Bedienungs- Bremsversuchen zusammengestellt, die mit einem 2 pferdigen 
mannschaft, wodurch eine erhéhte Ausnutzung erreicht wird. Motor der Gasmotorenfabrik Deutz ausgefiihrt worden sind. 
Bedingt ist dies durch die Unregelmäßigkeiten des sich über Der im Jahr 1898 erbaute Motor hat 125,» mm Zylinderdurch- 
lange und eingleisige Linien erstreckenden Betriebes. Der messer und 150 mm Hub. Die erhaltenen Werte sind mit 
erheblich größere Durchschnittsweg fiir die beforderten Per- den Ergebnissen einer an demselben Motor vor ungefähr 
sonen wie auch für die Güter hat seinen Grund in den 8 Jahren angestellten Untersuchung verglichen. Der Motor 
größeren Entfernungen in den Vereinigten Staaten; im Per- ist täglich etwa 2 Stunden im Betrieb und befindet sich in 
sonenverkehr wird dieser Umstand durch die größere Verkehrs- gutem Zustande. Die Wärmemenge, welche die austretenden 
dichte in Deutschland wieder ausgeglichen, nicht aber im Abgase mit sich führen, wurde in einem Abgaskalorimeter’) 


Güterverkehr. Vergleicht man unter Berücksichtigung des 


z 1) vergl. Z. 1906 S. 1123. 
1) Glasers Annalen 1. August 1906. 7) s. Z. 1902 S. 649. 


Wärmeverluste durch Strö- | 
mungsenergie, Strahlung und | 
2 Leitung a‘ 12,7 11,5 4,1 4,0 — — — 5 -- 


i { 
My ia | normale Höchst- V's M3 norma le Höchst- 
FFC Belastung | Belastung | Leistung leistung Belastung ' Belastung [Leistung leistung 
Versuchstag. . s a re rn. 15. Juni 1906 im Jahr 1898 
i 
Dauer des Versuches 0. min 45 | 45 45 45 — i -— ; — — 
Uml. /min der Maschine. a Se er: 260 | 260 260 258 — | s ' — ee 
mittlerer indizierter Druck . . . . kg yem 5,80 5,50 2,40 5,80 ae | = | <= u 
indizierte Leistung . . . 2 2020020... PS 1,55 | 1,88 2,30 | 3,55 1,59 | 1,97 2,50 3,36 
Nutzleistung . vnn PSe 0,75 1,06 1,72 2.55 0,75 | 1,06 | 1,72 2,55 
mechanischer Wirkungsgrad . . . . . vH 48,5 | 56,4 19,0 72,0 46,0 13,8 | 69,0 76,0 
Leuchtgasverbrauch für 1 PSj-st bei 0° und | 
760 mmm »»ecbm 0,625 0,621 6,614. 6,595 0,510 6,576 6,550 0,580 
Leuchtgasverbrauch für 1 PSe-st bei 0° und | 
780 MM: nun 8 » 1,330 1,100 0,820 6,82 1,318 1,075 6,800 6,768 
derselbe umgerechnet auf einen mittleren ö 
Heizwert von 5000 WE chm » 1,350 1,100 0,830 | 0,843 1,340 1,000 0,815 6,784 
Brennstoffkosten für 1 PSe-st (1 ebm Leucht- | | 
gas = 10 Fig) Rose ea Gee IR 13,3 | 11,0 8,20 8,3 13,2 | 10,8 5,0 7,8 
Zylinderkühlwasser- } ZufnB. . . . e 16 17 17 | 17 — — = — 
Temperatur Abfluß . Sy Se. » 42 47 45 | 4s — — — | — 
Temperatur der Abgases » | 230 | 232 | 235 | 234 = = = = 
Mischungsverhältnis von Luft und Gas. . 4,9 4,4 4,6 4,8 = = E - 
aufgewendete Wärme für 1 PSe-st . . ME. 6900 | 5750 4180 4220 6820 2480 1070 3960 
a > » 1 PSfi-st . . . » 3200 ! 3170 3130 i 3050 3120 2930 2800 2960 
in Nutzleistung verwandelt vH 10,1 12,0 16,1 i 19,0 9.4 , 11,8 15,5 17,8 
in indizlerte Leistung ver- ! 
wandelt.. 20,7 | 21,2 21,5 26,5 20,5 20,7 22.1 23.4 
Wirmeverluste durch das Zy- 
Warme- ) linderkühlw asser n 43,6 46,0 50,4 47,5 -= = = = 
verbrauch Wärmeverluste durch die Ab- 
gase » 23,0 22,3 25,0 22,0 — | — 5 = 
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gemessen. Der Heizwert des benutzten Leuchtgases betrug 
5100 WE/cbm, wie viele Versuche mit dem Junkersschen 
Kalorimeter ergeben haben. 


Beim Vergleich beider Versuche zeigt sich, daß der me- 
chanische Wirkungsgrad besser geworden ist, was sich durch 
verkleinerte Kolbenreibung (infolge von Abnutzung der Kol- 
benringe) erklären läßt. Der Gasverbrauch weist eine gewisse 
Zunahme auf; das Auslaßventil schließt nicht mehr gut, und 
die Dichtung durch die Kolbenringe hat sich als durchlässig 
erwiesen. Besonders beachtenswert ist biernach, daß bei 
einem Leuchtgasmotor guter Konstruktion auch nach einer 
Reihe von Betriebsjahren der Gasverbrauch nur wenig zu- 
nimmt (um 1 bis 6 vH). Der Leuchtgasverbrauch des Motors 
für 1 PS-st muß als günstig bezeichnet werden, da die Kom- 
pression nur 4,5 kg/qem Ueberdruck beträgt und bekanntlich 
der Gasverbrauch bei erhöhter Kompression abnimmt, wie 
auch Versuche mit diesem Motor gezeigt haben. Die Ma- 
schine wird durch Aussetzen der Ladung geregelt. Das 
Mischverhältnis von Luft und Gas konnte nicht genau ge- 
nug bestimmt werden, doch dürfte der Wert, wie die Rech- 
nungen ergeben haben, bei 4,9 liegen. Der gesamte Gasver- 
brauch seit 8 Jahren stellt sich auf fast 2000 cbm; nimmt man 
den Heizwert des Gases zu 5100 WE/cbm, den mittleren wirt- 
schaftlichen Wirkungsgrad der Maschine zu 0,15 an, so ergibt 
sich die Arbeitsleistung der Maschine während dieser Zeit zu 
2000 . 5100 - 425 - 0,15 = 650000000 mkg. Reparaturen waren 
an der Maschine noch nicht nötig. 
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Fig. 1 zeigt, daß der Gas- 
verbrauch zur indizierten Lei- 


stung in einer Beziehung 
steht, die sich durch eine ge- 
rade Linie darstellen läßt. 
Man kann also mit gewisser 
Annäherung aus einem Gas- 
verbrauch bei starker Bela- 
stung auf den bei geringerer 
Leistung schließen und um- 
gekehrt, nach der Gleichung 
= m KN). Fig. 2 zeigt die 
Wärmeverteilung für den Ver- 
Fig. 3 ein Indikatordiagramm 


such bei normaler Belastung, 
für dieselbe Belastung. 


Der Motor befindet sich im Laboratorium I der Techni- 
schen Hochschule Darmstadt, und ich konnte die Vena 
mit Erlaubnis des Hrn. Geh. Baurats Prof. Berndt ausführen. 


Darmstadt. A. Wimplinger, Assistent. 


2 ; : 
) s. Z. 1902 S. 91, Versuche von Robertson; 


hier ist m = 0,62 
bezw. 0,58 zu, setzen, i 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure, 


Der Papinbrunnen in Kassel und die Legende von Papi 
= Dampfschiff. Berne oho 


Am 19. Juni dieses Jahres hat der Verschönerungsverein 
zu Kassel ein Papin-Denkmal in Form eines Brunnens, der 
das Reliefbild Papins trägt, enthüllt. »Der Brunnen wird dursh 
die in Bronze ausgeführte, symbolisch das Wasser verkör- 
pernde Gestalt eines nackten Jünglings gekrönt, der auf sei- 
nen Armen ein flaches Boot mit geflügelter Dampfschraube 
triigt«; so beschreibt das Kasseler Tageblatt den figürlichen 
Schmuck des Denkmals. Als Hauptverdienst Papins wird hier- 
durch seine Beschäftigung mit der Schiffahrt hervorgehoben, 
und das mußte leider der Legende von Papins Dampfschiff 
neue Nahrung zuführen. Fast alle Zeitungen, die über das 
Papin-Denkmal berichten, knüpfen daran erinnernde Worte 
an Papins erste Dampferfahrt und versteigen sich zuweilen 
sogar bis zu begeisterten Schilderungen des »fauchenden Un- 
getümes, dessen Schornstein Rauch- und Wasserwolken ent- 
stiegen seien«. Demgegenüber ist es notwendig, von neuem 
darauf hinzuweisen, daß — wie durch ernsthafte gescbicht- 
liche Forschung nachgewiesen — Papin weder ein Dampf- 
schiff erbaut hat, noch jemals mit einem solchen gefahren ist. 
Wohl hat Papin davon gesprochen, daß die von ihm erfun- 
dene Dampfmaschine zur Fortbewegung der Schiffe benutzt 
werden könne. Deshalb kann er aber ebenso wenig als Er- 
finder des Dampfschiffes verherrlicht werden, wie heute je- 
mand den Ruhm, Erfinder des lenkbaren Luftschiffes zu sein, 
dadurch erwerben kann, daß er eine Idee angibt, wie es viel- 
leicht gemacht werden könnte. Im Reiche der Technik gelten 
Taten und nicht Worte. Papin, der Erfinder der Dampfma- 
schine, als Physiker und Ingenieur gleich groß, hat es auch 
gewiß nicht nötig, mit fremden Federn geschmückt zu wer 
den. Dr. Gerlands Arbeiten über Papin haben mit der Le- 
gende von Papins Dampfschiffahrt endgültig aufgeräumt. 
Schon 1876 hat Gerland in dieser Zeitschrift in einem Auf- 
satze »Zur Erfindungsgeschichte des Dampfschifies« darauf 
hingewiesen, daß die Ansicht, das Schiff, mit dem Papin am 
7. September 1707 von Kassel bis Münden fuhr, sei ein mit 
Dampfkraft betriebenes Ruderradschiff gewesen, in keiner 
Weise begründet ist. Ebenso geht Gerland in einem 1881 im 
Auftrage der Akademie der Wissenschaften zu Berlin heraus 
gegebenen Werk »Leibniz’ und Huygens’ Briefwechsel mit 
Papin nebst Biographien Papins« auf diese Legende ein. 
Dieses für alle Arbeiten über Papin maßgebende Buch entbält 
auch einen Brief Papins an Leibniz vom 13. März 1704, worin 
er selbst ausdrücklich betont, daß er das Schiff, mit dem er 
später nach England fahren wollte — woran er aber durch 
Schiffer, die sein Boot bei Minden zerstörten, verhindert 
wurde —, nicht für die Verwendung einer Dampfmaschine 
eingerichtet habe; Papin fürchtete, zu vieles gleichzeitig zu 
versuchen, und wollte sich damit begnügen, ein mit der Hand 
hewegtes Ruderrad auszuprobieren. Wer die außerordentlichen 
Schwierigkeiten kennt, die noch 100 Jahre spiter bei der An- 
wendung der Wattschen Dampfmaschine für das Schiff zu 
überwinden waren, wird diese Selbstbescheidung Papins nur 
der Sachlage entsprechend finden. 


Dr. Gerland ist auch dem Ursprung dieser Papin-Legende 
nachgegangen, und hat 1880 im 8. Bande der Zeitschrift für 
hessische Geschichte und Landeskunde darüber ausführlich 
berichtet. 


Wie stellen sich nun die Urheber des Papin-Denkmales 
zu diesen geschichtlich erwiesenen Tatsachen? Auf eine An- 
frage an den Vorsitzenden des Kasseler Verschonerungsver- 
eines Geh. Rat Dr. Knorz erhielt ich die Antwort, daß die von 
mir angeführten Daten dem Verein wohl bekannt seien. »Der 
Verein — heißt es dann weiter — hat auch Papin lediglich 
als denjenigen Heros verherrlichen wollen, der gerade aul 
dem Platz, auf welchem der Brunnen errichtet worden ist, im 
Jahr 1706 die ersten Versuche mit dem Dampf als Motor an- 
gestellt hat. Das Schiffchen, welches von der allegorischen, 
die Fulda darstellende Figur getragen wird, ist auch kein 
Dampfschiff, sondern ein kleines mit Rädern versehenes Boot, 
das zur Erinnerung an das angeblich bei Münden zerstörte 
Fahrzeug dienen soll. Auch hat der Unterzeichnete bei der 
Uebergabe des Brunnens an die Stadt Kassel Papins nur IN 
dem allgemeinen Sinne gedacht, daß seine Erfindung für die 
Nachwelt von der größten Bedeutung geworden ist.« 


Damit stellen sich die Stifter des Denkmales, wie aller- 
dings nicht anders erwartet werden konnte, auf den Boden 
der geschichtlichen Wahrheit. Immerhin aber ist es zu be- 
dauern, daß man zu einer allegorischen Darstellung gegriffen 
hat, die der sehr volkstümlichen Legende von Papins Dampfer- 
fahrt, die auch heute noch in manchen Schulen als geschicht- 
liche Tatsache erzählt wird, neue Nahrung geben mußte. In 
Papins grundlegenden Arbeiten würde sich leicht eine andre 


Nand 50. Nr. 36. 
8. September 1906. 


seiner würdige Beziehung zu seinen Arbeiten haben auf- 
tinden lassen. 

Jedenfalls wäre es zu wünschen, daß diese kurze Fest- 
stellung der geschichtlichen Tatsache auch weite Verbrei- 
tung in den Zeitungen finden möchte, die, veranlaßt durch 
das Kasseler Denkmal, ihren Lesern von der irrtümlichen 
Auffassung berichtet haben. Sonst wird uns im nächsten Jahr 
als dem 200jährigen Jubiläum der legendären Dampferfahrt 
eine Flut von Erinnerungsaufsätzen beweisen, daß auch jahr- 
zehntelange geschichtliche Arbeit nicht genügt, um liebge- 
wordene, durch etwas Lokalpatriotismus verstärkte Märchen 
zu verdrängen. C. Matschoß. 


Seit längerer Zeit schon sind einsichtsvolle Kreise in Eng- 
land bemüht, dem immer deutlicher werdenden Zurückbleiben 
Englands auf wichtigen Gebieten des wissenschaftlichen und 
insbesondere des technischen Fortschrittes entgegenzuarbei- 
ten; besonders bekannt geworden sind u. a. die Bestrebungen, 
eine Technische Hochschule nach dem Muster der Technischen 
Hochschule zu Berlin ins Leben zu rufen. Die Institution 
of Civil Engineers in London hat sich jüngst mit diesem 
Gegenstand beschäftigt und in richtiger Erkenntnis ihr Augen- 
merk auf die der Fachausbildung vorhergehende Schulbildung 
gerichtet. Ihre Wünsche nach einer Schulreform hat sie in 
folgende Leitsätze zusammengefaßt: 

Die Schulbildung soll gründlich sein, sich aber nicht auf 
Sondergebiete ausdehnen. Sie soll bis zum 17 Lebensjahr 
dauern. Vor allem wird verlangt eine gründliche Unter- 
weisung in der Mathematik und in den modernen lebenden 
Sprachen, insbesondere Deutsch und Französisch. Außerdem 
soll Geschichts- und Geographie-Unterricht erteilt werden. 
Auch eine gründliche Anleitung in der Abfassung stilistischer 
Arbeiten wird als erwünscht bezeichnet. Nebenbei soll der 
Schüler in die Literatur eingeführt werden. Griechisch ist mög- 
lichst zu vermeiden; der Unterricht im Lateinischen ist er- 
wünscht, soll jedoch in den oberen Klassen-durch vermehrte 
Standenzahl in modernen Sprachen ersetzt werden. Hier wird 
als Unterrichtsart das Colloquium empfohlen. Außerdem ist 
der Schüler anzuleiten, selbst in die Literatur der betreffen- 
den Sprache einzudringen. Der mathematische Unterricht soll 
insbesondere Geometrie umfassen; die Absolventen der Schule 
sollen die Logarithmen und die Grundregeln der Trigonome- 
trie völlig beherrschen. In der Arithmetik soll der Schüler Auf- 
gaben mit einer so großen numerischen Genauigkeit zu lösen 
vermögen, wie es bei dem Beherrschen der Grundregeln, 
auf denen sich die Aufgaben aufbauen, möglich ist. Außer- 
dem sind weitgehende Uebungen im Kopfrechnen vorzuneh- 
men. Als Abschluß der Schulbildung wird noch eine Unter- 
weisung in den Grundzügen der Physik nnd der Chemie vor- 
geschlagen. Weitere Beachtung ist einer gründlichen Aus- 
bildung im Zeichnen — insbesondere Freihand-, Kurven- und 
geometrischen Zeichnen — zu schenken. Praktisches Arbeiten 
in Werkstätten während der Schulzeit wird als nicht empfeh- 
lenswert bezeichnet. 


— m aee e 


Patentbertcht. 
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Mit gutem Erfolge werden in Holland Dünen- und Deich- 
befestigungen aus Betoneisenkonstruktion hergestellt. Bei 
dem von Muralt an verschiedenen Punkten der sidhol- 
ländischen Meeresküste ausgeführten Verfahren wird auf 
den geebneten Sandboden eine aus Pflanzenfasern geflochtene 
Matte gelegt. Auf diese werden flache Platten aus Beton mit 
Eiseneinlage aufgebracht, die durch längs und quer angeord- 
nete Rahmen, welche teilweise in den Sandboden eingelassen 
sind, festgehalten werden. Auch Deicherhöhungen zum Schutze 
gegen Sturmfluten sind nach demselben Verfahren aus Beton- 
ao hergestellt. (de Ingenieur vom 25. August 
1906 

Wie in Deutschland, so ist auch in Amerika die Dampf- 
turbine fur die Zwecke der Schiffahrt noch nicht in irgend 
welcher größeren Ausdehnung verwendet worden. Neuerdings 
hat das Navy Department der Vereinigten Staaten drei Kano- 
nenboote in Auftrag gegeben, die mit drei verschiedenen An- 
triebmaschinen zum Zwecke vergleichender Untersuchungen 
verschen werden sollen; eines wird Curtis-Dampfturbinen, ein 
andres Parsons-Dampfturbinen und das dritte Dampfmaschinen 
erhalten. Weiter wird augenblicklich ein Doppelschrauben- 
dampfer für den Verkehr der Morgan Steamship Line zwischen 
New York und New Orleans gebaut, der zwei umkehrbare 
Curtis-Marineturbinen von je 4000 PS bei 230 Uml.‘min erhal- 
ten soll. Die Geschwindigkeit dieses Dampfers, dessen Wasser- 
verdringung 10000t betragen wird, ist allerdings nur auf 
16 Seemeilen bemessen. Zum Betrieb der Turbinen soll 
überhitzter Dampf benutzt werden, der in 10 Babcock & 
Wilcox-Wasserröhrenkesseln mit Ueberhitzern erzeugt wer- 
den soll. 

Das Tunnelnetz, das für den Frachtverkehr innerhalb der 
Stadt Chicago dienen soll und über das wir wiederholt be- 
richtet haben), ist nach einer Mitteilung der Zeitung des Ver- 
eines deutscher Eisenbahn verwaltungen jetzt vollendet und 
dem regelmäßigen Verkehr übergeben worden. Die Kosten 
dieses großartigen Unternehmens belaufen sich auf über 


125 Millionen 


Fragekasten. 


Wer kann ein Verfahren angeben, um dem Feuer aus- 
gesetzte Aluminium-Kochgeschirre mit einem feuerfesten 
schwarzen Anstrich zu versehen? 


Berichtigungen. | 
1 1 
Z. 1906 S. 1369 l. Sp. Z. 29 v. o. lies: d = Vn Ii statt Vin Ho. 
140 100 


Z. 1906 S. 1373 r. Sp. Z. 6 v. o. Hes: 
statt »Aufbereitverfahrens« (für Kupfer). 


»Gewiunungsverfahrens« 


) Z. 1904 S. 1088; 1905 8. 1805. 


Patentbericht. 


Kl. 13. Ir. 168078. Vorrichtung 
sur Verhütung von Kesselsteinbildung. 
M. T. Goss, Denver (V. St. A.. Um 
in den Siederdhren a, a lebhafte Strö- 
mung zu erzeugen und dadurch dle 
Bildung von Kesselstein zu verhüten, 
wird während des Betriebes hochge- 
spannter Dampf durch die Düsen 6,6 
in die Röhren eingeführt, 


Ki. 14. Nr. 170086. Tarbine. H. 
Zettel, Sao Paulo (Brasilien). 
Die Dampfeinlässe k des Gehäuses y 
werden durch eine gemeinsame Steue- 
rung einen Augenblick geöffnet, sobald 
die Dampfkammern k des Laufrades l 
daran vorbeigehen, worauf der Frisch- 
dampf aus k zuerst durch den Ring- 
spalt zwischen I und g wieder aus- 
strömt und zuletzt durch a auspufft. 
Das Rad I wird also zuerst durch 
einen Dampfstoß aus à, dann durch 
Rückdruck und zuletzt durch einen 

- Rückstoß in der Pfeilrichtung ange- 
trieben. 


! 


Kl. 84. Ir. 167774. Heizusg kipp- 


barer Martinöfen, Roheisenmischer u. 
dergl. E. Pirsch, Konigshtitte, 
O.-Schl. Die Zuführung der Heiz- und 


Abführung der Verbrennungsgase erfolgt 
durch konzentrisch zum Schwingungs- 
mittelpunkt angeordnete Kanäle eines 
Tauchkörpers k und entsprechend ge- 
formte, in diesen frei bewegliche, mit 
dem Ofen fest verbundene Tauch rohre t unter 
Flüssigkeitsverschluß. 


Kl. 84. Ir. 168390. Gaserzeuger. Moritz 
Hille G. m. b. H., Dresden-Löbtau. Der 
Gaserzeuger hat einen schräg gestellten Füll- 
schacht « wit seitlichen Einlaßöffnungen für 
Luft und Dampf und mündet am unteren Ende 
in einen engeren, aufwärts gekrümmten, mit 
deın Gasabgang verbundenen Kanal c. In diesen 
soll glühender Brennstoff geschoben werden, um 
dem Dampf-Luft-Gemisch den langen Weg 
durch die Brennstoffschicl:t zu . 'eten. Der Gas- 
erzeuger kann am Zapfen m  :rart gedreht 
werden, daß die Neigung des Füllschachtes ge- 
ändert werden kann. 
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Die 47ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure, 
zugleich Feier seines 50jährigen Bestehens, 


am 11., 12. und 13. Juni 1906 in Berlin 


Anhang. 


Wortlaut der überreichten Urkunden. 


We, the President, Couneil and Members of the Iron 
and Steel Institute desire to be permitted to offer hearty 
congratulations upon the completion of the Fiftieth Year of 
the existence of vour Socicty. 

We warmly appreciate the value of the scientific and 
technical researches by vour members during the past fifty 
vears, and recognise the world-wide reputation attained by 
your Society, whose future will, we trust, be as brilliant as 
its past. 

We take this opportunity to express the hope that the 
spirit of cooperation which has so long animated the Mem— 
bers of the two Societies may continue and thus promote in- 
dustrial progress and the extension of technical knowledge. 

Witness our hands and seal this first dav of June one 
thousand nine hundred and six. 


K. A, Hadfield, President. Bennett H. Brough, Secretary. 


Zum fünfzigjährigen Stiftungsfest des Vereines deutscher 
Ingenieure entbietet die von eleichem Streben beseelte Po- 
Ivtechnische Gesellschaft zu Berlin herzlichen Gliick- 
und Segenswunsch. 


Möge der Verein zu Nutz und Frommen der heimischen 
Industrie noch ungezählte Jahre seine Tätigkeit erfolgreich 
entfalten. 


Berlin, den 11. Juni 1906. Der Vorstand. 


In unserem gesamten Kulturleben spielt heute die Tech- 
nik eine hervorragende Rolle. Fünfzig Jahre sind in der 
Weltgeschichte ein bedeutungsvoller Abschnitt. Fünfzig Jahre 
der Geschichte der Technik aber zeigen eine solche Fülle 
von Erscheinungen, Veränderungen und Bestrebungen, daß 
wir uns heute in einem neuen, ganz anders gearteten Zeit- 
alter befinden. Die hervorragendsten Geister, welche an den 
großen technischen Fortschritten des letzten halben Jahr- 
hunderts mitgearbeitet haben, zählen zu den Zierden der 
Menschheit. Soweit die deutsche Technik hierbei in Frage 
kommt, gehörten diese Männer in ihrer Mehrzahl dem Ver- 
eine deutscher Ingenieure an. Der Verein hat sich in den 
fünfzig Jahren seines Bestrebens durch die Förderung der 
gesanrten technischen Wissenschaften in ihren Beziehungen 
zu den täglichen Aufgaben des Lebens und damit um die 
Entwickelung von Handel und Industrie, Landwirtschaft und 
Schiffahrt die größten Verdienste erworben. Wenn heute 
Ruhm und Ehre seinem Wirken zu Teil wird, so wollen 
auch wir in Dankbarkeit anerkennen, was er für Wasserbau, 
Schiffahrt und Schiffahrtsbetrieb geleistet hat. Möge es ihm 
vergönnt sein, auch in der Zukunft mit gleich großen Erfol- 
gen seiner hohen Aufgaben gerecht zu werden. 

Berlin, den 11. Juni 1906. 


Der Vorstand des Central-Vereines für Hebung der 
| deutschen Fluß- und Kanalschiffahrt. 


Dr. P. Krause, 2. Vizepräsident des Abgeordnetenhauses, 
Erster Vorsitzender. 
Heilmann, Handelsrichter, Schatzmeister. 
Rigoczy, Generalsekretär, Schriftführer. 


Der Petersburger Polytechnische Verein entbietet 
dem Verein deutscher Ingenieure Gra8 upd Glückwunsch 
zum Jubelfest. 

Der Tag, an dem der Verein deutscher Ingenieure sein 
fünfzigjähriges Bestehen begeht, ist ein Tag von geschichtli- 
cher Bedeutung in der gesamten technischen Welt und ein 
Festtag überall dort, wo es deutsche Ingenieure gibt, d. h. 
auf dem ganzen Erdball. 

Der Verein deutscher Ingenieure nimmt im wissenschaft- 
lichen und sozialen Leben eine Stellung ein, die ihm die 
Macht verleiht, das geistige Streben und den kulturellen Fort- 
schritt der Technik führend zu beeinflussen. 

Im Licht dieser hervorragenden Eigenschaften erscheint 
der hochgeschitzte Jubilar auch dem St. Petersburger Poly- 
technischen Verein, der seit 40 Jahren als deutscher Fach- 
verein in der russischen Metropole wirkt und gedeiht und 
durch gemeinsame Mitglieder sowie durch das gleiche Streben, 
den idealen Beruf des Ingenieurs hochzuhalten, stets in kolle- 
gialem Verhältnis zum Verein deutscher Ingenieure gestan- 
den hat. 

Der St. Petersburger Polvtechnische Verein wollte am 
heutigen bedeutungsvollen Jubeltage nicht fehlen in der Reihe 
derer, die den Verein deutscher Ingenieure zu den glanz- 
vollen 50 Jahren seines Bestehens beglückwünschen, ihm seine 
Hochachtung als dem hervorragendsten Ingenieurverein der 
Welt aussprechen und ihm kraftvolles Gedeihen wünschen in 
allen kommenden Jahrhunderten. 


St. Petersburg, den 11. Juni 1906. 


Dem Verein deutscher Ingenieure gewidmet zum 50jäh- 
rigen Jubiläum vom Technischen Verein zu Riga. 


Hochgeehrte Herren! 

Wenige Jahre nach der Gründung des Vereines deut- 
scher Ingenieure, von deutschen Ingenieuren ins Leben ge- 
rufen, wirkte der Technische Verein zu Riga in einem 
engeren Gebiet, dem Baltenlande, für dieselben Ziele, welehe 
der große deutsche Verein im weiten deutschen Vaterlande 
mit so großem Erfolg pflegte. 

Zuwandernde deutsche Ingenieure und Techniker schlossen 
sich dem Rigaschen Verein an und verpflanzten deutsche 
Wissenschaft und Technik in das baltische Gebiet. Rigasche 
und baltische Ingenieure und Techniker wurden Mitglieder 
des Vereines deutscher Ingenieure und stellten ihre beschei- 
dene Arbeitskraft in den Dienst der gleichen Sache. 

Blut von Ihrem Blut, Geist von Ihrem Geist ist in unsern 
Verein geflossen und hat ihm seinen vorwiegend deutschen 
Charakter bewahrt. 

Derart in ständiger Fühlung mit der deutschen, so her- 
vorragend durch Sie vertretenen Ingenieurkunst stehend, 
streben wir den Zielen Ihres Vereines nach: der Förderung 
der Ingenieurkunst auf wissenschaftlicher und praktischer 
Grundlage und der Hochhaltung eines gesunden und ehren- 
haften Standesbewußtseins, 

Zum Jubelfeste Ihres Vereines mit Dankbarkeit dieser 
Beziehungen gedenkend, bringt der Technische Verein ZU 
Riga Ihnen seine besten Glückwünsche dar. Möge der Verein 
deutscher Ingenieure wie bisher, so allezeit das mächtige 
Organ einer führenden deutschen Ingenieurkunst sein und 
bleiben! 
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Sehr geehrte Herren! 

Mit gerechtem Stolze sieht heute der Verein deutscher 
Ingenieure auf die im Laufe einer 50jährigen Tätigkeit er- 
reichten Erfolge zurück. Ist es ihm doch gelungen, Deutsch- 
lands Ingenieure auf allen Gebieten wissenschaftlich-tech- 
nischen Strebens zu einer mächtigen Korporation zu ver- 
einigen, deren Anschauungen in den einschlägigen Fragen 
für das ganze Land von maßgebender Bedeutung sind. Das 
Vereinsorgan, die weltbekannte »Zeitschrift«, erfreut sich 
eines wohlbegründeten Rufes weit über die Grenzen des 
Deutschen Relches hinaus. Ihr Verein öffnet seine Pforten 
vastfrei den Ingenieuren aller Länder, er hat eine Reihe 
wissenschaftlicher Untersuchungen ausgeführt, die für die ge- 
samte Technik und Industrie von Wichtigkeit sind; durch 
diese Bestrebungen hat er Bedeutung und Wert für die 
sämtlichen Kulturstaaten gewonnen. Eine große Zahl der im 
Technologischen Institute gebildeten Ingenieure gehört Ihrem 
Verein an: unsre Ingenieure, unsre Studenten und Protes- 
soren ziehen weitgehenden Nutzen aus den Ergebnissen der 
von Ihnen angestellten Versuche; die »Zeitschrift« bildet für 
sie eine Fundgrube alles Wissenswerten. Voll Anerkennung 
für die allgemein nutzbringende Tätigkeit Ihres Vereines 
begrüßt ihn das Professoren-Kollegium des Techno- 
logischen Instituts Kaiser Nikolaus I. zu St. Peters- 
burg und bringt ihm mit dem Ausdruck seiner Hochachtung 
auch die besten Wünsche dar zum neu angetretenen Halb- 
jahrhundert seiner wissenschaftlich-technischen Arbeit! 

A. Woronoff, Direktor. 
Professoren: 
G. v. Doepp. N. Schtschukin. A. Gatzuk. D. Zernoff. 


Dr. A. Jakowkin. A. Sokoloff. N. Hesehus. 
S. Ganeschin. N. Bykoff. A. Samus. Dr. B. Coialovich. 


Zur fünfzigjähriren Jubelfeier beglückwünscht den Ver- 
ein deutscher Ingenieure die Rigasche Polytechnische 
Hochschule. Sie begrüßt mit Hochschiitzung die Männer, 
denen der Verein seine gewaltige Entwicklung verdankt, die 
heute mit Stolz und Freude auf die Früchte gemeinsamer 
Arbeit blicken können. 

Möge es dem Verein auch fernerhin gelingen, sein 
mutiges Wirken, das nicht allein für das Deutsche Reich, 
sondern für alle Kulturländer von größter Bedeutung ist, im 
seitherigen Geiste fortzusetzen und damit auch fernerhin die 
Wissenschaft, den köstlichsten Besitz der Menschheit. 

Riga, den 25. Mai 1906. 

Der Direktor: 
Professor Dr. W. v. Knieriem 


Dem Vereine deutscher Ingenieure 1856 bis 1906 


der Oesterreichische Ingenieur— und Architekten- 
Verein in Wien. 


Die Künste des Schaffens und des Erkennens sind die 
wertvollsten Göttergaben, welche der Menschheit in die Wiege 
gelegt wurden. Ihr einträchtiges Zusammenwirken gibt das 
bewntzte Können , ihre natürliche Entwicklung beherrscht 
die Kulturgeschiehte und reift den Menschengeist. Das Kind 
der reileren Zeit gleicht nimmer dem hiilflosen Kinde der 
Vorzeit, denn seinen ersten Blick umschweben schon ge- 
hobene Schätze der Vergangenheit, und seinem Geiste gesellt 
der Väter Geist sich in der ersten Jugend spielend zu. 
Reicher bewehrt und reicheren Geistes kommt der Jiingling 
reiferer Zeit zur ersten Tat des eigenen Könnens. 

So wächst der Menschen, Geist mit seinen Zielen! Das 
erste Ziel in grauer Vorzeit war die Deckung des Notwen- 
digen, viel später erst erwachte der Trieb nach dem Nütz- 
lichen überhaupt. Darum galt der Landwirtschaft, der Jagd 
und dem Bergbau und in der Folge dem Völker- und Men- 
schenrechte das erste Schaffen, der Macht der Sinne und der 
Naturschinheit das erste Erkennen. Schwere körperliche 
Arbeit, die Ausnutzung der Gewalt des Einzelnen und der 
Massen — der rohe Kampf — waren die Merkmale des 
ersteren, die Schaffung der Sprache und der Schrift und die 
Durchforsehung der Naturschönheit mit schaffender Hand an 
den herrlichen Kunstwerken der Vergangenheit die Merkmale 


des letzteren. Jahrhunderte erhielten ihr Gepräge, bis sichs 
im Menschengeiste plötzlich regte, als der erste Denkerblitz 
erhellte, daß es noch Reicheres gibt in der Natur, das ewig 
Wahre, das Naturgesetz. Der Quelle gleich entsprangen die 
ersten Erkenntnisse der Naturwahrheit dem Menschengeist im 
grauen Altertume. Oft versierend, bar jeder zeitgenössischen 
Hülfe, bahnten die sich in der Zeiten Folge stetig mehrenden 
Quellen ihr Bett und vereinten sich auch zum Bächlein. 
Scherzend betrachtete ein Teil der Mitwelt die miühsame Ar- 
beit der edlen Wässer als harmlos iniissiges Spiel, furchtsam 
und Unbehagen empfindend störte ein andrer Teil die Arbeit 
der Naturkraft. Aber weder Scherz noch Gewalt vermag die 
entfesselte Kraft der Natur zu bannen. E pur si muove! 


Das Bächlein brach sich Bahn und brachte die Woren 
eines ansehnlichen Baches an die Schwelle des 19. Jahr- 
hunderts. Dort fand es endlich ein neues Geschlecht reiferen 
Geistes. Schon längst hatte man zwar die Nützlichkeit der 
Gaben der Natur erkannt, doch keinem fiel es vordem ein, 
daß diese sich unendlich vervielfältigen läßt durch die Kraft 
jenes verkannten Bächleins der Naturforschung, das sich 
selber sein Bett graben mußte Nun sich diese Erkenntnis 
Bahn gebrochen hatte und die Förderung der Naturwissen- 
schaften begann, reiften die Früchte staunenswert. 

Die gliinzendste und genialste Leistung dieser Zeit war 
aber jenen Männern zu danken, welche kühn den neuen gor- 
dischen Knoten lösten, indem sie die Wahrheit der Natur 
dadurch weiter erschlossen, daß sie nach deren Gesetzen 
neue Gebilde schufen und gestalteten, gleichwie es die Künstler 
der Vergangenheit mit der Schönheit erfolgreichst begannen; 
jenen Männern also, welche den reifen Gedanken erfaßten, 
daß der Bach der Naturforschung ungleich mächtiger und 
rascher fließen muß, wenn ihm die Menschenhand sein Bett 
graben und sichern hilft und Menschenkunst die zerstreuten 
Gewiisser zusammenführt. 


Vorwärts! Der Forschung freie Bahn, 
Doch die Schönheit gepflegt und geschont! 
Die Berge durchbohrt, die Felsen gesprengt, 
Die Ufer gedämmt und das Tal überbrückt. 
Holt aus der Tiefe im Erdenschoß 
Die schlummernde Kraft in dem Stoff. 
Awiingt sie in Eisen, wie Wasser vom Fels, 
Wie den kühn erbeuteten Blitz, 
Und weckt sie im Joch und treibet sie an, 
Der Mensch sei fürder ihr Herr! 
Dem Sansen der Räder, dem ranchenden Schlot, 
Dem Keuchen gebändigter Kraft entquillt 
neuer Seren, 
Der stolzeste Bau: Eine neue Welt, gewandelt 
in Form und Stoff, 


Der Bach wurde zum reißenden Strome, den Denkmale 
der Naturwahrheit umgaben, und si gesstolz und kraftbewußt 
reichten sich an seinen Ufern die Männer der Tat, die In- 
genieure, die Hände, wenn eben wieder ein Werk elücklich 
vollendet worden war. Das war die Zeit ihrer Rast! Da 
blickten sie gern aus über die Lande auf neue Zeichen der 
Zeit! Und siche da: Wie einst rieselte wieder ein schwaches 
Brünnlein, dort und da, fast unbemerkt aus dem Borne der 
Natur. Der Friede war's, der jüngst entsprang. Heil ihm 
in unsrer Zeit! Er wird wohl nicht den Leidensweg der 
Wahrheit gehen, denn ihn hat die gesegnete Arbeit der In- 
genieure geweckt, und diese werden auch ihm den Wee 
bahnen und ihm Denkmale setzen im Herzen der Menschen. 
Die Werke der Ingenieure brachten uns dem Zeitalter des 
Friedens näher, und dem Ingenieur selbst wird eine führende 
Rolle bei der Lösung der sozialen Frage zukommen, welche 
er gern übernehmen wird, denn er weiß wohl am besten 
daß Friede Arbeit, Arbeit Frieden braucht. Seine Arbeit 
war stets der Schönheit, der Wahrheit und dem Frieden ge- 
weiht und soll es auch fürderhin bleiben! Auch das halb- 
hundertjährige Werk rastloser und bewundernswerter Arbeit 
vor dem wir heute stehen und vor dem wir Dir die Bruder. 
hand reichen, stolzberechtigter, machtvoller »Verein deutscher 
Ingenieure«, hat nur der Schönheit, der Wahrheit und dem 
Frieden gedient. Du hast es selbst vollbracht, Du selbst bist 
geworden! Dein Auge unverwandt anf die wirtschaftliche 
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Entwicklung Deines Volkes gerichtet, magst Du stolz sein 
auf das strotzende Gedeihen Deiner Heimat, das zum großen 
Teile Dein Werk ist! 
Dich begliickwiinscht ein Jugendfreund, der Dich stets 
wohl verstanden hat und mit Dir fühlte. 
Der »Oesterreichische Ingenieur und Architekten-Verein« 
ruft Dir jubelnd ein dreifaches Hoch entgegen: 
Heil! Deinem wissenschaftlichen Streben! 
Heil! Deiner rastlos schaffenden Kraft! 
Heil! der Treue, die Du Deinem Volk erwiesen hast! 


Wien, am 11. Juni 1906. 


| Der Vorsteher: Gerstel. 
Die Vorsteher-Stellvertreter: Prof. Jos. Klaudy, Carl Stöckl. 
Der Sekretär: M. Popp. 


Die bedeutenden Erfolge der modernen Technik und die 
dadurch bedingten Fortschritte der Kultur sind in wesent- 
lichem Grade den deutschen Ingenieuren zu verdanken. Die- 
selben haben durch ihr Wissen und Können nicht nur die 
Industrie und das Verkehrswesen im eigenen Lande zu einer 
großartigen Entwicklung gebracht, sondern haben ihre Er- 
rungenschaften auch weit über den Grenzen des Deutschen 
Reiches Anerkennung und nützliche Anwendung gefunden. 

Diese Verdienste um die Fortschritte der neueren Tech- 
nik gebühren außer einzelnen Persönlichkeiten u. a. auch 
den technischen Körperschaften, unter denen der Verein 
deutscher Ingenieure eine der hervorragendsten Plätze ein- 
nimmt. Derselbe hat nicht nur als Vereinigungspunkt die 
nähere Berührung der Mitglieder und den gegenseitigen Mei- 
nungsaustausch, und dadurch die Lösung vieler wichtigen 
Fragen ermöglicht, sondern hat sich dessen Wirksamkeit 
auch in vielen andern Beziehunren als fruchtbringend er- 
wiesen. So hat der Verein zur Durchführung der neueren 
Reformen auf dem Gebiete des höheren und niederen tech- 
nischen Unterrichtes und auch auf jenem der Allgemein- 
schulen kräftig beigetrager. Durch seine vortreffliche Zeit- 
schrift, die Herausgabe von technischen Werken, durch Stel- 
lung von Preisaufgaben und durch Vorstreckung von Geld- 
mitteln zur Ausführung von wissenschaftlichen Versuchs- 
arbeiten hat der Verein ferner zur Bereicherung der tech- 
nischen Literatur und zur Entscheidung technisch wichtiger 
Fragen in verdienstvoller Weise mitgewirkt. 

In Anbetracht dieser hervorrarenden Verdienste des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, die man auch im fernen Norden 
stets zu würdigen gewußt, beehrt sich das Finländische 
Polytechnische Institut in Helsingfors dem Verein 
anläßlich seines fünfziejährieen Stiftungsfestes die aufrich- 
tigsten Glückwünsche darzubringen. 

Der Senat der technischen Hochschule zu Delft 
beehrt sich, dem Verein deutscher Ingenieure aus Anlaß 
seines 50 jährigen Bestehens einen warmen Glückwunsch und 
den Ausdruck der aufrichtigsten Anerkennung für die erfolg- 
reichen Bestrebungen des Vereines auf dem Gebiet der In- 
cenieurwissenschaften und der Technik darzubringen. 

Der bedeutende Einfluß des Vereines deutscher Inge- 
nieure auf die Entwieklung des technischen Unterrichtes und 
auf die Hebung des Ingenieurstandes in Deutschland wird 
von uns wie von allen Sachverständigen gewürdigt und hat 
sich auch jenseits der deutschen Grenzen giinstig fühlbar 
gemacht. 

Mögen dem mächtigen Verein 
halben Jahrhunderts mit so 
schrittenen Weg auch in 
beeren zu teil werden. 


Der Senat der Technischen Hochschule zu Delft. 
Der Verein für Schulreform bringt dem Verein 
deutscher Ingenieure bei der Feier seines 50 jährigen Beste- 
hens die herzlichsten Glückwünsche dar. l 
Der Verein deutseher Ingenieure ist dem Verein für 
Schulreform fast zwei Jahrzehnte hindurch ein zuverlässiger 
Bundesgenosse und Förderer seiner Arbeit gewesen. E 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Im Jahr 1886 nahm der Verein deutscher Ingenieure 
die Reforın der höheren Schulen in sein Programm auf und 
bezeichnete mit weitschauendem und praktischem Blick den 
Weg, der unter Hunderten empfohlener sich allein als gang- 
bar erwiesen hat, den Weg des gemeinsamen Unterbaues 
aller höheren Lehranstalten mit dem Ziele einer sechsklassi- 
gen, einheitlichen Mittelschule Um dieses Zweckes willen 
hat der Verein deutscher Ingenieure die auch von andrer 
Seite angeregte Gründung des Vereines für Schulreform be- 
günstigt und hat ihn ununterbrochen mit seinem Rat und mit 
seinen reichen Mitteln unterstützt. Mit ihm teilen wir daher 
gern den willkommenen Lohn unsres Strebens, das Bewußt- 
sein eines schönen Erfolges, nachdem das erste Hundert La- 
teinschulen den gemeinsamen Unterbau angenommen hat, und 
wir vergessen nicht bei jedem Schritte vorwärts den Dank, 
der dem treuen Weggenossen gebührt. 

Darum ist heute seine Freude auch unsre Freude. 

Möge dem Verein deutscher Ingenieure wie bisher so 
auch in alle Zukunft glückliches Gedeihen auf allen Gebieten 
seiner Arbeit beschieden sein, möge er uns und unsern 
Volksgenossen auch ferner ein Vorbild sein des praktischen 
Idealismus, dessen unser Volk nach Jahrhunderten weltferner 
Schwärmerei vor allem bedarf! 

Berlin, den 10. Juni 1906. 

| Der Verein für Schulreform. 


Verein Berliner Künstler. 
Hochecehrte Herren! 

Mit stolzer Genugtuung können Sie heute zurückblicken 
auf alle die seltenen Erfolge, welche Ihr hochgeschätzter Ver- 
ein im Lauf eines halben Jahrhunderts ernten durfte. 

Groß wie die Männer, die führend an seiner Spitze 
gestanden, sind allezeit die Ideen gewesen, die Ihren Verein 
getragen, groß in der Anlage, groß in Ausführung. Klang- 
volle Namen zählen zu den Ihren, die weit hinaus über die 
Grenzen unsres Vaterlandes den Ruhm deutschen Geistes, 
deutschen Könnens verkündet haben. 

Ist es doch vor allem das deutsche Ingenieurwesen, das im 
Schutze des jungen Reiches herrlich erblühte und zu solcher 
Größe erwuchs, daß heute deutsche Technik überall voran. 

In unbegrenzter Anerkennung dieser, Ihrer großen Ver: 
dienste und in bewundernder Verehrung Ihrer Wissenschaft 
pringt Innen am heutigen Jubeltage der Verein Berliner 
Künstler durch seinen Vorstand von ganzem Herzen die anf- 
richtigsten Glückwünsche dar. 

Möge auch in kommenden Zeiten Ihr Verein glänzend 
wie heute von Erfolge zu Erfolge schreiten, seinen Mitglie- 
dern zum Nutzen, dem deutschen Ingenieurwesen zum Segen. 

In ausgezeichneter Hochachtung 
Der Vorstand. 


Stiftungs-Urkunde. 

Dem Verein deutscher Ingenieure haben zu seinem 
50 jährigen Stiftungsfeste die Unter zeichneten das lebensgroße 
Bildnis des derzeitigen Vereinsdirektors, des Königlichen Bau- 
rates Dr. Jug. Theodor Peters als Festgabe gestiftet, um 
hierdurch ihre freudige und dankbare Anerkennung für den 
Mann zu bekunden, der seit nunmehr 24 Jahren unter einer 
langen Reihe von Vorsitzenden in stets gleichbleibender Treue 
und Hingabe die Geschäfte des Vereines erfolgreich ge- 
führt hat. 

Möge dieses Bild, von Fedor Enckes Meisterhand ge- 
malt, den Nachkommen die lebendigen Ztige unsres Theodor 
Peters bewahren in der ganzen Frische der Erscheinung, wie 
er heute unter uns weilt, zur bleibenden Erinnerung an die 
hohen Verdienste, die er durch seine Liebe zum Vereine und 
sein unermüdliches treues Schaffen sich um die kraftvolle 
Entwicklung des Vereines deutscher Ingenieure erworben hat. 

Wir überreichen dieses Bildnis mit dem Wunsche, daß 
der Mann, den es darstellt, noch lange Jahre gesund und 
schaffensfroh seines Amtes walten möge. 

Berlin, den 11. Juni 1906. 

(folgen Unterschriften.) 
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Arnhold, Eduard, (ich. Kommerzien- 
rat, Berlin. 

Aßmann, Geh. Oberbaurat, Vortrag. 
Rat im Reichsmarineamt, Berlin. 

v. Bach, Baudirektor, Ehrenmitglied 
des V. d. I. und Inhaber der Gras- 
hof-Denkminze, Stuttgart. f 

Becker sen, B., Maschinenfabrikant, 
Ehrenmitglied des V. d. I., Berlin. 

risident der kgl. Eisen- 
bahndirektion, Berlin. 

Beseler, Dr., kgl. preuß. Staats- und 
Justizminister, Berlin. 

Bischoff, Carl, Dr., Staatsrat, Prof, 
Vertreter des Rigaschen Polytech- 
nikumm. Riga. 

Boner M, Fabrikbesitzer, Mitbegründer 
des V. d. I., Rostow a. Don. 

v. Borries, ke). Polizeipräsident, Berlin. 

v.Borries, Marincbauftihrer, Wilhelms- 
haven. 

Budde. Dr., Prof., Direktor von Siemens 
& Halske A-G., Berlin. 

Burton, Alfred E., Prof, Vertreter des 
Massachusetts Institute of Techno- 
logy, Boston. 

Caro, H , Dr., Dr.-Ing. h. c., großh. bad. 
Hofrat, Mitbegründer, Ehrenmitglied 
und früherer Vorsitzender des V. d. I., 
Mannheim. 

Caspar, Ministerialdirektor im Reichs- 
amt des Innern. Berlin. 

Diels, Dr., Geh. Regierungsrat, Prof., 
Rektur der Universität Berlin. 

v. Doepp, Georg, Vertreter des Tech- 
nolugischen lustitutes zu Petersburg. 

Doerfel, Dr., Hofrat, Prof., Vertreter 
der k. k. deutschen Technischen 
Hochschule Prag. 

Drude, Prof., Dr., Geh. Hofrat, Rektor 
der kgl. Technischen Hochschule 
Dresden. 

rn, J. C., Prof., Vertreter der 
us Hochschule Delft, Hol- 
and. 

v. Eyth, Max, Dr., Ing., Geh. Hofrat, 
Inhaber der Grashof-Denkmiinze, 
Ulm aD. 

Flamm, Geh. Regierungsrat, Prof., 
Rektor der Technischen Hochschule 
Berlin. 

fleck, Wirklicher Geh. Rat, Unter- 
staatssekretär im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten, Berlin. 

Flohr, kal. Baurat, Inhaber der Gras- 
hof-l „nk münze, Stettin. 

Fricke, Dr., Prof. Rekter der Tech- 
nischen Hochschule Braunschweig. 

Fromm, Generalmajor, Inspekteur der 
techn. Institute der Artillerie, Berlin. 

Gerland, Dr., Prof, Vertreter der kyl. 
Bergakademie, Clausthal. 

Goldberger, Geh. Kommerzienr., Berlin. 

Gutermuth. Geh. Baurat, Prof., Rektor 
der Technischen Hochschule Darm- 
stadt, 

Gutemer, A., Dr., Prof., Vorsitzender 
der Unterrichtskommission der Ge- 
sellschaft deutscher Naturforscher 
und Aerzte, Halle a/S. 

Hake, Geh. Oberpostrat, Berlin. 

Hauß, Präsident des kais. Patentamtes, 
Berlin. 

Herz, W., Geh. Kommerzienrat, Präsi- 
dent der Handelskammer, Berlin. 
1 5 „ Ehrenmit— 

lied des V. d. I., Wilmersdorf-Berlin. 

Hollis, Ira Nelson, Prof. of Enginee- 
ring, Vertreter der Harvard Univer- 
sity, Cambridge, Mass. 

Jaeger, Geh. Öberregierungsrat, Vortr. 
Rat im Ministerium für Handel und 
Gewerbe, Berlin. 

aeger, (sch. Marinebaurat im Reichs- 
marineamt, Berlin. 

mpf, Stadtrat, Präsident der Ael- 

testen der Kaufmannschaft, Berlin. 
ersting, Generalmajor, Direktor der 
Militartechnischen Akademie, Berlin. 
er, Oberbürgermeister. Berlin. 

v. Koerner, Dr., Wirkl. Geh. Rat, 
Direktor im Auswärtigen Amt, Berlin. 

ibs, Generalmajor, Präses des Inge- 
nieurkomitees, Charlottenburg. 
hmann, E. Dr., Justizrat, Berlin. 
mm. F » Prof., Vertreter des 
ee Technologischen In- 
stitutes, Goteborg, Schweden. 

Langerhans. Dr. Stadtverordneter- 
Vursteher, Berlin. 
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Lemmer. Albert, Kommerzienrat, frühe- 
rer Vorsitzender des V. d. I, Berlin. 

Lewald, Th, Dr, Geb. Oberregierungs- 
rat im Reichsamt des Innern, Berlin. 

Lezius, H. lugeniour. Mitbegründer 
des V. d. I., Breslau. 

v. Linde, C. Dr., Prof, Inhaber der 
Grashof-Denkmiluze und früherer 
Vorsitzender des v. d. I., München. 

Lindstedt, Dr., Prof, Rektor der kyl. 
Technischen Hochschule Stoekholtn. 

Loewe. L, Geh. Kommerzienrat, Berlin. 

Lwowski, Victor, Maschinenfabrikant, 
früherer Vorsitzender des v. d. I 
Halle a/S. 

v. Mangoldt, Dr., Geh. Regierungsrat, 
Prof, Rektor der Technischen Hoch- 
schule Danzig. 

Marggraff. Stadtrat. Berlin. 

Marggraff, C., Präsident der Handels- 
kammer Potsdam, Wolfswinkel bei 
Eberswalde. 

Martens, A.. Dr.- Ing., Geh. Regierungs- 
rut, Prof., Direktor des kgl. Material- 
prifungsamtes, Gr. Lichterfelde 

Metz, Fried. Rud, Fabrikdirektor, 
Vorsitzender des österr. Verbandes 
von Mitgliedern des V. d. I., Mödling 
bei Wien. 

Miethe, Dr., Geh. Regierungsrat, Prof., 
Prorektor der kyl. Technischen 
Hochschule Berlin. 

v. Miller, Oskar, Dr., kal. Baurat, Vor- 
sitzender des Deutschen Museums, 
München. 

Mörike, Oberbaurat, Prof., Rektor der 
Technischen Hochschule Stuttgart. 
Müller, Carl, Geh. Oberbaurat im Mi- 
nisterium d. öffentl. Arbeiten, Berlin, 
Naumann, Wirkl. Geh. Oberregierungs— 
rat im Ministerium der geistlichen, 
Unterrichts- u. Medizinalangelegen- 

heiten, Berlin. 

Naville, Oberst, Vizepräsident des 
Schweiz. Sehulrates für dus Poly- 
technikum Zürich. 

Nicholson, John, St. B. Sc., Vertreter 
des Fa gineering Department der 
Universität Glasgow. 

Niethammer, Dr., Prof., Vertreter der 
Technischen Hochschule Brünn. 

v. Oechelhaeuser, Dr., Generaldirektor, 
früherer Vorsitzender des V. d. J., 
Dessau. 

Orth. A., Dr., Geh. Regierungsrat, Prof. 
au der Landw. Hochschule, Berlin. 

Paasche, Dr., Geh. Regierungsrat, zwei- 
ter Vizepräsident des Reichstages, 
Berlin. 

Peabody, Cecil H., Prof, Vertreter 
des Massachusetts Institute of Tech- 
nology, Boston. ; 

Pelletan, André, Direktor der Ecole 
des Mines, Paris, 

Peschke, R., Oberingenienr, 
Zründer des V. d I, Gleiwitz. 

Peters. Th., Dr., Geh. Baurat, Direktor 
des V. d. I., früherer Vorsitzender, 
Berlin. 

Peters, Dr., Prof., Rostock i. M. 

Graf von Posadowsky- Wehner. Dr.. 
kgl. preuß. Staatsminister, Staats- 
sekretär des Innern, Berlin. 

Pützer, Jos., Direktor, Ehremnitalied 
u Mitbegründer des V. d. I, Aachen. 

Rateau, A.. Professor, Paris. 

Frhr. v. Rheinbaben, kgl preng. Staats- 
und Finanzminister, Berlin. 

Richter, Dr., Unterstaotssekretär im 
Ministerium für Handel uid Gewerbe, 
Berlin. 

Riedler, A., Dr., Geh Regierungsrat, 
Prof, Inhaber deg Grashof-Denk- 
münze, Charlottenburg, 

v. Rieppel A.. Dr., kgl. Baurat, Inhaber 
der Grashof-Denkmënze, Nürnberg. 

Rietschel. Geh. Regierungsrat, Prof, 
Vorsitzender der quhilaumsstiktune 
der deutschen Industrie, Grunewäld- 
Berlin. ; 

Rieve, Kapitän zur See, Reichsmarine- 
amt, Berlin. 

Rosenberg, Stadtyererdneienvorsteher, 
Charlottenburg. 

Rumschöttel, teh 
Berlin. 

Schaefer, Geh. Regierunesrat, Direktor 
im kais Patentamt, Berlin. l 

Schmidtmann, Dr, Geh. Ober Medizi- 
nalrat, Prot, Leiter der hel Ver 


r 


Mitbe- 


Baurat, Stadtrat, 


suchs- und Prüfungsanstalt für Was- 
serversorgung und Abwässerbeseiti- 
sung, Perlin, 

Schrader, Geh Postrat, Berlin. 
Schulz, Dr, Wirk! Geh. Rat, Präsident 
‚des Reichseisenbahnamtes, Berlin. 
Siefert. Oherforstrat, Rektor der Tech- 

nischen Hochschule Karlsruhe. 

Blaby. A., Dr, Geh. Regierungsrat, 
Prof., Inhaber der Grashof-Denk- 
münze, Charlottenburg. 

Steffens, Reinhard. Kommerzienrat, 
Wilmersdort-Berlin. 

Steinthal, Kommerzienrat, Direktor 
der Deutschen Bank, Berlin. 

Strecker. Dr, Prof, Geh. Postrat Berlin. 

Strukel, M, Prof. Vertreter des Poly- 
teknisha Insticute, Helsingfors, 
Finland 

Studt. De, kel. preuß. Staatsminister 
und Minister der geistlichen, Unter- 
richts- u Medizinalangelegenheiten, 
Berlin. 

Sydow, Wirkl. Geh. Rat, Unterstaats- 
sekretär im Reichspostamt, Berlin. 
Thämer, Geh. Marinebaurat im Reichs- 

marineamt, Berlin. 

Thiel, Dr, Ministerialdirektor, Berlin. 

Tonnar, Felix, Maschineufabrikant, 
Pülken bei Krefeld. 

Waldeyer, Dr., Prof, dz. vorsitzender 
Sekretär der kgl. prend. Akaderuie 
der Wissenschaften, Berlin. 

Warburg. Prof, Präsident der Phys - 
Techn. Reichsanstalt, Charlottenburg. 

Wedding, H, Dr., Geh. Bergrat, Ver- 
treter der Genlogischen Landesan- 
stalt und Berzakademie, Berlin. 

Wichert. !berhaudirektor im Ministe- 
nium der öffentl Arbeiten, Berlin. 

Wilhelm, Geh. Regierungsrat, Direktor 
im kais. Patentamt, Berlin. 

Zipernowsky, Carl. Prof., Vertreter des 
kgl ungar. Josephs-Polytechnikums, 
Budapest. 

Zuntz, Geh. Regierungsrat, Prof., Rek- 
tor d. Landw. Hochsehule, Berlin. 


Vereine: 


Akademischer Verein Hütte“ ver- 
treten dureh die Herren Heinr. 
Schwarz, L Vors. Herin. Funke 
und Erich Schreiber. 

American Institute of Electrical Engi- 
neers in New York, vertreten durch 
Hen Rich. O. Heinrich, Berlin. 

American Institute of Mining Engi- 
neers, vertreten dureh Hrn. Dr.» Ing. 
E. Schrödter, Düsseldorf. 

American Society of Civil Engineers, 
vertreten durch Hrn. K. E Hil- 
gard, Prof in Zürich. 

American Society of Mechanical Engi- 
neers, vertreten durch die Herren 
Harry i. Terwilliger, Berlin, und 
Prof. Dr. Ing. Sehlesinger, Char- 
lottenburg. 

Architektenverein zu Berlin, vertreten 
durch Hrn. Ober- und Geh. Baurat 
Dr.-Ing. Stübben, Grunewald- Ber- 
hin 

Ausschuß des Studentenverbandes an 
dor Technischen Hochschule Berlin, 
vertreten dureh Hen Curt Emme- 
lius. cand rer. techn, Charlotten- 
burg 

Bund der Undustriellen, Berlin, vertre- 
treten dureh Hrn. Generalsekretär 
Pr. Wendlandt, 

Central-Verein für Hebung der deut- 
schen Fluß- und Xanalschiffahrt, 
vertreten dureh Hrn. Generalsekre- 
tär Rawoezyv, Berlin. 

Deutsche Chemische Gesellschaft, yer- 
treten dureh Hrn, Geh. Regierungs- 
rat Prof. Dr Gabriel, Berlin 

Deutscher Verein für den Schutz des 
gewerblichen Eigentums, vertreten 
dureh Hrn. Direktor v. Schütz, 
Berlin. f 

Deutscher Verein für öffentliche Ge- 
sundheitspflege, vertreten durch 
Hrn kel Baurat Prof. E Genzmer, 
Danzig 

Elektrotechnischer Verein, vertreten 
durch Ihn. ingenieur Emil Naglo, 
Berlin 


Iron and Steel Institute, London, vi- 


| 


treten dureh Urn. Generalsekretär 
Bennett H Brough, London. 

Institute of Mechanical Engineers, 
London, vertreten durch Hrn. David 
Grove, Berlin. 

Internationaler Verband der Dampf- 
kessel-Ueberwachungsvereine, Wien, 
vertreten dureh Hrn. Baudirektor 
C. . v. Bach, Stuttgart. 

Koninglijk Instituut van Ingenieurs, 
Soravenhage, vertreten durch Hrn. 
Generalsekretär R A. v. Sandick. 

Landes-Industrieverein, Budapest, ver- 
treten dureh Hrn. E. St. Kelemen, 
Budapest, , 

Norske Ingenieur og Architektenfore- 
ning, vertreten durch Hrn. Pro- 
fessor Dipl.-Ing. Alfr. Gjessing, 
Kristiania 

Oesterreichischer Ingenieur- und Ar- 
chitekten-Verein, vertreten durch 
Hrn. Prof. J. Klandy, Wien. N 

Polytechnische Gesellschaft, Berlin, 
„ durch Hrn. Dr. Jeserich, 
3erlin. 

Polytechnischer Verein, St. Peters- 
burg, vertreten dureh Hrn. Vizeprä- 
sident O. Michalowsky, St. Pe- 
tersburg. . 

Schiffbautechnische Gesellschaft, ver- 
treten dureh Hrn. Geh, Oberbaurat 
Asmann, Berlin. j 

Schweizerischer Ingenieur- und Archi- 
tekten-Verein, vertreten durch Hrn. 
Oberst G, Naville, Zürich. 

Société des Ingenieurs Civils de Fran- 
ce, Paris, vertreten dureh Hrn. 
Alexandre Gouvy, Düsseldorf. 

Svenska Teknolog Foereningen in 
Stockholm, vertreten durch Hrn. 
HEisenbahndirektor Major H. Lem- 
ke, Malmoe, 

Technischer Verein in Rige, vertreten 
1 Urn. Staatsrat Prof. Pfuhl, 

i gu. 

Ungarischer Ingenieur- und Archi- 
tekten-Verein, vertreten durch Hrn. 
Klemerv. Pompery, Budapest. 

Verband deutscher Architekten- und 
Ingenieur-Vereine, vertreten durch 
Hrn. Regierungsbanmeister a D. F. 
Eiselen. Berlin. 

Verband deutscher Elektrotechniker, 
Berlin, vertreten dureh Hrn General- 
sekretär Georg Dettmar, Berlin. 

Verein Berliner Künstler, vertreten 
dureh Hrn. Hans Koberstein, 
Dahlem. 

Verein deutscher Chemiker, vertreten 
durch Hrn. Geh. Regierungsrat Prof. 
Dr. M. Delbrück. Berlin. 

Verein deutscher Eisenhüttenleute, 
vertreten dureh Urn. Dr.Ing. E. 
Schrodter, Düsseldorf. 

Verein deutscher Gas- und Wasser- 
fachmänner, vertreten dureh Hrn. 


(Generaldirektor Julius Nolte, 
Berlin 
Verein deutscher Maschinenbauan- 


stalten, vertreten dureh Hrn Geh. 
n II. Lueg, Düssel- 
dorf. 

Verein deutscher] Maschineningenieu- 
re, vertreten dureh Hrn, Lisenbahn- 
direktor Callam, Berlin., 

Verein für Eisenbahnkunde € Berlin, 
vertreten dureh Hro. Wirkl. Geh. 
Rat A. Schröder, Berlin. 

Verein für Schulreform, vertreten 
durch Hro. Realgeymnasialdirektor 
Dr. Ila batseh, Charlottenburg. 

Vereinigung Berliner Architekten, 
vertre en durch Hrn Regierunesbau- 
meister Konrad Reimer, Berlin. 

Verein schweizerischer Maschinenin- 
dustrieller, vertreten dureh Hrn. 
N Huber-Werdfinüäller, Zii- 
rich. 

Verein zur Beförderung des Gewerb- 
fleiBes, vertreten durch Hrn. Unter- 
stittssekretär Fleck und Hrn. Prof. 
Pr. G. K raeomer, Berlin. 

Western Society of Engineers,:Ch'ca- 
80, vertreten durch Hra. Peter 
Junkersfeld, Chicago. 

Zentralverband der preußischen 
Dampfkesseluberwachung vereine, 
verireten dureh Hrn. Kal Banrat 
Schmetzer, Frankfurt u Oder, 
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Althoff. Dr., Ministerisldirektor im Mi- 
nisterium der geistlichen, Enter— 
richts- u. Medizinal angelegenheiten, 
Berlin. 

Auwers, Dr. Prof., Geh. Oberrewie- 
rungsrat, Ständiger Sekretär d. kgl. 
preuß. Akademie der Wissensclutf- 
ten, Berlin. 

trat v. Ballestrem. Wirkl. Geh. Rat, 
Präsident des Reichstags, Berlin. 

v. Beseler, Generalleutnant, Chef des 
Ingenieur- u. Pionier-Corps, Berlin. 

v. Bethmann-Hollweg, Minister des 
Innern, Berlin. 

Beumer. Dr., Mitglied des Reichstages 
und des Abgeordnetenhauses, Düs- 
seldort, 

Bissinger. Herm., Baurat a. D., frühe- 
rer Vorsitzender des V. d. I., Mün- 
chen. 

Blecher, H., Maschinentabrikant, frühe- 
rer Vorsitzender des Vo d. I., Unter- 
harnen. 

Breitenbach. kgl. preuß. Staatsminister 
und Minister der öffentl. Arbeiten, 
Berlin. 

Fürst v. Bülow. Reichskanzler. Berlin 

Delbrück, kal. preuß. Minister für 
Handel und Gewerbe, Berlin. 

Dönhoff. Geh. Oherregiorunestat im 
Handelsministerium, Berlin. 

v. Eickstedt, Vize-Admiral, Direktor 
des honstruktions-Departements im 
Reichsmarineamt, Berlin. 

v. Einem, kyl. preuß. Kriegsminister, 
Berlin 

Friedheim. Geh. und Oberrecierumgs- 
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Am Erscheinen waren verhindert: 


rat, Stellvertreter d. Polizeipräsiden- 
ten, Berlin. 

Gaebel. Wirkl. Geh. Oberregierungsrat, 
Präsident des Reichsgesundheits- 
Amtes, Berlin, 

Grashof. Dr, Prof., Karlsruhe, 

Hinckeldeyn, Oberhaudirektor im Mi- 
nisteriumſd öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Hoffacker, Direktor, und Frau, geb. 
Grashof, Karlsruhe. 

Hoffmann, Stadtbaurat, Berlin 

Fürst zu Innhausen und Knyphausen, 
Präsident des Herrenhauses, Berlin. 

Kayser, Geh. Ober-Rexierungsrat, Di- 
ngent der kgl. Ministerial-, Militär- 
und Bau- Kommission, Berlin. 

Kraetke, Wirkl Geh. Rat, Staatssekre- 
tir d. Relehspostamtes, Berlin, 

Krause, Fr., stadthaurat, Berlin. 

Krauß. G., Dr.-Ing. Kommerzienr, Inha- 
ber d.Grashof-Denkmünze, München. 

v. Kröcher, Wirkl. Geh. Rat, Präsident 
des Abweordnetenhauses, Berlin. 

Kühnemann, Fritz, Kommerzienrat, 
Berlin. 

de Laval. Gustaf, Ingenieur, Inhaber 
der Grashof Denkinünze. Stockholm. 

Macco, H., Ingenieur, Mitglied des 
Hanses der Abgeordneten, Bertin. 

Michelet, P., Stadtverordneten-Vor- 
stehler-Stellvertreter, Berlin, 

v. Moeller. Staatsminister a. D., Berlin. 

v. Moltke. Generalleutnant, Chef des 
Gaeneralstabes, Berlin. 

Namslau. Stadtrat, Berlin. 

Neuhaus. Dr., Ministerialdirektor im 
Handelsministeritun, Berlin. 


Nieberding, Dr., Staatssekretär im 
Reichsjustizamt, Berlin. 

Parsons, Charles A., Inzenieur, Inha- 
ber der Grashof- Denkinünze, New- 
eastle-on-Tyne. 

v. Podbielski. Minister für Landwirt- 
schaft, Domänen u. Forsten, Berlin. 

Ravene, Louis, Geh. Kommmerzienrit, 
Berlin. 

Reicke. Dr., Bürgermeister, Berlin. 

Rudloff. Geh. Marine-Oberbaurat, Prof, 
Reichsmarineamt, Berlin. 

Sprenger, Dr., Geh. Ober-Regierungs- 
rat, Vortrag. Rat im Reichsamt des 
Innern, Berlin. 

Sudhaus. W., Hüttendirektor a. D., 
Mitbegründer des Vid. I, Hannover, 

Graft zu Stolberg-Wernigerode, Dr., 
erster Vizepräsident des Reichs- 
taes, Berlin. 

v. Tirpitz. Admiral, Staatssekretär d. 
Reichsinarinesuntes, Berlin. 

von Trott zu Solz. Oberpräsident der 
Proving Brandenburg. Potsdam. 

Vahlen, Dr., Prof, Gel Regierungs- 
rat, ständiger Sekretär d kgl preuß. 
Akademie d. Wissenschaften, Berlin. 

v. Velsen, Oberberghanptinann, Mi- 
nisterialdirektor im Handelsministe- 
rium, Berlin. 

Wermuth, Interstantssekretär im 
Redehsamt des Innern, Berlin. 

v. Werneburg. Generalleutnant, In 
spekteurd. Verkehrstruppen, Berlin. 

Wohler, A., Dr.- Ing., (Geh. Regierungs- 
rat. Inhaber d. Grashof-Denkinünze, 
Hannover, 
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Zur Besichtigung technischer Werke und solcher Anstalten, die mit 


Wolf, R., Dr. ing. Geh. Kommerzien- 
rat, früherer Vors. d. V. d. I, Burkan- 
Magdeburg. 

Zeuner. Gust., Dr., Dr., Ing., kgl Sachs. 
Geh. Rat Prof., hirenmitglicd des 
V. d. 1 und Inhaber d. Grashof- 
Denkmünze, Dresden, 


Vereine und Köperschaften: 

American Institute of Naval Engi- 
neers, Washington, D.C U S. X. 

Association of Engineering Societies, 
Boston, Mass, l'. 8. A 

Columbia Universi 

Danik Ingeni¢gr - 

, hagen. 

Fcole nationale des Ponts et Chaus- 

Gian) 5 95 . Ferd 
öttinger Vereinigung zur Förderung 
der angewandten Physik und Mathe- 
matik. Kiberteld 

Institution of Civil Engineers. Londen. 

n of Naval Architects. Len- 
don. 

Kgl. Bergakademie Freiberg i 8a. 

Kgl. Technische Hochschule Aachen 

Kgl. Technische Hochschule Han- 
nover. 

Nordwestliche Gruppe des Vereins 
deutscher Eisen- und Stahlindustri- 
eller. Düsseldorf. 

Royal Society. London. _ 

Sibley College of Cornell University. 
Ithaka, N. V., I'. S. K. 

Zentral-Verband deutscher Industri- 
eller, Berlin. 


. NewYork, U. S. X. 
orening, Kopen- 


der Technik in naher Beziehung stehen, waren 31 Gruppen gebildet 
worden, von denen die ersten 15 Gruppen auf Dienstag den 12. Juni, 
die Gruppen 16 bis 25 auf Mittwoch den 13. und die Gruppen 26 bis 
31 mit Tagesausfiigen auf Donnerstag den 14. Juni verlegt waren, 
Von allen Gruppen zusammen waren 36 Fabriken, Werke, Anstalten 
usw. zu besichtigen, darimter 7 Maschinenfabriken, 5 Apperatefabriken, 
5 wissenschaftlich-technische Institute, 2 Kahelwerke, 4 Elektrizitäts- 
werke, 3 Gasanstalten, 2 Wasserwerke und 1 Abwässer-Pumpwerk nebst 
Rieselfeld, 2 Kühlanlagen, 2 Brauereien, außerdem ein Krankenhaus, eine 
litbographische Anstalt, eine Linoleuinfabrik und Kanalschleuse. 
Sieben von diesen Stellen konnten zweimal besucht werden. Im fol- 
genden sollen einige Erläuterungen über die einzelnen Werke, Fabriken 
und Anstalten im allgemeinen in der Reihenfolge der im übrigen ganz 
willkürlich gewählten Gruppeneinteilung gegehen werden. 

Die beiden ersten Gruppen besuchten die Elektrizitatswerke Luisen- 
straße und Moabit der Berliner Elektrizitätswerke). Das Elek- 
trizitätswerk Luisenstraße ist im Anschluß an das ältere Werk 
Schiffbauerdamm erbaut und im Jahr 1898 in Betrieb genommen wor- 
den. Es zeichnet sich durch die Anordnung des Kesselhauses 18 m hoch 
über dem Maschinensaal aus: infolgedessen hat auch der Schornstein 
mit 80 m eine beträchtliche Höhe erhalten. Die Kesselanlage umfaßt 
8 Wasserrohrkessel von A. Borsig mit je 304 qm Heiztiiche für [4 at 
Ceberdruck, 2 Greensche Vor wärmer, 3 Schmidtsche 


eine 


300°C und die erforderlichen Pumpen und Behälter. Der darunter- 
gelegene Maschinensaal enthält drei 2500 pferdige stehende vierzylin- 


drige Dreifach-Expausionsinaschinen von Gebr. Sulzer, die mit $5 Cl. 
min je zwei vorwiegend dem Bahnbetrieb dienende Gleichstromeaynamos 
der A. E. G. von je 8-40 KW und 270 V antreiben. 
hält das Werk eine größere Akkumulatorenbatterie und die erforder- 
lichen Zusatzimaschinen. Das ältere Werk Schiffhbauerdamm ist 
init 1 im Erdgeschoß stehenden Steiumüller-Wasserrohrkesseln von je 
425 und 303 qm Heizlläche, zwei stehenden 1900 pferdigen Görlitzer 
Verbundmasehinen zum Antrieb von je zwei Oerlikon-Drehstrom- 
dynamos von je 630 KW bei 3000 Vomit 105 Uml. min und drei ste- 


Außerdem ent- 


henden Gleichstrom- Dampfdynamos von van den Kerehove-Siemens 
von je 720 KW bei 130 V ausgerüstet. Die beiden Werke liegen 
dicht un der Spree, auf der die Kohlen angefahren und sodann in 


den Kellerräumen gelagert 
Becherwerk 
raum 


werden, 
und Förderband zum 
versehen. 

Das am Südufer des Spandauer Schiffahrtkanales und unmittelbar 
an der Berlin-Hamburger Bahn gelegene Elektrizitätswerk Moabit 
ist seit seiner Inbetriebnahme im Jahr 1900 bis auf 17280 KW Ge- 
samtleistung ausgebaut worden und liefert Drehstrom von 6000 V an 
das innere Berlin und einige Vororte. Zur Kohlenförderung dient an 
der Wasserseite eine von Ad. Bleichert & Co. ausgeführte Anlage für 
rd. 40 t st Leistung. Das noch nicht voll ausgebaute Kesselhaus ent- 


Das Werk LuisenstraBe ist 
Heben der Kohlen m 


mit 
den Kessel- 


hält 30 Wasserrohrkessel von Borsig, Leiuhaas, Babcock & Wilcox, 
) s. Z. 1899 S. 1349; 190 S. 181 und 293. 


Teberhitzer filr 


Steinmüller und den Oberschlesischen Kesselwerken mit je rd. 305 gin 
Heizfläche und teilweise mit selbsttitiger Kettenrostfeuerung. Zu den 
Kesseln, die bis auf 350° (überhitzten Dampf von 14 at Ueberdruck 
liefern, gehören eine Wasserreinigungsaniage für 80 ehm st und 8 
Rauchgasvorwärmer, die paarweise mit den vier 70 in hohen Sehorn- 
steinen zusainmengebaut sind. 

Die 85 m lange Maschinenhalle mit 30 t-Laufkran enthält 6 lie- 
gende Dampfdynamos, zu denen in Kürze eine siebente und drei Tur- 
bodynamos der A. E.. G. kommen werden. Von den Dampfmaschinen 
sind 4 von je 2700 PS bei 85 Uml. min von Gebr. Sulzer gebaut, eine 
weitere von Gebr. Sulzer leistet 4800 PS bei 83 Eml. min, und eine 
gleiche Maschine ist von der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg ge- 
liefert. Es sind Dreifach-Expansionsinaschinen mit geteiltem Nieder- 
druckzylinder und Ventilsteuerung, gekuppelt mit Drehstromerzeugern der 
A. E. G., von denen die kleineren je 1830, die größeren je 3320 KW leisten. 
Auf der einen Längsseite der Halle sind die Schaltgalerien sowie die 
Akkumulatoren? atterie und die Umformer zur Erregung der Stromer- 
zeuger untergebracht. 

Um bei dem Gegenstande zu bleiben, wenden wir uns, die Grup- 
penfolge verlassend, zum dritten größten Werk der Berliner Elektrizi- 
tätswerke, dem allerdings erst am folgenden Tage von Gruppe 19 be- 
suchten Elektrizitätswerk Oberspree in Oberschöneweide. das 
24800 KW Gesamtleistung aufweist und Drehstrom von 6000 und 
10000 V nach Berlin und einigen Vororten liefert. Die Kohlenförderung 
aus den Spreekiihnen besorgt eine von J. Pohlig A.-G. erbaute Anlage für 
35 t St. Ebenfalls getrennt vom Werk liegt eine Wasserreinigungsan- 
lage von der Maschinenbauanstalt Humboldt für 120 ebm st. Die Kessel- 
anlage umfaßt 38 Wasserrohrkessel desselben Ursprunges wie beim 
Werk Moabit von je 305 bis 420 qin Heiztläche für 14 at Ueberdruck 
und 350“ C Dampfüberhitzung, dazu drei 71 m hohe Schornsteine mit 


je zwei Vorwiirmern, einen besonders geheizten Ueberhitzer von A. Hering 


und 5 Spcisepumpen, 

Die Maschinenanlage ist weniger einheitlich als die des Moabiter 
Werkes, da der älteste Teil dieser Anlage bereits aus dem Jahr 1895 
stammt und mit zwei liegenden 750 pferdigen und zwei stehenden 1500- 
pferdigen Verbunddampfinaschinen der Maschinenbauanstalt Görlitz aus- 
gerüstet ist, von denen die kleineren je einen, die größeren je zwei 500 KW- 
Drehstromerzeuger antreiben. Für diese Dynamos sind zwei Pelton- 
Dampfinotoren als Erreger-Autriebmaschinen und eine eigene Schalt- 
bühne vorhanden, Beim weiteren Ausbau des Werkes sind fünf lie- 
gende Vierfach-Expansionsinaschinen der Maschinenbaunnstalt Görlitz von 
2700 PS und 83 Eml. min, gekuppelt mit 1830 KW-Drehstrommaschi- 
nen der A. E. G., aufgestellt worden, wozu eine neue Schaltanlage und 
Akkumulatorräume kamen, Der neueste Ausbau umfaßt zwei 1000 KW- 
und eine 3000 KW-Turbodynamo der A. E. G. und zwei 5000 KW-Tur- 
bodynamos von Brown, Boveri & Co., sodann eine Transformatorenanlage 
für 10000 V und eine mit Fernschaltern ausgestattete Schaltanlage. 

Ein weiteres Elcktrizitütswerk, das Kraftwerk der Gesellschaft 
für elektrische Hoch- und Untergrundbahnen!;, wurde schließ- 
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lieh noch von Gruppe 12 besucht. Das in der Trebbiner Straße ungefähr 
in der Mitte der Bahnstrecke errichtete Werk [st gemäß seiner Lage 
Inmitten der bebauten Stadt mehrgeschossig ausgeführt. Das Kellerge- 
sehoB enthält die Kesselspeisepumpen, die Kondensationsanlare und die 
Motoren zum Anlassen der Dampfmaschinen und für die Kohlenförder- 
anlage, In Erdgeschoß befinden sich die Dampf- und Dynamomaschi- 
nen nebst Schaltanlage, darüber die Rauchkanäle der Kessel, sodann 
folgt das Geschoß mit der Kesselanlage, und im Dachgeschoß sind 
Kohlenbunker eingebaut. Der Schornstein ist 80 in hoch bei 3,5 in oberem 
Durchmesser. Die Kohlen werden meist durch Kahne, im Winter zeitweise 
auch mit der Bahn herangeschafft und durch Becherwerke und Förder- 
binder nach einem Lagerplatz unter dem Bahnvladukt und in die 
Bonker gebracht. 

Die Kesselanlage umfa zt 10 Gehresche Wasserrohrkessel von zu- 
sammen 2520 qm Heiz fäche für 10 at und 275% Ueberhitzung. Die 
Maschinenanlage besteht aus 3 stehenden Verbundmaschinen von A. 
Borsig für Je 1200 PS. bel 120 Umbsimin und 2 eben solchen Masehi- 
nen der Maschinenbauanstalt Görlitz für fe 1600 PS bei 100 Uml.- 
min. Die Dampfmaschinen sind mit Gleichstromdynamos von 750 V 
gekuppelt, zu deren Unterstützung eine Pufferbatterie von 1000 Amp-st 
Kapazität mit den erforderlichen Zusatzmaschinen aufgestellt ist. Eine 
Umformerstelle mit zwei Maschinen dient zum Speisen der Umtormer- 
stelle Krummestraße in Charlottenburg mit Drehstrom von 10000 V 
Spannung. Der in Ausführung begriffene Erweiterungsbau des Werkes 
umfadt 8 Dampfkessel von je 300 qin Heiztläche und 2 Zoelly- Turbinen 
von je 5600 PS Leistung, gesuppelt mit je zwei 1000 KW-Gleichstrom- 
d: namos, , 

Wir kommen nunmehr zu den größeren Fabriken, und zwar zw 
nächst zu der Apparatefabrik und Maschinenfabrik der All- 
gemeinen Elektrieitäts- Gesellschaft), die am ersten Be- 
siehtiguugstage von Gruppe 5 und am folgenden Tage von Gruppe 17 
besucht wurden. Die Apparatefahrik ist in dem Häuserblock zwi- 
schen Acker-, Feld-, Hussiten- und Hermsdorfer Straße in einem wäh- 
rend Is Jahre nach einheitlichen Grundsätzen ausgebauten Fabrikge- 
binde untergebracht. Das Gebäude ist sechsgeschossig nnd enthält 
49 Arbeitsäle mit 45000 am Grundffäche und etwa 3000 Werkzeug- 
maschinen, sämtlieh mit elektrischem Einzelantrieb Es zieht sieh In 
15 bis IS m Breite an den vier Straßenfronten entlang und enthält ku 
semem großen Hof noch einen etwa 15 m breiten Mittelbau. Der 
Betriebstrom wird von den Berliner Elektrieitätswerken bezogen, das 
erforderliche Wasser einer eigenen Brunnenanlage entnommen. Den 
Verkehr zwischen den einzelnen Stockwerken vermitteln 10 brand- 
sichere Treppenhäuser und 10 Aufzüge. Die weitestgehend durch- 
führte Massener zeugung erstreckt sich auf Werkzeuge für eigenen 
Bedarf, Bogenlampen und Zubehör, Kleinmotoren bis Na PS, vornehm- 
lieh Tisehbohrmaschinen und Ventilatoren, Apparate für Röntgen-Be— 
strahlung und drahtlose Telegraphic, Schalttafeln und Schaltgeräte, 
Blitzschutzvorrichtungen, Koch- und Beizgeräte, kleine Schalter, Kem- 
taktstöpsel und Sicherungen, Zähler und Meßgeräte. Der Fabrikbetrieh 
und Herstellungsgang ist nicht nach Art des Erzeugnisses, sondern nach 
Art der Herstellung unterteilt. Die vorkommenden Arbeiten sind ins- 
besondere Stanzen, Ziehen, Drücken, Drehen, Fräsen, Hobeln, daneben 
(lasblasen, Brennen, Galvanisicren und Einaillieren. Das Bohren und 
und Wickeln geschieht dagegen in den Abteilungen der einzelnen Er- 
zeugnisse. Auch imnfangreiche Laboratorien und KFiehrätme gehören 
zur Fabrik, die insgesamt 6200 Arbeiter und Arbeiterinnen und 600 
Beamte beschäftigt. 

Die Maschinenfabrik ist nuf einem rd. 87000 am großen Grund- 
stück zwischen Brunnen-, Volta-, Hussitenstraße und Humboldthain 
errichtet und erstreckt sieh mit einem L km langen schmalen Streifen, 
der das Anschlußgleis enthält, bis zum Bahnhof Gesundbrunnen Von 
dem Anschlußgleis aus laufen normalspurige Gleise von 6 km Gesamt- 
hinge bis in die Werkstätten. Diese hedecken rd 40000 am Grand- 
fläche und sind auf mehrere Gebäude verteilt, von denen das umfang- 
reichste das des Großwasechinenbanes ist. Es enthält eine Halle von 
14 zusammenhängrenden Feldern, die fe 15 m breit und je zur Hälfte 
100 und 40 m lang sind. Die 300 m lunge Nordseite des Gebäudes 
nimmt in drei Geschossen die Verwaltungsräume anf, Besondere Ge- 
biude sind für die Tischlerei, Schmiede, Metallgießerel, Kleinmotoren- 
fabrik, Stanzerei, den Bau von Widerständen und Bahuschaltern und 
für den Versand errichtet. Das Kraftwerk mit Kolbenmaschinen und 
Turbinen von 4500 Ps Gesamtleistung liefert Drehstrom von 2750 V 
Spannung, die in den Werkstätten auf 190 V herabgesetzt wird. Für 
alle Werkstätten ist elektrischer Einzelantrieb durchgeführt. 

Die Lager sind gegliedert in ein Hauptmatertalfenlager und meh- 
rere Sonderlager für die einzelnen Betriche, einen Gußlagerplatz, die 
Awisehenlager für bearbeitete Normalteile und das 140 m lange und 
IS m breite Versandlager. 

Die Fabrikation erstreekt sich außer auf die für eigenen Bedarf 
dienenden Werkzeuge. Einspannladen, MeBvorrichtungen usw. im Groß- 
maschinenbau auf Dynamos und Elektromotoren von 5 bis 100 PS 
Massenerzeugnisse auf Lager — und von mehr als 100 PS, ferner 
auf Balın- und Kranmotoren, Transformatoren, Spulen und sonstige 


) Zz. 1899 S. 113 u. f. 


Hülfserzeugnisse. Die einzelnen Stücke werden in einem der 17 Felder 
der Hauptmaschinenhalle fertiggestellt. Lie größeren Stücke werden 
anf Aufspannplatten mit beweglichen Werkzeugmasehinen benrbeltet. 
zu erwähnen ist noch die Massenherstellung in der Kleimnotoren- 
fabrik für Größen von ½ bis 5 PS und die Fabrik für Steuerschalter, 
Fahrschalter und Widerstände, meist Normalkoustruktionen für elek- 
trische Bahnen, in drei 15 m breiten, 95 bis 120 m langen Hallen. 
Die Fabrik beschäftigt 7500 Arbeiter und 900 Beamte. Der Wert der 
Erzeugnisse belief sich 1905 auf 35 Mill. /. 


Die nächste von Gruppe 4 besichtigte Fahrik war die Werk- 
zeugmaschinen-, Werkzeugfahrik uud EisengieBeref von 
Ludw. Loewe & Co. A.-G. in der HuttenstraßeD, seit 1898, die 
Gießerel seit 1900 im Betrieb. Hergestellt werden eine beschrinkte 
Anzahl Bauarten kleinerer bis mittlerer Werkzeuginaschinen: Dreh- 
bänke bis 310 mm Spitzenhohe, Hinterdrehbänke, Fräsmaschinen ver- 
schiedener Arten, Bohrmaschinen, Stoßimaschinen, Revolver-Drehbäuke, 
Exzenterpressen und Werkzeuge, Lehren usw. verschiedener Arten. 
Häufig werden die Maschinen neben besonderen Spezialmaschinen 
für die vollständige Einrichtung von Fuhriken geliefert. Die Fa- 
brikanlage umfaßt die Gebäude für Maschinenbau, den Werkzeug- 
bau, die Schmiede, die Modelltischlerei, das Modellager, das Kraft- 
werk, die Gießerei, das Laboratorium mit Heizkesselhaus und in der 
Mitte dieser Gebäude dasjenige für die Verwaltung mit dem Lagerraum 
fertiger Maschinen. Das Staatsbahn-AnschluBglels führt bis in die Ma- 
schinenbauhalle. Alle Gebäude sind durch Schmalspurglefse und die 
meisten im ersten Stockwerk dureh Brücken miteinander verbunden. 


Die Hanptinaschinenhalle ist 150 ın lang und einschließlich zweier 
Seitenschiffe 31 m breit: sie enthält Abteilungen für Fräserei, Hobelei, 
Zusammenbau und Schlosseref, Schleiferei, Dreh- und Bohrarbeiten, Räder- 
fräseref, elne Revisionswerkstatt und im ersten Stockwerk Abteilungen 
für Revolverbankarbeiten und Kleinmontage. Jede Abteilung hat ihr 
elgenes Werkzeuglager. Der Werkzeugbau gleicht in Bau, Einrichtung 
und Betrieb dem Maschinenbau, nur in verkleinertem Maßstabe Tine 
Mebmaschine gestattet, Abweichungen bis zu Lion mm festzustellen. 
Die Nehmiede enthält außer dem eigentlichen Schmiederaum mit Hiim- 
mern und Pressen das Stahllager nebst Abstecherei, die Glüherei und 
Härterei. Die Gießerei besteht aus zwei langen und zwei kürzeren 
Hallen mit einem Seitenschiff: sie liefert Graugußstücke bis zu 15 t 
Gewicht, insbesondere auch Forinmaschinenguß. Das Kraftwerk lelstet 
etwa 2200 PS und liefert Gleichstrom von 500 v. Die Werkstätten 
haben Gruppenantriebe von Je 10 bis 25 PS. Die Hauptlager sind im 
Verwaltungsgebiiude untergebracht, das auch cine Lehrlingsschule 
enthält. 

Gruppe 3 besichtigte das städtische Krankenhaus Char- 
Iottenburg-Westend, das mit einem Kostenaufwand von 610 Mill. % 
1901 bis 1904 far 600 Kranke eingerichtet worden ist. Die Wirt- 
schaftsgebäude sind von vornherein für eine Erweiterung auf 1000 Betten 
eingerichtet, die im Laufe der nächsten Jahre ausgeführt wird. Die 
Anstalt umfaßt ein Verwaltungsgebäude, ein Operationshaus, ein Bade- 
hans, 7 Pavillons für imere Krankheiten, Chirurgie und Diphteriv, 
eine Desinfektionsanstalt, ein Leichenhaus, eine Waschküche, ein Kessel- 
haus, eine Kochküche und ein Sehwesternhaus. Die Gebäude sind mit 
Niederdrucktdampfheilzung, umfangreicher Warmwasseranlage und elek- 
triseher Beleuchtung versehen, Wasserzuleitung und Kanalisation sind 
an die öffentlichen Leitungen angeschlossen. Der für die Heizanlage 
und für Wirtschaftszwecke erforderliche Dampf wird im Kesselhaus 
erzeugt und den Verwendungsstellen durch Fernleitungen in begehharen 
Kanälen zugeführt. Für Müll, Verhandstoffe usw. sind zwei Verbren- 
nungsöfen vorgesehen. 


Von Gruppe 6 wurde wieder eine Fabrik besichtigt, die Tele- 
phon- und Telegraphenwerke der Aktiengesellschaft Mix & 
Genest in der Bülowstraße. Die Fabrik beschäftigt 2400 Arbeiter 
uod Beamte. Hergestellt werden fast durehweg als Massenerzeugnisse 
alle Teile von Ferpsprechanlagen, Mikrotelephone, Vielfachumsehalter, 
Signallampenumschalter für große Fernsprechämter, Linienwähler für 
Haustelephone, Janus-Telephone usw.;: daneben Haustelegraphen, Feuer- 
melder, Rohrpostanlagen, elektrische Meßgeräte, gulennische Ele- 
mente, Blitzableiter u. dergl. Die Fabrik liegt auf dem Hintergrund- 
stück mehrerer Häuser der Bülowstraße und wird von zwei fünfstöcki- 
en Quergebäuden gebildet, die dureh zwei Flügel verbunden sind. 
Personen- und Lastenaufzüge und 7 Treppenhäuser verbinden die Stock- 
werke miteinander. Die Betriebskraft liefert eine 300 pferdige Kon- 
densationsdampfinaschine. Im Erdgeschoß sind die Lager, dia Versund- 
abteilung, die Maschinenanlage, die Werkstätten für schwerere Arbeiten 
(Schiniede), die Galvanoplastik und die Schleiferei untergebracht. Das 
erste Stockwerk enthält die technischen und Verwaltungsabteilungen, den 
Werkzeugbau, die Dreherei und die Ruchbhinderef, das zweite Stockwerk 
die Fräserei, Schlosseref, den Telegraphenbau, die Citophonrevision und 
den Tafel au. Inn dritten Stockwerk befinden sich der Post-Mikrophon- 
bau, die Holzmontageräume, die Postreviston und der Postapparatebau, 
im vierten Stockwerk der Unterrichtssaal für Lehrlinge, die Lackiererei, 
die Spulerei, Schraubendreherei, Stanzerel, Bohrerei, der Glockenhau 


1) 8. Z. 1899 S. 1188. 


1480 Technische Ausflüge bel Gelegenheit der 47 sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenleure. 


und die Gloekenrevision und im fünften Stockwerk noch der Amalga- 
mierraum und die photographische Werkstatt. 

Die Zweigniederlassung der Motoren- und Motorfahr- 
zeugfabrik der Daimler-Motoren-Gesellschaft in Marien- 
felde wurde von Gruppe 7 besucht. Die Fabrik liegt neben der 
Berlin-Dresdener Bahn auf einem 12,5 h großen Grundstück, von dein 
bisher 3600 qm für Metallbearbeitung, 3000 qm für Zusammenbau und 
Schlosserei, 1400 qm für Magazine, insgesamt also 8000 qm bebaut sind. 
Die 1898 von Ad. Altmann & Co. (später Motorfahrzeug- und Motoren- 
fabrik Berlin A.-G.) erbaute Fabrik ist 1902 an die Dafınler-Motoren- 
Gesellschaft übergegangen und dient vornehmlich der Herstellung von 
Motorlastwagen, Schiffsmotoren, Spiritusmotoren und kleineren Saug- 
gasanlagen, neuerdings auch von Motoromnibussen. Die Wagen werden 
in der Regel mit Gummireifen ausgerüstet. Zum Prüfen der Falır- 
zeuge ist eine asphaltierte Fahrbahn von 700 m Länge innerhalb des 
Werkes angelegt. Die Betriebskraft für die 1100 Arbeiter beschäf- 
tigende Fabrik liefern 3 Sauggasmaschinen von zusammen 560 PS 
Leistung. Die Werkzeugmaschinen baben elektrischen Gruppenantrieb. 

Die Fabrikanlage besteht aus einer 23,5 m breiten und 153 m 
langen Hauptmaschinenhalle, neben der eine 20,5 m breite und 170 m 
Jange Seitenhalle errichtet ist, dem Verwaltungsgebäude, dem alten und 
dem nenen Maschinenhaus und einem Lagerhaus. Die Metallbearbei- 
tung liegt im wesentlichen in der Haupthalle, der Zusammenbau der 
größeren Stücke ebenfalls in der Haupthalle, der der kleineren Stücke 
in der Seitenhalle, die außerdem den Probferraum, die Lackiererei, die 
Schiniede, ein Zwischenlager, die Klempnerei, die Modelltischlerei und 
die Härterei enthält. 

Gruppe 8 besichtigte zunächst das Maschinenlaboratorium 
der Kgl. Technischen Hochschule in Charlottenburg, das ein 
Kesselhaus und eine Maschinenhalle umfaßt und in erster Linie für 
Unterrichtzwecke, daneben aber auch als Elektrizitätswerk der Hoch- 
schule dient. Das Kesselhaus enthält für Heizzwecke 6 Kessel, meist 
mit mechanischer Rostbeschickung, für Maschinenbetrieb einen Zwei- 
flainmrohrkessel mit Axer- Feuerung, einen Heine - Wasserrohrkessel 
mit Schrägrost, einen Walther-Wasserrohrkessel mit Ueberhitzer und 
Kettenrost und eine Generatorgasanlage für einen 150 pferdigen Sauggas- 
motor. In der Maschinenhalle sind aufgestellt: eine liegende Verbund- 
maschine mit Einspritzkondensator von 60 PS bei 10 at Ueberdruck und 
60 Uml./ min, belastet mit einer Differentialpumpe, ein Westinghouse- 
Kompressor für 12 at, ein einfachwirkender Schwungradkompressor mit 
einfachwirkender Dampfmaschine in einem Zylinder, eine stehende Vier- 
fach-Expansionsdampfmaschine von 200 PSi bei 15 at Ueberd ruck und 
150 Uml. min, gekuppelt mit einer Gleichstromdynamo von 230 V, eine 
Dreifach-Expansionsmaschine von 150 PS Leistung bei 12 at und 150 
Uml min, ebenfalls mit Dynamo gekuppelt, ein Schröter-Ueberhitzer 
von 150 qm Heiztläche mit eigener Feuerung, ein Schaffstädtscher Ober- 
flächenkondensator, eine Turbodynamo von 300 KW und eine von 200 KW, 
deren Kondensation im Kellerraum liegt, ein 150 pferdiger Sauggasmotor 
mit Dynamo gekuppelt, eine Wolfsche Lokomobile von 40 PS, ein 20 pfer- 
diger Diesel-Motor, ein 6 pferdiger Leuchtgasmotor, ein 4 pferdiger Spi- 
ritusinotor, ein elektrisch betriebener Schleuderventilator, eine elektrisch 
betriebene Schleuderpumpe und ınehrere Dampf- und Kreiselpumpen. 
Alle Maschinenstände sind mit Einrichtungen zum Anstellen von Ver- 
suchen ausgerüstet. Außerdem sind eine 40 pferdige schnellaufende Dampf- 
maschine und eine 10 pferdige Laval-Turbine vorhanden, die nicht fest 
aufgestellt sind. 

Vom Maschinenlaboratorium begab sich Gruppe 8 zur nahe gele- 
genen sogenannten Schleuseninsel, auf der die Versuchsanstalt der 
Technischen Hochschule für Wasserkraftmaschinen gelegen 
ist. Der Anstalt steht eine Wasserkraft von 2,5 cbm/sk und 1,56 m Gefälle 
zur Verfügung. Die vorhandenen Turbinen und Kreiselpumpen Können 
entfernt und an ihrer Stelle zur Untersuchung eingesandte Maschinen 
vorübergehend aufgestellt werden. Der WasserzutluB8 enthält Eich- 
hehälter und Meßkanäle mit Ueberfällen. An Maschinen sind vorhanden: 
eine Betriebsturbine von 40 PS bei 74 Uml min mit Druckwasserregler, 
eine Kreiselpumpe für 250 ltr'sk bei 480 Uml. min, eine Spiralturbine 
für 250 ltr'sk Wassermenge, 6 m Gefälle und 215 Uml. min, eine vier- 
stutige Kreiselpumpe für 1450 Uml./min, 20 ltr/sk und 100 m Förder- 
höhe mit Windkessel für 20 at Druck und eine sechsstutige Kreiselpumpe 
für 3200 Uml,/inin, 6,66 ltr'sk und 200 m Förderhöhe. Die Pumpen 
werden unmittelbar elektrisch oder durch Riemenvorgelege betrieben. 

Daneben liegt die zum Schluß besichtigte Versuchsanstalt für 
Wasserbau und Schiffbau der preußischen Wasserbauverwaltung, 
bestimmt zur praktischen und wissenschaftlichen Forschung auf den 
Gebieten des Wasserhaues, des Schiffbaues und der Schiffahrt. Die An- 
lage umfaßt ein großes Versuchsbecken von 150 bis 160 m nutzbarer 
Länge, 10,5 m Breite und 3,5 ın Tiefe für Bestimmung von Schiffs- 
widerständen, Flügeleichungen und für den Einbau großer FluBmodelle, 
sodann eine Rinne als Schleusenhaupt für Versuche an Schleusenmotoren. 
Ein Schleppwagen auf einem Gleis von 6 m Spurweite dient zum Be- 
wegen der Schiffinodelle, Propellermodelle und hydraulischen Flügel. 
Eine 20 m lange verstellbare Versuchsrinne von 2 ın Breite und 0,30 in 
Tiefe wird zum Eichen kleinerer Wassermeßgeräte und für Modellver- 
suche fin Flußbau verwendet. Außerdem sind eine Werkstatt und eine 
Modellschneiderei und -forinerei vorhanden. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Gruppe 9 besuchte zunächst die Abteilung II der Physikalisch- 
Technischen Reichsanstalt in Charlottenburg, Marchstr. 25. Wäh- 
rend die Aufgahe der ersten Abteilung der Reichsanstalt die Ausführung 
wissenschaftlicher Untersuchungen physikalischer Art ist, beschäftigt 
sich die zweite Abteilung damit, die Ergebnisse der Forschung nach 
der technischen Seite hin weiter auszubilden und insbesondere für die 
Präzisionstechnik nutzbar zu machen. In ihr Gebiet fällt unter anderm 
die Prüfung und Beglaubigung aller elektrotechnischen Meßgeräte. Zur 
Abteilung II gehören das Hauptgebäude, das Maschinenhaus, das Laho- 
ratoriumsgebiäude, das Ventilatorgebäude und das Direktorwohnhaus, 
während Abteilung I das Observatorium, das Wohnhaus des Präsidenten 
und das Verwaltungsgebäude umfaßt. Im Hauptgebäude befinden sich 
das optische Laboratorium nebst Photometrierräumen, das präzisions- 
mechanische Laboratorium, das Schwachstromlaboratorium, das magne- 
tische Laboratorium und das Laboratorium für Wärme und Druck. Das 
Maschinenhaus enthält den Maschinensaal mit den zum Betrieb und für 
Versuche erforderlichen elektrischen Maschinen und Geräten, ein be- 
sonderes Starkstromlaboratorium, das für die Ausbildung von Meßver- 
fahren und Meßgeräten dient, und die Räume für Wechselstrom- und Heel- 
spannungsarbeiten. Die Räume für Untersuchung von Elektrizitätszählern, 
Selbstinduktionen und Kapazitäten liegen im Laboratoriumsgebäude 
Nach der Besichtigung der Reichsanstalt besuchte Gruppe 9 ebenfalls 
noch das Maschinenlaboratorium der Technischen Hochschule. 


Von den Gasanstalten Groß-Berlins wurde am ersten Besichtigungs- 
tage die städtische Gasanstalt II zu Charlottenburg, Gauß- 
straße, von Gruppe 10 besucht. Die seit 1891 im Betriebe befindliche 
Anstalt liefert etwa 38 Mill. chin jährlich. Sie liegt an der Ringbalıu 


-und am Verbindungskanal von der Spree nach dem Spandauer Schiffahrt- 


kanal. Die Kohlen werden meist auf dem Wasserwege herangeschaftt. 
Zum Entladen und zur Förderung dienen 6 Druckwasserkrane, 6 Kohlen- 
füllrümpfe, eine Hängebahn, die nach dem Lagerplatz führt, und zwei 
Verladebrücken. Die Anlage leistet 100 t st. Die Anstalt umfaßt zwei 
Retortenhäuser mit 40 bezw. 32 Oefen, die zusammen 190 000 ebm in 
24 Stunden liefern. Der Ausbau des zweiten Hauses auf 64 Oefen steht 
bevor. Neben den Brouwer-Rinnen zum Fördern und Abldschen der 
Koks werden zum Teil noch Wagen auf Schmalspurgleisen verwendet, 
die aber demnächst dureh Rinnen ersetzt werden sollen. Die alte Koks- 
förderung nach der Aufbereitanlage wird ebenfalls durch eine mecha- 
nische Förderanlage ersetzt. Die beiden Kondensationshäuser haben 
6 Wasserröhrenkühler und 5 Luftkühler, zusammen 10 Reutter-Kühler, 
4 Gassauger, 6 Teerwäscher und 4 Standardwäscher, Teer- und Am- 
moniakwasserpumpen, Teerzentrifugen, die erforderlichen Antriebma- 
schinen, Teer- und Aimmoniakgruben. Die Reinigeranlage besteht aus 
6 Doppelreinigern von 1000 qm Grundfläche. Zur Regelung dienen 
ein Stationsgasmesser für 40000 und zwei für je 80000 cbm Durchlaß 
in 24 Stunden und drei Druckregler für zusammen 25000 bis 30000 
chin'st. An Gasbehältern sind 2 dreifach ausziehbare für 27000 und 
55000 ebm vorhanden. Den Betriebsdampf liefern 2 Flammrohr- und 
4 Röhrenkessel von zusammen rd. 560 qm Heizfläche. 

Die Anstalt enthält eine von den andern Betrieben getrennte Ver- 
suchsgasanstalt für 2250 ebm in 24 Stunden, eine Ammoniakfabrik für 
s0 chm tägliche Verarbeitung, eine Wassergasanlage für 52000 bis 
70000 ehm in 24 Stunden, das Verwaltungs- und ein Arbeitergebäude. 


Ein im größten Stil angelegtes, bis heute jedoch nur zum zehnten 
Teil ausgebautes Gaswerk ist das in Mariendorf gelegene der Im- 
perial Continental Gas Association !), das von Gruppe 23 am 
zweiten Tage besichtigt wurde und der Zusammengehörigkeit wegen 
vorweggenommen sei. Das 1902 eröffnete Werk versorgt ein in stetem 
Anwachsen begriffenes Gebiet, gebildet aus den südlichen Vororten 
Berlins, und liegt auf einem 76,6 ha großen Grundstück an der 
Berlin-Dresdener Bahn und am Teltowkanal. Ein eigener Bahnhof und 
Hafen dient der Kohlenzufuhr. Für die Kohlenförderung nach dem 
Lager und dem bisher errichteten einen Retortenhaus ist eine elektrisch 
betriebene Anlage von A. Bleichert & Co. mit einem fahrbaren Doppel- 
kran, Füllrümpfen, Hängebahn, Verladebrücken, Drehkranen, Ueberlade- 
Rümpfen und Seilbahn aufgestellt, die bei Aushau des Werkes ohne 
Betriebstörung vervielfacht werden kann. Das Retortenhaus enthält 
32 Oefen mit schrägen Retorten und darüber die Kohlenbunker. Davor 
stehen Kohlenbrecher und Aufzüge für 80 test Leistung. Die Koks 
werden von den Oefen zunächst durch Brouwersche Rinnen und durch 
ansteigende Förderrinnen zum Koksbrecher und in Hochbehälter ge- 
schafft, von wo aus sie verkauft oder auf Lager gelegt werden. Die 
Apparatenanlage enthält Röhrenkühler, Sauger, Drory- Wäscher, Naph- 
thalinwäscher, Cyanwiischer und Reutter-Kühler, die Reinigeranlare 
vier Reiniger, von denen einer in Reserve steht. Gasmesser und Druck- 
regler sind in einem gemeinsamen Gebäude untergebracht. Für ent- 
fernter liegende Versorgungszebiete wird der Gasdruck durch Rootsche 
Kapselgeblise auf 1600 min Wassersäule erhöht. An Gasbehältern sind 
bis jetzt einer mit 108000 cbm und einer mit 150000 ebm vorhanden. 
Der größere hat ein gemauertes Becken von 74 m Dmr. und 13 m 
Tiefe. Zur Krafterzeugung dienen 12 Kessel mit zusammen 960 qm 
Heiztläche. 


s ische 
Auf das größte in Berlin vorhandene Gaswerk, das städtisch 


1) vergl. z. 1903 8 1062. 
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Gaswerk VI, kommen wir bei Besprechung der Tagesausflüge am dritten 
Tage zurück und wenden uns jetzt zur Gruppe 11, die mit Gruppe 12 
z sammen außer dem Kraftwerk der Untergrundbahn, das schon er- 
\.ähnt ist, die Kühlhäuser der Gesellschaft für Markt- und 
[:ühlhallen!) besuchte. Die Kühlhäuser dienen zur Aufbewahrung von 
Lebensmitteln, Fellen, Blumenkefmen usw., zur Eiserzeugung und Her- 
stellung von Sauerstoff. Das Grundstück liegt zwischen Trebbiner und 
Luckenwalder Straße und wird von der Hochbahn in zwei Teile geteilt. 
Aut der einen Seite befinden sich Kühlhaus I, Maschinenhaus und Ver- 
waltungsgebäude, auf der andern Kühlhaus II. Die Kühlhäuser ent- 
halten je 8 Stockwerke von 3 m lichter Höhe. Im Kühlhaus I werden 
2 Stockwerke für Eis- und Sauerstofferzeugung gebraucht, so daß im 
ganzen 14 Stockwerke mit 8300 qm, zuzüglich der Hofunterkellerung 
9400 qm, verniletbarer Bodenfläche für Kühlräume vorhanden sind. Das 
Maschinenhaus enthält zwei 350 pferdige Tandem-Verbundmaschinen und 
eine 100 KW-Parsons-Turbodynamo, im Obergeschoß 4 Dampfkessel 
von je 220 qm Heizfläche und darüber Kohlenbunker von 155 chm 
Fassung, die durch eine mechanische Fördervorrichtung aufgefüllt 
werden. Von den Dampfmaschinen werden neben der Transınission für 
eine 265 KW-Dynamo, Pumpen und Hülfsmaschinen je zwei Ammoniak- 
kompressoren angetrieben, die als Hauptkälteerzeuger bis zu 480 PS 
erfordern. Ammoniakverdampfer in den Kühlhäusern dienen zur Kälte- 
erzeugung und weiter zur Luftkühlung und Eisfabrikation. Die drei 
Eiserzeuger, die durch elektrisch betriebene Laufkrane bedient wer- 
den, liefern täglich je 50 t Klareis. Zur Sauerstoffherstellung dienen 
ein drelstufiger Kompressor und drel Trennapparate für 10 ebm /st 
Leistung. 

Eine zweite Kühlanlage, die von A. Borsig ausgeführte des 
Berliner städtischen Schlachthofes, wurde am folgenden Tage 
von Gruppe 24 besichtigt. Sie ist in einem rd. 150 m langen zusam- 
menhängenden Gebäude untergebracht, das das eigentliche Kühlhaus 
mit darüberliegenden Räucherkainmern, das Maschinenhaus, den Kon- 
densatorturm und das Kesselhaus umfaßt. Das viergeschossige Kühl- 
haus enthält die Räume für den Eiserzeuger, das Eislager, die Luft- 
kühler, die Verdampfer und an gekühlten Räumen die Pökelel mit 
860 qm, die Räume für schwachfinniges Fleisch mit 68 qm, 3 Vorkühl- 
hallen mit 701 qm und 2 Kühlhallen mit 2578 qm Grundfläche. Die 
Kühlhallen enthalten 222 Zellen aus gelochtem Eisenblech. Die Vor- 
kühlräume werden auf +4 bis + 6° C, die Kühl- und Pökelräume auf 
+ 2 bis + 49°C gehalten, wozu rd. 470000 WE/st erforderlich sind. 
Die Kite wird durch Schwefligsäure-Verdampfer erzeugt, die von 
3 Kompressoren von je 185000 WE Leistung gespeist werden, während 
ein weiterer zur Aushülfe dient. Je zwei von ihnen sind als Doppel- 
kompressoren ausgeführt und genügen meist für den Betrieb. Jeder 
Doppelkompressor wird von einer 200pferdigen Tandem -Verbund- 
maschine angetrieben. Für Beleuchtung und Motorenantriebe dienen 
zwei Dampfdynamos. Zum Niederschlagen des Maschinendainpfes ist 
ein Berleselungskondensator im Turm aufgestellt. Die Kondensatoren 
für die Kältemaschine enthalten 3600 m nahtloses Kupferrohr. Zur 
Kilteerzeugung sind zwei Verdampfer angeordnet, von denen die kalte 
Sole durch Kreiselpumpen nach dem Luftkühlraum gefördert wird. Die 
Luftkühler sind als Rieseler ausgeführt, durch die die Luft mittels 
Ventilatoren gedrückt wird. Zum Verteilen der kalten Luft sind höl- 
zerne Kanäle vorgesehen. Der Eiserzeuger liefert täglich 10t Klar- 
eis. Das Kesselhaus enthält 10 Zweiflammrohrkessel von je 100 qm 
Heiztläche und 70 qm Ueberhitzerfliche. 

Zu den Besichtigungen am ersten Tage zurückkehrend, haben wir 
die von Gruppe 13 besuchte graphische Kunstanstalt von Mei- 
senbach, Riffarth & Co. in Schöneberg, Hauptstraße 7a, zu erwäh- 
nen. Die 1892 aus dem Zusammenschluß der Anstalten von G. Meisen- 
bach & Co. in München und Heinrich Riffarth & Co. In Berlin hervor- 
gegangene Firma führt aus nach dem Hochdruckverfahren: Holzschnitt, 
Autotypie, Dreifarbendruck, Chromotypſe, Lithochromie; nach dem Tief- 
druckverfahren: Schriftstich, Stahlstich, Radierung, Kupferstich, Photo- 
gravüre, Faksimilegravüre; nach dem Flachdruckverfahren: Steindruck 
und Aluminiumdruck. Die Anstalt umfaßt Räume zum Actzen von 
Druckplatten, eine galvanische Werkstatt, Druckerei, Buchbinderef und 
eine Werkstatt für Schwarz- und Dreifarbenaufnahmen mit elektrischen 
Scheinwerfern. 


Die nächste Gruppe besuchte die in Rixdorf, Bergstraße 102. ge- 
legene Linoleumfabrik der Deutschen Linoleum- und Wachs- 
tuch-Compagnie, über die nähere Angaben nicht gemacht werden 
können. Ein Sondererzeugnis der Fabrik ist Parkettlinoleum, das nach 
einem eigenartigen Verfahren hergestellt wird. 


Gruppe 15 besichtigte die Abteilung II der Schultheiß’ 
Brauerei in der Lichterfelder Straße, während Abteilung I de: 
Branerel in der Schönhauser Allee am nächsten Tage von Gruppe 25 
besucht wurde, Die Schultheiß“ Brauerei stellt in vier Abteilungen ein 
helles »Märzenbier« und ein dunkles »Versandbier« her. Die Jahres- 
erzeugung betrug 1905 1134462 hi. Abteilung I ist eine Brauerei 
ohne Mälzerei mit zwei Doppelsudwerken, Abteilung II eine Brauerei 
mit MA&lzeref, vier Doppelsudwerken und zwei Darren, Abteilung III 
eine Brauerei mit Mälzerei, zwei Doppelsudwerken und fünf Darren in 


') vergl. Z. 1002 8. 1643. 


Dessau und Abteilung IV eine Brauerei mit einem Doppelsudwerk 
ohne Mälzeret in Niederschöneweide bei Berlin. Der Schultheiß’ Brauerei 
gehören außerdem noch die Malzfabriken in Pankow und Fürstenwalde 
mit zusammen zwölf Darren. Die Gesellschaft beschäftigte 1903 ins- 
gesamt 2000 Angestellte und besaß in ihren Betrieben 93 Dampf- 
maschinen, Elektromotoren und Gasmotoren von zusammen rd. 3000 PS, 
19 Eismaschinen und Kompressoren, 6 Eiserzeuger, 4 Luftreinigungs- 
apparate und gegen 800 Arbeitsmaschinen. Unter den Wohlfahrts- 
einrichtungen für Angestellte, die namentlich durch den verstorbenen 
Direktor Reichstagsabgeordneten Rösicke-Dessau geschaffen worden sind, 
seien erwähnt: das Erholungshaus für Genesende, die Invalidenwerk- 
statt, die Kinderheime und Kinderschulen, Turn- und Badcanstalten, 
Unterstützungskassen und die Sparkasse, deren Zinssatz der Jahres- 
dividende der Gesellschaft gleichgestellt wird. 

Wir kommen nun zu den Besichtigungen des zweiten Tages, die, 
soweit sie nicht außer der Gruppenfolge schon vorweggenommen sind, 
im wesentlichen größeren Fabrikanlagen gewidmet waren. Für Gruppe 
16, die die Turbinenfabrik der Allgemeinen Elektricitats- 
Gesellschaft in der Huttenstraße und im Anschluß daran die be- 
nachbarte, schon am Dienstag besichtigte Loewesche Fabrik aufsuchte, 
ergab sich der größte Andrang, so daß die Bosucherliste leider schon 
lange vor der Hauptversammlung geschlossen werden mußte, Die Tur- 
binenfabrik !) befindet sich seit 1904 in den Werkstätten der früheren 
Union-Elektrieitäts- Gesellschaft und beschäftigt jetzt rd. 1600 Arbeiter. 
Sie umfaßt ein Verwaltungsgebäude, eine 160 m lange und 36 ın breite 
Haupthalle mit Galerien und davorliegendem 40 ın langen Bureau- und 
Lagergebäude, vier größere und vier kleinere Erweiterungsbauten, die 
drei größten davon als Flügelgebäude unmittelbar an die Haupthalle 
anschließend, und ein Versandlagerhaus. Die Haupthalle enthält im 
Mittelschiff die größeren Werkzeuginaschinen, Aufspannplatte, den Zu- 
sammenbau großer Turbinen und Dynamogehäuse, das Kraftwerk und 
das Prüffeld, in den Seitenschiffen die mittleren Werkzeugmaschinen, 
den Zusammenbau von Einzelteilen der Turbodynamos und von kleineren 
Turbinen, Spulenbau, Trockenöfen, Kondensatorenbau und ein Prüffeld 
für kleinere Maschinen. Auf den Galerien der Haupthalle werden 
Einzelteile der Dampfturbinen und Dynamomaschinen hergestellt, ebenso 
in den Flügelgebäuden, die die Revolverdreherei, den Pumpenbau, die 
Räderdreherei, Räderbau und Düsenbau, die Schmiede, Stanzeref und 
Metallgießerei enthalten. Der Dampf für das Prüffeid wird von Bab- 
cock & Wilcox-Kesseln geliefert. 

Die im Anschluß an die Turbinenfabrik besuchte Loewesche Fabrik 
und die von Gruppe 17 besuchte Apparatefabrik und Maschinenfabrik 
der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft sind bereits bei Gruppe 3 
und 4 besprochen worden, 

Gruppe 18 beschäftigte sich mit der Besichtigung der Pump- 
station V der Berliner Kanalisationswerke in der Holzmarkt- 
straße, an die ein Entwässerungsgebiet von 809,8 ha mit 4398 be- 
bauten Grundstücken und rd 400000 Einwohnern angeschlossen ist. 
1904 waren in diesem Gebiet 24200 m Zuflußkanäle und 115450 m 
Tonrohrleitungen vorhanden. Die Leistung der 1905 erweiterten Pump» 
station beträgt 1,95 cbm’sk, die jährlich zu fördernde Wassermenge 
rd. 17 Mill. cbm. Das Maschinenhaus hat 1162 qin, das Kesselhaus 
827 qm Grundfläche. Die alte, jetzt zur Aushülfe dienende Anlage be- 
steht aus drei Pumpmaschinen von je 300 ltr/sk größter Leistung bei 
22 Eml. min und 5 Kesseln von je 60 qm Heiztläche für 6 at Ueber- 
druck. Die neue, von der Maschinenfabrik »Cyklop« erbaute Anlage 
umfaßt 6 Kessel von je 63 qm Heiztiiche für 10 at Ueberdruck und 
drei Pumpmaschinen von je 450 ltr/sk Leistung bei 72 Uml./min mit 
Zentralkondensation von Klein, Schanzlin & Becker für 6000 bis 10000 kg 
Abdampf. Die neue Anlage enthält außerdem zwei Gaskraft-Pump- 
maschinen von je 300 Itr;sk Leistung bei 75 Uml./min von Gebr. Kör- 
ting und A. Borsig, die nur in Tätigkeit treten, wenn bei starken 
Regenfillen die Pumpen schnell in Betrieb genominen werden müssen. 

Anschließend an die Pumpstation V besuchte Gruppe 18 das im Nord- 
osten Berlins gelegene städtische Rieselfeld Malchow-Blankenburg. 
Die Kanalisation Berlins ist in 12 Bezirke geteilt, von deren Pump- 
werken die Druckrohre nach den im Norden, Osten und Süden an- 
gelegten Rieselfeldern führen. Die zu Malchow gehörigen Ländereien, 
wozu auch der besuchte Teil bei Blankenburg gehört, haben 1591 ha 
Fläche, wovon 1269 ha berieselt werden. 1904 waren hier über 
15 Min. ebm oder rd. 11700 cbm/ha unterzubringen. Das Rlesel- 
feld enthält einfache und Doppelberieselung, Teichanlagen, Baum- 
schulen usw. 

Das von Gruppe 19 besuchte Elektrizitätswerk Oberspree in Ober- 
schöneweide ist bereits im Anfang erwähnt. Gruppe 20 besichtigte die 
Deutsche Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrik?), die ebenfalls 
in Oberschöneweide gelegen ist. Die Fabrik, von einer deutschen Ge- 
sellschaft erbaut und geleitet, ist mit der Niles Tool Works Co. in 
Hamilton, O., durch einen Vertrag verbunden, nach welchem der deut- 
schen Fabrik die Benutzung aller Konstruktionen und Erfahrungen, 
Zeichnungen und Modelle der amerikanischen Niles-Werke überlassen 
werden. Sie beschäftigt sich mit der Herstellung mittlerer und schwerer 
I) s. Z. 1904 S. 1205; 1906 S. 1289. 

2) vergl. Z. 1901 S. 726. 
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Werkzeugmaschinen bis zu den größten Ausführungen, die in gängigen 
Bauarten in größerer Anzahl auf Vorrat gebaut werden. Die Fabrik- 
anlage umfaßt 72000 qm Fläche, wovon 83 008 qm bebaut sind, und 
kann 1200 bis 1500 Arbeiter beschäftigen. Die Staatsbahn- Anschlu8s- 
gleise führen bis in die Hauptmaschinenhalle, und alle Gebäude sind 
durch Schmalspurgleise verbunden. Für den Wassertransport auf der 
Spree dienen Bollwerke und ein Drehkran für 20 t Last. Das Werk 
umfaßt ein Verwaltungsgebäude mit den kaufmännischen Bureaus, ein 
damit durch eine Brücke verbundenes Gebäude für die technischen 
Bureaus, die Wohlfahrteinrichtungen, die photographische Werkstatt 
und die Modelltischlerei mit Spanabsaugung für jede einzelne Maschine, 
sodann eine Schmiede mit drei Drucklufthämmern von 500, 750 und 
1200 kg Bürgewicht, Schmiedepresse, Härtöfen und den erforderlichen 
Schmiedefeuern mit unterirdischen Rauchfängen, das Modellagerhaus, 
das Kraftwerk mit einer 700 pferdigen Dampfdynamo, die Gießerei und 
die damit zusammenhängende Hauptmaschinenhalle. Die dreischiffige 
Gießerei mit 2 Kuppelöfen liefert Gußstücke bis zu 60 t Stückgewicht 
und enthält eine MetallgieBerei mit 4 doppelten Gasschmelzöfen, eine 
getrennte Kernmacherei, Putzerei und ein überdachtes Gußlager. Die 
Hauptmaschinenhalle besteht aus der großen Montagehalle mit 7 im 
rechten Winkel anschließenden Seitenschiffen, die in einer Flucht mit 
der Gießerei liegen, so daß die mittleren drei Schiffe, nur durch eiserne 
Flügeltüren abgeschlossen, von den Laufkranen der Gießerei bestrichen 
werden können. Das erste Schiff enthält die Fräserei, Werkzeugdreherei, 
auf der Galerie eine elektrische Umformeranlage und den Bau von 
Druckluftwerkzeugen; das zweite Schiff dient zum Zusammenbau leich- 
terer Maschinen; die drei mittleren enthalten die Karusseldreherei, 
Hobelei, Bohrerei und Fräserei und die Dreherei für schwere Stücke; 
im sechsten Schiff sind nur Drehbänke aufgestellt, und im letzten Schiff 
sind kleine und Revolverdrehbänke, die Rundschleiferei und der Bau 
von Riemenscheiben und Vorgelegen untergebracht. Die quer zu den 
sieben Schiffen liegende 116 m lange und 18 m breite Halle enthält eine 
Baugrube von 76 m Länge und 5 ın Breite mit gußeisernen Querbalken 
und Sohlenplatten für den Zusammenbau der schwersten Maschinen. 


Von den Besichtigungen am Mittwoch sind nunmehr noch die Fa- 
briken der Siemens-Schuckert-Werke und von Siemens & Halske A.-G. 
zu erwähnen, die am Nonnendamm am nördlichen Spreeufer zwischen 
Charlottenburg und Spandau gelegen sind. Gruppe 21 besuchte das 
Kabelwerk und die Fabrik für Kleinbauder Siemens-Schuckert- 
Werkel), die in einem mehrgeschossigen Gebäude untergebracht sind. 
Das Gebäude hat Hufeisenform mit 152 m langem Mittelbau und 97 m 
langen Seiteuflügeln, zwischen denen noch ein Mittelflügel liegt. Die 
zwischenliezenden Höfe sind als überdeckte Hallen ausgebildet. Die 
Betriebskraft liefert ein getrennt errichtetes Kraftwerk mit 2 Kolben- 
dampfdynamos von je 600 und 2 Turbodynamos von je 2000 PS. Im 
Kabelwerk werden alle Kabelarten für Beleuchtungszwecke, Kraftüber- 
tragungen, Telegraphie und Telephonie, Guttapercha- und Gummikabel, 
besponnene und umklöppelte Drähte für Maschinen und Apparate her- 
gestellt. Eine Gummifabrik liefert den Kabelgummi und auch anderes 
Isolirmaterial, Preßstücke usw. Auf dem Grundstück befindet sich auch 
die Metallgießerei von Siemens & Halske A.-G. und der Siemens-Schuckert- 
Werke. In der Fabrik für Kleinbau werden Sicherungen, Schmelz- 
patronen, Dosenschalter, Fassungen, Glühlampenarmaturen, Materialien 
für die Verlegung von Leitungen und Bogenlampen mit Zubehör hergestellt. 

Das von Gruppe 22 besichtigte Wernerwerk von Siemens & 
Halske A.-G. ist im nebenan gelegenen 7 geschossigen Gebäude unter- 


gebracht, dessen einzelne Stockwerke durch 13 Treppen und 14 Fahr- 


stühle verbunden sind Die jetzt 60000 qm nutzbare Bodenfläche um- 
fassende Fabrikanlage ist auf eine Erweiterung um / berechnet Gegen- 
wärtig ist das Frontgebäude an der Reisstrate zu 73 der Länge aus- 
gebaut, und daran schließen sich senkrecht ein Frontgebäude an der 
Siemensstraße und 3 Flügelgebäude an. Die Flügelbauten sind wieder 
durch Querbauten verbunden, in denen insbesondere die Treppen, Kleider- 
ablagen und Aborte liegen. Das Werk beschäftigt rd. 650 Beamte und 
4500 Arbeiter. Die Betriebskraft wird vom Kraftwerk des vorstehend 
erwähnten Kabelwerkes geliefert. Hergestellt werden insbesondere elek- 
trische Meßgeräte, Telephon- und Telegrapheneinrichtungen aller Art, 
galvanische Elemente, Feuermelder, Signalanlagen für Eisenbahnen, 
Schiffe, Bergwerke und Kriegszwecke und Wassermesser. Die beiden 
Frontgebäude enthalten im Erdgeschoß, ersten und zweiten Stockwerk 
hauptsächlich die Verwaltungsräume und Laboratorien. Der aut Massen- 
herstellung zugeschnittene Betrieb ist nach der Art der Bearbeitung, 
nicht nach der Art der Erzeugnisse unterteilt. Für alle Abteilungen 
gibt es nur eine Fräserei, Revolverdreherei, Fassondreherei, Bohrerei, 
Stanzerei, einen Werkzeugbau usw. Diese Fabrikationsabteilungen lie- 
fern ihre Erzeugnisse an die Zusammenbauwerkstätten unmittelbar oder 
häufiger mittelbar durch die Teillager ab. Zu erwähnen sind noch 
der Umformer- und der Akkumulatorenraum, die mit Maschinen für 
alle Stromarten versehen sind und für die Laboratorien dienen. 


Da die Ziele der Gruppen 23 bis 25 schon erwähnt sind, kommen 
wir nunmehr zu den Tagesausflügen am Dontierstag den 14. Juni, für 
die sich 6 Gruppen, zum größten Teil mit Damen, gebildet hatten. Die 
Ausflüge galten solchen Fabriken, Werken und technischen Anlagen, 
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die von der Stadt weiter entfernt liegen und so umfangreich sind, daß 
ihre Besichtigung längere Zeit erfordert. Zugleich boten diese Ausflüge 
Gelegenheit, die Teilnehmer an der Hauptversammlung im Freien anger- 
halb der Stadt nochmals in den einzelnen Gruppen gesellig zu vereinigen. 


Gruppe 26 hatte als Ziel des Ausfluges Tegel, das mit Sonderwagen 
der Straßenbahn erreieht wurde, und wo von technischen Anlagen die 
Berliner städtische Gasanstalt VI und danach die Masebineufahrik und 
Eisengleßerei A. Borsig besichtigt wurde. Die Berliner städtische 
Gasanstalt VI liegt auf einem 51 ha großen Grundstück, das 
sich in 2,2 km Länge vom Tegeler See bis zur Berlin- Kremmer 
Eisenbahn hinzieht. Es wird durch die Schöneberger und die Berliner 
Straße in drei Teile zerlegt, die drei getrennte Betriebsabteilungen bil- 
den. Die erste Abteilung umfaßt die Hafenanlage, die Entladevorrich- 
tungen und die Kohlenspeicher, die zweite die Retortenhäuser, die Kon- 
densation, die Kokslagerplätze, das Dampfkraftwerk, Verwaltungsgebäude 
und die Reparaturwerkstatt und die dritte Abteilung die Reiniger, 
Gasbehälter, Fabrik für Nebenerzeugnisse, eine Versuchsanstalt und ein 
chemisches Laboratorium. Das Werk ist für eine Leistung von rd. 
1000000 ebm täglich bestimmt und gegenwärtig auf ein Drittel aus- 
gebaut. Die Hafenanlage kann vier Kähne aufnehmen. Die Entlade- 
und Fördervorrichtungen sind für 700000 t jährlichen Verbrauch ein- 
gerichtet. Die Kohlenspeicher, von denen der erste von 600 m Länge 
und 50 m Breite fertig ist, müssen 300000 t aufnehmen können Die 
beiden fertigen Retortenhäuser enthalten jedes 40 Oefen mit je 9 schrägen 
5 m langen Retorten. Unmittelbar vor den Retortenhäusern liegt die 
Kohlenbrechanlage und hinter jedem die Luftkithlanlage. Das Kon- 
densationshaus enthält alle Einrichtungen zur nassen Reinigung des 
Gases, Cyangewinnung, Naphthalinabscheidung usw. Die mit Förder- und 
Aufbereitungsanlage versehenen vier Kokslagerplätze haben 50 x 200 qm 
Grundfläche. Die Kesselanlage enthält zunächst 8 Wasserrohrkessel von 
je 100 qm Heizfläche für 10 at Ueberdruck und das Kraftwerk zwei 
Gasdynamos von je 400 PS für 440 V Gleichstroinspannung. Das Rei- 
nigerhaus ist mit 8 Reinigern von je 20 x 8 qm Fläche ausgerüstet. 
Von den drei vorgesehenen Gasbehältern von je 140000 ebm Inhalt ist 
einer ausgeführt. Das Becken hat 75,2 m Dmr., die Glocke 4 Auszüge 
von je 9,5 m Mantelhöhe. 

Von der Gasanstalt, deren langwierige Besichtigung durch einen 
Imbiß unterbrochen war, begaben sich die Teilnehmer zur Maschinen- 
fabrik und Eisengießerel von A. Borsig, in deren Kasino zu- 
nächst das von der Firma freundlichst dargebotene Mittagessen einge- 
nommen wurde, worauf die Besichtigung der Anlagen folgte. Die 
Fabrik liegt auf einem Grundstück von reichlich 14 ha Grundfläche, 
wovon etwa die Hälfte bebaut Ist, und beschäftigt 4000 bis 4500 Ar- 
beiter und Beamte. Es ist mit dem Bahnhof Tegel und dem Tegeler 
See durch Gleise verbunden. Zum Bewegen der Arheitstücke zwischen 
den Werkstätten dienen Schmalspurgleise. In der Fabrik werden außer 
dem Hauptzweig: Lokomotiven, hergestellt: Dampfkessel und Ueberhitzer, 
Dampfmaschinen, Pumpen, Kompressoren und Gebläse, Bergwerksinaschl- 
nen, Eis- und Kältemaschinen, hydraulische Pressen. Die Fabrik umfaßt 
im wesentlichen das Verwaltungsgebäude, das Kraftwerk mit 10 Heine- 
kesseln von zusammen 2150 qm Helzfläche, fünf Dampfdynamos von 
1850 KW Gesamtleistung und einer Akkumulatorenbatterie, sodann die 
Eisengießerei für Gußteile bis zu 50 t Stückgewicht und 7000 t jähr- 
liche Erzeugung, die Putzerei und die Metallgießerei, das Modellager, 
die Tischlerei, Schraubenfahrik, das Hauptlager, den Lokomotiv-Zusam- 
menbau, die Hammerschmfede und in einem großen Fabrikgebäude den 
Maschinen-Zusammenhau, die Drehereſ und Kesselschiniede. Die Ham- 
merschmiede enthält 24 Dampfhämmer bis zu 6250 kg Bärgewicht, über 
50 Doppelfeuer und 6 Schweiß- und Glühöfen. Die Dreheref und der 
Maschinen-Zusammenhau bedeckten rd. 15500 qm Grundfläche und ent- 
halten etwa 750 Arbeitsmaschinen, darunter Werkzeugmaschinen für die 
größten im Maschinenbau vorkommenden Arbeitstücke. Die sich unmit- 
telbar anschließende Kesselschmiede bedeckt 13 900 qm Fläche mit 6 Fel- 
dern für Lokomotivrahmenbau, Massenbearbeitung von Rahmenplatten, 
für den eigentlichen Kesselbau und für den Bau von Tendern und Asch- 
kasten. Der Lokomotiv-Zusammenhau mit rd. 8000 qm Grundfläche ist 
für eine jährliche Erzeugung von 300 bis 400 Lokomotiven eingerichtet. 

Nach der Besichtigung trafen sich die Teilnehmer Im Kaiser- 
pavillon am Tegeler See mit ihren Damen, die dort bereits den Kaffee 
eingenommen und den nahegelegenen Humboldt-Park und Wald besucht 
hatten, zum gemeinsamen Abendessen. Fin Teil der Damen hatte 
jedoch dem Ausflug von Anfang an beigewohnt und auch an den Be- 
sichtigungen der technischen Anlagen teilgenommen. Die Rückfahrt 
wurde gemeinsam auf einem Dampfer über Spandau ausgeführt, von wo 
aus die Eisenbahn benutzt wurde. 

Der zweite Tagesausflug führte Gruppe 27 nach Grünau und 
Wildau zur Besichtigung der Lokomotivfabrik der Berliner 
Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff. Damen und 
Herren fuhren vormittags gemeinsam nach Grinau, wo im Gesellschafts- 
haus das Frühstück eingenommen wurde. Sodann brachte ein Dampfer 
die Teilnehmer nach dem gegenüberliexenden Ufer, von wo aus der 
Bismarckturm auf den Müggelbergen bestiegen wurde, und darauf über 
den Seddinsee und Schmöckwitz nach dem: Werk in Wildau, das mit 
dem vorbeifießenden Spreearm, der Dahme, durch einen kurzen Stich- 
kinal verbunden ist. Die Fabrik, die unmittelbar an der Berlin- 
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Görlitzer Bahn liegt, fst seit 1900 im Betrieb. Die drei Gleise 
des eigenen Bahnhofes führen naeh allen Gebäuden. Das Werk ist 


für eine jährliche. Leistung ven 300 Lokomotiven. eingerichtet und 


beschäftigte 1905 rd. 1100: Art eiter und Beamte: es umfaßt einen 


Kohlenschuppen, ein Hauptlager, das Kraftwerk, die Kesselsehmiede, die. 


Lokomotiv- und Zusammenbau-Werkstatt,. die Lokomotivdreherei, die 


Lackierwerkstatt ıpit. vorliegender Schiebehühne, Feuerwehswache und. 


andre Nebenanlagen. Wegen der von · größeren Ortschaften entfernten 
Lage ist auf der andern Seite der Fernbahn eine Kolonie für Melster- 
und Arbeiterwohnhäuser mit Kasino, Schule, Turnhalle, eigener Wasser- 
versorgung usw. apgelegt, während die Wohnhäuser des Betriebsleiters 
nnd der Ingenieure in dem benachbarten Park liegen. 

Die Kesselschmiede umfaßt 5 Schiffe von je 19,4 m Breite und 
109 m Länge, in deren erstem die Bearbeitung warmer Bleche mit 
Presse und Dampfbammer untergebracht ist. Das zweite Schiff dient 
der Bearbeitung der einzelnen Blechteile, das dritte dem Zusammenbau 
der Kessel, das vierte dem Zusammenbau ortfester Dampfkessel und 
das fünfte dem Bau von Wasserkasten für Tender usw. Die Zusam- 
menbauhalle hat eine durchlaufende Schiebebühne und auf beiden Seiten 
je zwel 109 m lange, 15 und 15 m breite Schiffe. Die beiden mittleren 
für den Zusammenbau der Lokomotiven und Tender bestimmten Hallen 
haben je 18 Baugruben; die äußeren Hallen dienen für Nebenarbeiten. Die 


‘Lokomotivdreherei bedeckt eine Fläche von 144 & 75 qm und enthält 


rd. 500 Werkzeugmaschinen mit elektrischem Einzel- und Gruppen- 
antrieb. Hier ist auch die Werkzeugmacherei und Kupferschmicde 
untergebracht. Die Lackiereref mit 1262 qm Grundfläche enthält 6 Ar- 
beitstände. Das Kraftwerk ist mit 6 Wasserrohrkesseln von je 200 qm 
Heizfäche, drei 500 pferdigen Dampfdynamos und einer Akkumulatoren- 
batterie ausgerüstet. Die Kolonie umfaßt 82 Wohnhäuser. Die Wasser- 
versorgung liefert Grundwasser und ist mit einer Enteisenungsanlage 


versehen. 


Nach Beendigung der Besichtigung der Fabrik und der sonstigen An- 
lagen waren die Teilnehmer von der Firma zum Abendessen im Kasino 
eingeladen, worauf ein zwangloses Beisammensein folgte, das mit Kon- 
zert der Kapelle des Gesang- und Musikyereins »Schwartzkopffs und 


turnerlschen Vorstellungen des Turnvereins, beide aus Beamten und 


und Arbeitern der Fabrik bestehend, die Besucher aufs beste unterhielt, 
bis die späte Stunde zur Rückkehr nach Berlin mit der Eisenbahn mahnte. 
Fur Gruppe 28 war die Besichtigung des Wasserwerkes Müggelsee, 


das von Berlin aus mit der Vorortbahn bis Friedrichshagen und von 


dort init der Pferdebahn erreicht wird, und des Fürstenwalder Werkes 
der Firma Julius Pintsch vorgesehen. 

Das Wasserwerk Müggelsee der Stadt Berlin liegt zwi- 
schen dem See und der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn, mit der 
es durch ein Anschlußgleis verbunden ist. Es vimmt eine Grundfläche 
von 1000 x 350 qm ein. Im Jahr 1837 erbaut und besonders in den 
letzten Jahren erheblich erweitert, kann es jetzt 2,5 cbm/sk oder 
216000 ebm. Tag fördern, ausreichend für 1700000 Einwohner Berlins. 
Das Wasser wird nur noch zu einem kleinen Teil dem See entnommen ; 
ler größte Teil, in Kürze der gesamte Bedarf, wird durch 20 bis 50 m 
tiefe Brunnen aus dem Grundwasser gewonnen und über einen Sammel- 
brunnen den dret Filterpumpenhiiusern zugeführt. Von hier fördern 
9 Pumpmaschinen mit insgesamt 900 PS Leistung das Wasser auf die 
19 m. hohen Rieseler, von wo es durch Klärbecken den Filtern mit 
80000 qm Fläche und sodann den Reinwasserbehiltern zuströmt. Von 
den Fördermaschinenhäusern mit 10 Druckpumpen von 1300 PS Ge- 
samtleistung wird das reine Wasser schließlich nach Lichtenberg und 
dort durch ein Zwischenpumpwerk in einen Hochbehälter gedrückt. 

Nach der Besichtigung des Wasserwerkes wurde (das Frühstück im 
Restaurant Bellevue am Müggelsee eingenommen, worauf ein von der Firma 
Jullus Pintsch freundlichst gestellter Sonderzug die Teilnehiner nach 
Fürstenwalde führte. Das Fürstenwalder Werk Ist das umfang- 
reichste der Firma Julius Pintsch, deren Stammfabrik in Berlin 
llegt. Das Berliner Werk bearbeitet mehr kleinere Massenerzeugnisse, 
während in Fürstenwalde alle Gegenstände angefertigt werden, die größere 
Räumlichkeiten und ausgedehnte Betriebseinrichtungen erfordern. Das 
Arbeitsgebiet ist das der Gastechnik und verwandter Zweige: Neubau 
und Erweiterung von Anlagen zur Herstellung von Steinkohlengas, 
Wassergas, Oelgas, Mischgas, Azetylen-Generatorgas usw. nebst den 
zugehörigen Geräten und Einrichtungen, Einrichtungen für Gas- und 
elektrische Zugbeleuehtung. für Ammonlakbereitung, für Schweiß- 


“arbeiten, für die chemische Industrie, elektrische Glühlampen usw. 


Das Fürstenwalder Werk, das auf einem neben dem Bahnhof Fürsten- 
Walde liegenden Grundstück von 138 400 qm mit 41000 qm bebauter 
Fläche errichtet ist, beschäftigt fast 2000 Arbeiter und Beamte. Zum 
Transport dienen 1500 m normalspuriges und 2100 m Schmalspurglels. 
Zu dem Werk gehören ein Elektrizitätswerk für Kraft und Licht, Wasser- 
und Generatorgasanlage und drei Gasdynamos von 470 KW Gesamtleistung, 
sodann eine Eisengießerel für Maschinen- und Massenguß mit zwei 
Kuppelöfen für je 5000 kg st Leistung, Putzeref und Modelltischlerei. 
Zwel Schlossercigehuude mit 3180 und 1300 qm Grundfläche dienen 
der Maschinenarbett und dem Zusammenbau, ein Linsenhaus optischen 
Pht an Leuchtfeuereinrichtungen. Sodann enthält das Werk eine 
ee und 45 m breite Kesselschmiede mit 15 Schmiedefeuern, 

wasser- und Druckluftwerkzeugen, eine Blechschweißerei in 
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3000 qm großer offener Halle für Kessel bis 8000 mm Dmr., eine 
Dreherei und Maschinenhalle mit Werkzeugmaschinen aller Art, eine 
2300 qm Bodonfiäche umfassende Klempnerei, eine Stanzeref, Kupfer- 
schimiede, Torpedower kstatte, Metallgieserei, Glühlampenfabrik für rd. 
2,5 Mil. Stick. Jahreserzeugung, ein Laboratorium und verschiedene 
kleine Werkstätten. 

Nach der Besichtigung. sah die Firma Julius Pintsch die Teil- 
nehmer zu einem im Park im Freien eingenommenen Abendessen mit 
Konzert bei sich zu Gast und stellte auch wieder einen Sonderzug zur 
Rückkehr nach Berlin. 

Ein besonders re:chhaltiges technisches Programm war das der 
Gruppe 29, die morgens mit einem von der Allgemeinen Elektrieitäts- 
Gesellschaft gestellten Dampfer von der Jannowitzbrücke die Spree bis 
Oberschöneweide aufwärts fuhr, um dort zunächst die Deutsche Niles- 
Werkzeugmaschinenfabrik und das Elektrizitätswerk Oberspree, die wir 
bereits oben besprochen haben, zu besichtigen. Sodann wurden die 
Teilnehmer im Kasino des Kabelwerkes Oberspree von der All- 
gomeinen Elektrieitäts-Gesellschaft mit einem Frühstück be- 
wirtet, worauf die Besichtigung des Kabelwerkes folgte. 


Das Werk ist 1897 auf einem an der Spree gelegenen, rd. 
103009 qm großen Grundstück errichtet, von dem rd. 50 000 qm be- 
baut sind. Der Betriebstrom für den fast durchweg eingeführten elek- 
trischen Einzelantrieb der Werkstätten wird von dem nebenan gelegenen 
Elektrizltätswerk Oberspree bezogen. Das Werk umfaßt folgende Ab- 
teilungen: Mess ingwerk, Kupferwerk, Bleikabelwerk für Stark- und 
Schwachstromkabel), Gummifabrik, Drahtfabrik, außerdem mechanische 
Werkstätten, chemische und elektrische Laboratorien, Tischlerei, 
Schmiede usw, wozu 1903 eine Automobilfabrik (Neue Automobil- 
Gesellschaft) gekommen ist. Beide Werke beschäftigen rd. 7000 Ange- 
stellte. Außer den Gebäuden für Lager und Hülfswerkstätten ent- 
halten die Anlagen ein Gebäude mit Aluminſumgießerei, insbesondere 
für Automobjiltelle, Stanzeref und mechanischer Werkstätte für 
Werkzeuge, Formen und Schnitte, Kollektoren, Preß- und Stanzteile. 
Ein Gebäude mit dem Blech- und Band walzwerk und der Zieherei für 
Eisen- und Stahldraht dient in seinem erweiterten Teile für die Auto- 
moblilfabrik, Ein mehrgeschossiges Gebäude enthält die Mikanitfabrik, 
die Papierrohrfabrik und die Verzinnerei. Das größte Gebäude umfaßt 
das Kupferwalzwerk, die Kupferzieherei, die Fabrik für Starkstromkabel, 
die Gummifabrik und die Fabrik für Telephon- und Telegraphenkabel 
nebst einem Prüfraum. Sod»nn ist ein Gebäude mit der Fabrik für 
Isollermaterial, eines mit der Drahtfabrik, ein Verwaltungsgebäude und 
ein Gebäude für Kantine, Wirtschaftsräume u. dergl. vorhanden. Die 
Automobilfabrik baut Sportfahrzeuge und Droschken, Omnibusse, Last- 
und Geschäftswagen mit zwei- und vierzylindrigen Motoren von 10 bis 
45 PS. Die Jahreserzeugung beträgt rd. 600 Wagen. 

Nach der Besichtigung führte ein Dampfer die Teilnehmer welter 
spreeaufwärts bis Grüuau, wo ein Abendessen im Gesellschaftshaus mit 
nachfolgendem Konzert und Tanz den Ausflug beschloß. 


Gruppe 30, die nur aus Herren bestand, besichtigte am Vormittag 
das mit der Wannseebahn leicht zu erreichende Königliche Ma- 
terialprüfungsamt!) in Groß Lichterfelde-West. Das Amt hat die 
Aufgabe, die Verfahren, Maschinen und Einrichtungen für das Material- 
prüfungswesen der Technik auszubilden und zu vervollkommnen, so- 
dann allerhand Materialien und Konstruktionsteile für allgemeine und 
wissenschaftliche Zwecke oder gegen Bezalılung für Private und Be- 
hörden zu prüfen und zu begutachten, und dient schließlich auch als 
Schiedsgericht im Materialprüfungswesen. Es Ist ein Institut der Tech- 
nischen Hochschule in Charlottenburg und war früher auch räumlich 
mit ihr verbunden, ist aber seit 1904 in der neuen Anstalt in Groß-Lichter- 
felde untergebracht. Neben der Verwaltung sind 6 Abteilungen vorhanden: 
für Metallprüfung, Baumaterialprüfung, Papierprüfung, Metallographie, 
allgemeine Chemie und Oelprüfung. Die Anlage besteht aus einem 
mehrgeschossigen Hauptgebäude mit zwei großen Flügelgebäuden, einem 
Maschinenhaus und Werkstattgebäude, einem Gebäude für die Dampf- 
kesselanlage und das Feuerlaboratorium und mehreren kleineren Häu- 
sern für das Fallwerk, die Druckwasserakkumulatoren uod andre Zwecke. 

Das Hauptgebäude enthält die Verwaltung, die Abteilungen für all- 
gemeine Chemie und für Metallographie und eine photographische 
Werkstatt, das östliche Flügelgebäude die Abteilung für Metall- 
prüfung und Papierprüfung, das westliche Flügelgebäude die Abtei- 
lungen für Baumaterialprüfung und Oelprüfung Den Abteilungen für 
Metallprüfung und Baumaterialprüfung sind außer den Laboratoriums- 
räumen je eine Versuchshalle mit den schweren Prüfinaschinen und 
Versuchshöfe zugeteilt. Zur ersteren gehören außerdem Fallwerke bis 
zu 10 m Höhe und 1000 kg Bärgewicht, zur letzteren ein großer Platz 
für Brand- und Verwitterungsproben. Die Prüfmaschinen haben meist 
Druckwasserantrieb. 

Nach der Besichtigung des Materialprüfungsamtes wurde im Restau- 
rant »Hans Sachs« das Frühstück eingenommen, worauf sich die Toll- 
nehmer zum Teltowkanal begaben, um mit einem Kaualdampfer nach 
der Schleuse in Klein-Machnow zu fahren Hier vereinigte men sich 
mit der Gruppe 31, zu der auch die Damen der das Materlalprüfungs- 
amt besichtigenden Herren gehörten. j 
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Die Teilnehmer der Gruppe 31 waren morgens mit der Wannsee- 
bahn oder der Stadtbahn bis Nikolassee gefahren und hatten zunächst 
‘das am Wannsee gelegene Wasserwerk Beelitzhof II der A.-G. 
Charlottenburger Wasserwerke besichtigt. 

Die A.-G. Charlottenburger Wasserwerke ist ein Privatunternehmen, 
das die westlichen und südlichen Vororte Berlins, 24 Gemeinden mit 
ungefähr 753 000 Einwohnern, mit Triok- und Gebrauchswasser ver- 
sorgt. Das Rohrnetz ist 968,5 km lang mit über 16000 Anschlüssen; 
das Werk hat 1905 etwa 22 Mill ebm Wasser geliefert. Die Gesellschaft be- 
sitzt fünf Förderanlagen, von denen das Werk Beelitzhof die bedeutendste 
ist. Es gewinnt das Wasser aus 160 Tiefbrunnen durch eine Filter- 
fläche von 8724 qm. Der Inhalt der Relnwasserbehälter beträgt 
11470 ebm. Die übrigen vier Förderanlagen haben zu- ammen 124 Tief- 
brunnen und 24460 ebm Behälterinbalt Das Werk Beelitzhof HI ent- 
balt in der Vorpumpstation drei Flammrohrkessel mit 277 qm Ge- 
samtheizfläche und in der Druckpumpstation sieben Flammrohrkesse] 
mit 581 qm Heizflicte. Die Maschinenanlage besteht aus vier Vor- 
pumpen und fünf Druckpumpen, beide von Verbunddampfmaschinen an- 
getrieben. Die gesamte Arbeitsleistung der Werke Beelitzhof I und II 
hat im Jahr 1901/05 etwa 746283000 mt, in den übrigen drei För- 
deranlagen zusammen rd. 878 700 000 mt und die größte Tagesabgale 
‚aller Werke im Juli 1905 121000 ebm betragen. Das Wasser wird 
in den Versorgungsgebi«ten selbst ia drei Hochbehältern aufgespei- 
chert. 

Nach der Besichtiguog des Wasserwerkes unternahm Gruppe 31 
elne Dampferfahrt, die vom Wannsee über die Have) nach dem Karls- 
berg führte, wo der »Kaiser Wilhelm-Turm« hestiegen wurde. Die Teil- 
nehmer fuhren dann nach dem neben dem Wasserwerk gelegenen Restaurant 
Schloß Wannsee zurück, um das Frühstück einzunehmen, worauf der 
Dampfer die Gruppe durch den großen und kleinen Wannsee, den Prinz 
Friedrich Leopold-Kanal, den Griebnitzsee und den Teltowkanal zur Mach- 
nower Schleuse brachte, die gemeinsam mit Gruppe 30 besichtigt wurde. 

Die Schleuse bei Klein-Machnow verbindet die beiden Wasser- 
haltungen des 37 km langen Teltowkanales!), der sich von der 


1) Z. 1900 S. 850 u. f. 


Zur Frage der Pensionsversicherung. 


Zu dem in Z. 1906 S. 1341 veröffentlichten Bericht teilt 
mir die Deutsche Lebensversicherungs- Gesellschaft »Atlas« 
mit, daß der mir von ihrem Beamten angegebenen Prämie 
von 640 vH nach 30 Jahren die Bestimmung entgegensteht, 
daß der Gewinnanteil, soweit er den Betrag der für den ab- 
gelaufenen Zeitabschnitt von 5 Jahren gezahlten Jahrespri- 
mien übersteigt, nicht dem Versicherten ausgezahlt wird, son- 
dern dem Gewinnfonds der betreffenden Jahresklasse zufällt. 
Der Versicherte erhält also im Höchstfall einen Sewinnanleil 
von 500 vH ausgezahlt. 


Demnach ändern sich in den Zahlentafeln 1 und 2 auf 
S. 1343 die Zahlen unter 8. »Atlas« wie folgt: 


— — — — — — =” = 


B ae = 2 — D 


Gesamtzahlung “ 
normal 


Durchschnittsprämie 
“nach 30 Jahren 


161.70 4851,10 | 
unter a. — 2 statt 25 Statt 
. 145 ‚35 ) , 4360, 15 
: 3% . 2 ( 169,58 | : 5087.50 
unter h. ee Wi e e . Statt my statt 
. 152.357 i 4577,30 
6 200,2 4! 6018, 70 
rr N : statt | Statt 
| | 227,0 ü 5414,00 


. Fr. Frölich. 


Die zum 50 jährigen Bestehen des Vereines heransge- 
gebene t 


Festschrift des. Berliner Bezirksvereines u 
‚Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die 5 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. Das: um Doigt ime 


Oberapree zwischen Grünau und Köpenick abzweigt, die Talniederung 
der Wendisch: n Spree und das höher gelegene Gelände von Britz, Tempel- 
hof, Mariendorf und Lankwitz durchschneidet, um sodann dem Beketal 
durch Steglitz, Lichterfelde, den Teltowsee, Schonowsee, Machnowsee und 
weiter bis zum Griehuitzsee zu folgen. Der Kanal hat 20 m Sohlenbreite, 
2 bis 2,5 m Wassertiefe und nimmt Schiffe bis zu 600 t Tragfähigkeit und 
1,75 m Tiefgang auf. Er ist im Auftrage des Kreises Teltow von den kgl. 
Rane gen Havestadt & Contag in den Jahren 1901 bis 1906 erbaut. Die 


‚Schleuse überwindet einen Höhenunterschied von 2, 74 bis 3,33 m und 


besteht aus zwei nebeneinanderliegenden, 67 m langen und 10 m breiten 
Kammern, die gegenseitig als Sparbecken dienen. Sie sind mit 
Ober- und Unterwasser durch seitlich angeordnete Hotoppsche Heber 
verbunden, deren Gerinne sich auf jeder Seite durch 9 Oeffnungen in 
die Kammern entleeren. Die elektrisch betriebene Pumpenanlage ge- 
nügt, um bei niedrigem Wasserstand in der oberen Haltung 1 chm;sk 
aus der unteren Haltung zu entnehmen. Zum Abschluß der Kammem 
dienen elektrisch angetriebene Hubtore mit Gewichtausgleich. Eine 
Füllung und Entleerung dauert ½ st. Die 12 m breite Mauer zwischen 
beiden Kammern enthält ein Freigerinne zum Abführen überschüssigen 
Oberwassers. Sehr bemerkenswert ist die Treidelanlage des Teltow- 
kanales mit elektrischen Lokomotiven für 1200 kg größte Zug- 
kraft und 4 km'st Geschwindigkeit. Für die Treidelei, die Motoren 
der Schleuse und die Beleuchtung dient ein eigenes Kraftwerk bei Tel- 
tow, in welchem 2 Dampfturbinen von je 1000 PS und eine Kolben- 
dainpfmaschine von 300 PS Leistung aufgestellt sind. Die Maschinen 
treiben Drehstromdynamos von 6000 V und Gleichstromdynamos von 
600 V. Für die Treidellokomotiven, die mit Gleichstrom von 500 bis 
600 V gespeist werden, sind an den Enden des Kanales Umforwer- 
werke angelegt. 

Nach Besichtigung der Schleusenanlage wurde von den beiden 
Gruppen 30 und 31 eine gemeinsame Dampferfahrt durch den Grieb- 
nitzsee und den Jungfernsee bis Nedlitz und zurück auf der Havel 
bei Sakrow und an der Pfaueninsel vorbei nach dem Schwedischen 
Pavillon am Wannsee unternommen. Dort wurde das Abendessen eln- 
genommen, dem ein zwangloser Aufenthalt bei Konzert auf der See- 


terrasse folgte, bis man wieder mit der Bahn nach Berlin zurückkehrte. 


Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 A 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,50 A, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Stasten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung haben 
wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses’ in Berlin, Charlotten- 
straße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenköntten, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zü Ausschußsitzungen und geschäft 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
werden zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aur 


landes ausliegen; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. 


ist gesorgt. 
Diese Räume werden werktäglich von 9 bis 2 und von 


4 bis 8 Uhr geöffnet sein; für die Benutzung zu anderen 


Stunden ist vorherige Anmeldung erforderlich. Unsere Mit- 
glieder werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, 
um sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 


Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffe- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 M, im Postausland 2,50 &, für 
Nichtmitglieder 6 M, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 
N.W. 7, Charlottenstr 3 43, sowie durch Julius Springer, 


Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Internationale Ausstellung in Mailand 1906. 


In der Arbeitshalle (Galleria del lavoro) auf der Piazza 
d'Armi (s. Z. 1906 S. 626 Fig. 3) ist eine Auskunft- und Be- 
sero stelle des deutschen Generalkommissariates eingerichtet. 


Relbstveriag des Vereines. — Kommissionsverlag und 5 Julius Gots ger in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Bobade, Berlin K. 
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Beiblatt Nr. 25 


zu Nr. 36 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 8, September i906. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 


Th. Groove, Ingenſeur bei Groove & Welter, Köln, Leystapel 15. 
Fr. Köster, Ingenieur, $49 Market Str, Johnstown, Pa., U. S. A. 


Bergischer Bezirksverein. 
Phil. Kareber, Oberingenieur und Prokurist bei Rittershaus & 


Biecher, Barmen. Nrh 
Carl Rheinländer, Ingenieur, Vorstand der Titan Elektr.-Akt.-Ges., 
Bergerhof. 


Bayerischer Bezirksverein. 
Jos Strauß, kgl. Msschineninspektor a. D., München, Adalbertstr. 37. 


Berliner Bezirksverein. 


Job. Apitz, Ingenieur u. Patentanwalt, Berlin S., Gneisenaustr. 60. Brieg. 

Hugo Benzing, Engineer of the St. Marys Mach. Co „ St. Marys, 
Ohio, U. 8. A. l 

Freiherr Alex. v. Biedenfeld, Ingenieur, Dortmund, Friedrichstr. 37. 

W. Bockermann, Ingenieur Potsdam, Margaretenstr. 7a. 

Paul Ferner, Ingenieur, Breslau, Gartenst:. 31. 

Herm. Franken, Reg.-Baumeister, per Adr. Arthur Koppel A.-G., 
Fives Lille (Frankr.), 64 Rue de Bellevue. 

A. Frühauf, Ingenieur bei A. Stotz, Stuttgart, Kornbergstr. 16. 

Andr Grotkamp, Ingenieur des Eisenhütten - Aktien - Vereines, 
Düdelingen (Luxemburg). 

Wilh. Hanaczek, Ingenieur, Kommissär der k. k. Gewerbeinspektion. 
Wien V, Schönbrunner Str. 70. 

M. Hanßen, Ingenieur, Berlin N.W., Schleswiger Ufer 9. 

Emil Hantsch, Ingenieur, Frohburg. 

Alfr. Herrmann, Dipl.- Ing., Hamburg, Mühlenkamp 5. 

Dr. Martin Igel, Reg.-Bauführer a. D., Baldwin Locomotive Works, 
Philadelphia, Pa., U. S. A. l 

Karl Kleffmann, Ingenieur, Wilmersdorf bei Berlin, Mainzer 
Str. 25, 

Friedr. Klönne, Direktor der Friedrich-Alfred-Hatte, Rheinhausen 
(Post Friemersheim). 

Emil Klotssch, Ingenieur, Nonnendamm bei Berlin, Reisstr. 24. 

Paul Langer, Professor an der Technischen Hochschule, Aachen. 

Kurt Lindner, Dipl.-Ing., Berlin W., Regensburger Str. 2. 

Th. Mente, Geh. Regierungsrat und vortragender Rat im Ministerium 
für Handel und Gewerbe, Berlin S. W., Großbeeren Str. 75. 

Ad. Mündheim, Ingenieur der Berlin-Anhalt. Maschinenbau- A.- G., 
Dessau. 

Max Pfaff, Ingenieur von Sehumanns Elektrizitätswerk, Leipzig- 
Schleußig, Brockhauastr. 25. 

Lud v. Rieck, Ingenieur, Köln, Christopbstr. 27. 

Johs. Sohst, Ingenieur bei Gebr. Sachsenberg, Roßlau (Anh.). 


Braunschweiger Bezirksverein. 


Otto Ehlers, Dipl.- Ing. beim Eisenwerk vorm. Nagel & Kaemp, 
Hamburg-Winterhude. 


Bremer Bezirksverein. 
Hans Nolke, Ingenieur, P. O. Box 270, Yokohama (Japan). 


Chemnitzer Bezirksverein. 


ree as Walter Demmering, Fabrikbesitzer, Glauchau. 
A = iBler, Gewerbeinspektor, Chemnits, Weststr. 58. Zu, 
Mie ebelhausen, Oberingenisur, Apolda, Reichsstr. 9a. 
Sn 5 u8, Ingenieur, Chemnitz, Weststr. 42. 
1 5 ndner, Zivilingenleur, Chemnitz, Brüderstr. 18. 
rl Paul Vogel i Maschineningenieur, Chemnits, Zwickauer Str. 15, 


é 
Dresdener Bezirksverein. 


Jul. Hoch, Professor und Ingenieur, Oberlehrer an der Baugewerk- 
schule, Lübeck, 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 


Karl Heizmann, Ingenieur, Straßburg (Els.), Schirmecker Ring 8. 


Heinr. Lammers, Dipl.Ing., Inhaber der Firma Georg Huber, 
Straßburg (Els.), Kronenburger Str. 25. 


Osk. Leonhard. Maschineningenieur, Dresden-A., Ammonstr. 18. 

Dr. techn. Oswald Stix, Ingenieur der Elektr. Bahnen, Zürich V 
Cicilienstr. 5, 

Willi Usener, Reg. Baumeister, Straßburg (Els.). Schloßplatz 3. 

Paul Wackermann, Ingenieur, Reichshofen, Niederbronner Str. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


F. Hegerkamp, Ingenieur, Gießereichef der Niederrheinischen Hütte, 
Duisburg. 


Franz Zeug, Ingenieur der Felten & Guilleaume Lahmeyerwerke A.- G., 
Frankfurt (Main). 


C. Ziemann, Ingenieur der Siemens-Schuckert Werke G. m. b. H., 
Freiburg (Baden). 


Frankfurter Bezirksverein. 


Herm. Hartmann, Betriebsingenieur der Frankfurter Asbestwerke 
A.-G., Frankfurt (Main) -Niederrad. ` 

Ferd. Krafft, Architekt, Frankfort (Main) -8., Schneckenhofstr. 15. P./S. 

Wilh. Krüger, Zivilingenieur, Arras (Dept. Nord), Fraukreich. 


Hans Maschmann, dipl. Ingenieur, Argen werk Langnau (Post Ober- 
Reitnau), Bayern. Nrh 


Walther Scholz, Ingenteur der A.-E.-G. Tarbinenfabrik, Berlin N.W., 
Huttenstr. 12/16. 


Hamburger Bezirksverein. 


Hans Hagn jun., Ingenieur, Kattowitz (Oberschles.), Holtzestr. 7. 
Leop. Tolch, Ingenieur, Charlottenburg, Friedbergstr. 17. 


Hannoverscher Bezirksverein. 


Hugo Genz, Bergwerksdirektor, Altenburg (Sachs.-Alt.), Bismarckstr. 17. 
Curt Rösger, Oberingenieur, Oppeln, Turmstr. 10. 


Karlsruher Bezirksverein. 
Julius Schäfer, Dipl.- Ing, Braunschweig, Altenwiekring 11. 


Kölner Bezirksverein. 


Alfred Freund, Reg.-Baumeister, Altona (Elbe), Bahnstr. 40. 
Dr. phil. Alfred Ziegra, Dipl.- Ing., Charlottenburg, Am Lützow 13a. 


Magdeburger Bezirksverein. 


Wilh. Bauer, Ingenieur der Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. H., 
Berlin W., Dennewitzstr. $5. 


Mittelthüringer Bezirksverein. 
Aug. Schmitz, Ingenieur bei Fried. Krupp A.-G., Essen (Ruhr) - West. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Wilh. Erlenbach, Ingenieur der Maschinenfabrik Andritz, Andritz 
bei Graz. 

Arthur Franken, Ingenieur, Mailand, Via Bigli 1. 

Friedr. Haß, Ingenieur, Leipzig, Eisenbahnstr. 155. > 

Ad. Kreuser, Ingenieur und Bureauchef bei J. Banning A.-G., 
Hamm (Westf.). 


Ostpreufsischer Bezirksverein. 
Dauter, Reg.-Baumeister, Ruß (Ostpr.). 


Pfalz-Saarbriicker Bezirksverein. 


Franz Gerkrath, Oberingenieur bei Ehrhardt & Sehmer, Baar- 
brücken. 

Adolf Nowak, Oberingenieur der Deutsch-Oesterr. Mannesmannröhren- 
werke, Bous (Baar). Arh. 

Rob. Wentzel, Reg.-Baumeister, Bremen, Schillerstr. 14. 


Posener Bezirksverein. 
Gust. Fordan, Ingenieur, Aachen, Wallstr. 49. 


Rheingau-Bezirksverein. 
Paul Heyck, Dipl.- Ing., Leipzig, Plagwitzer Str. 51. 


Ruhr-Bezirksverein- 


Jul. Grost, Ingenieur bei Ludw. Stuckenholz, Wetter (Ruhr). 
B. Nickel, Oberingenieur der Duisburger Maschinenbau- A.- G., 
Dulsburg. 


Sächsischer Bezirksverein. 


Jobs. Florey, Reiseingenieur bei A. Borsig, Tegel, Brunowstr. 31. 
Wilh. Schmidt, Ingenieur, staatlich geprüfter Bauführer, Leipzig- 
Lindenau, Karl Heinestr. 74. 


Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 


Otto Polys ius, Kommerzienrat, / fa. G. Polysius, Maschinenfabrik, 
Dessau. 


Hugo Schmidt, Fabrikdirektor der Zuckerfabrik, Camburg (Saale). 


Thüringer Bezirksverein. 


Karl Herm. Herold, Ingenieur, Nürnberg, Angerstr. 10. 
Georg Springer, Ingenieur, Essen (Ruhr), Brunnenstr. 54. 


Westfälischer Bezirksverein. 


Hans Winterhager, Gewerbereferendar, Minden (Westf.). 


Württembergischer Bezirksverein. 


Max Böckeler, Reg. Baumeister bei der kgl. Maschineninspektion, 
Tübingen. 

Alb. Buchgraber, Ingenieur bei J. M. Voith, Heidenheim (Brenz). 

Gust Joh. Jehle, Ingenieur bei Werner & Pfleiderer, Cannstatt, 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Franz Aschert, Betriebsingenleur der »Archimedes«, Akt.-Ges. für 
Stahl- und Eisen-Industrie, Breslau, Freiburger Str. 3. 

Aug. Block, Dipl.-Ing., Frankfurt (Main), Eiserne Hand 46. 

Marcel T. Djuvara, Ingenieur, 23 strada Grivitei, Campina (Rumänien). 

Alfr. Fischer, Ingenieur, Köln, Alteburger Str. 7. 

Adam Faust, Ingenieur, Andernach. 

Rud. Wilh. Füzy, Ingenieur, c./o. Canada Cycle and Motor Comp., 
Toronto-Junction, Canada. 

Louis Hoeche, Ingenieur, Bremen. Löningstr. 26 

Rob. Höh, Dipl.- Ing., Betriebsingenieur der Chlorkallumfabrik Solvay- 
hall der Deutschen Solvay-Werke A.-G., Bernburg. 

Jos. Karesch, Oberingenieur, Ploesti (Rumänien). 

Kloeber, Reg. Bauführer, Charlottenburg, Schlüterstr. 70. 

Otto Klotzsch, Dipl.- Ing. bei der Vereinigten Königs- und Laura- 
hütte (Oberschles.). 

Olof Linders, Zivitingenieur, Mitinhaber der Firma Svenska Motor- 
verken, Engelholm (Schweden). 

Maruhn, Oberingenieur, Brühl (Bez. Köln), Gartenstr. 26. 

Emil Oeser, Ingepieur bei Gust. Toelle, Niederschlema. 

Paul Pfeiffer, Ingenieur, Altona, Boninstr. 4. 

Otto Pützsch, Ingenieur bei Ad. Bleichert & Co, Leipzig-Gohlis. 

Otto Pohle, Betriebsingenieur, Essen-Rüttenscheid, Karlstr. 15. 

Karl Pröhl, Ingenieur, Leipzig, Täubchenweg 77 b. 

Jos. Raudnitz, Ingenieur der Lokomotiv- und Maschinenfabriks- 
A.-G. vorm. Sigl, Wiener-Neustadt 

Erich Sandner, Chief-Eng. of the Wile Power Gas Comp, Cutler 
Bldg., Rochester, N. Y., U. S. A, 

Friedr. Arthur Schmidt, Ingenieur beim Eisenwerk Wülfel, Wülfel. 

Willy Sehroers, Ingenieur, Hessische Baritwerke, Heinebach bei 
Rotenburg (Fulda). | 

G. F. Sehübeler, Dipl.- Ing., Winterthur (Schweiz). 

A. Schnetter, Betriebsingenieur der Harzer Kalkindustrie, 
Elbingerode 

Friedr. Wacker, Dipl.- Ing., Frankenthal (Pfalz), Wingertstr. 6. 

G. C. Werner, Ingenieur, Lengerich (Westf). 

Michael Zoller, Ingenieur, Botosani (Rumänien). 

Otto Zucker, Ingenieur, Weißer Hirsch, Adlerstr. 5. 


Verstorben. 


Max Behrisch, Dipl.- Ing., Direktor des staatl. Technikums, Hamburg, 
Uhlenhorster Weg 19. 


Ch. Hb. 

Fr. Dümling, Direktor von J. Frerichs & A.-G., Osterhols-Scharm- 
beck. Brem. 
Franz Eichenauer, Zivilingenieur, Ludwigshafen (Rhein). Mh. P/S. 
Tr. Ina. Max von Eyth, Geh. Hofrat, Ulm a/D Wig. 
Jos. Gatterer, Betriebsingeoieur der Telegraphenwerke, Hannover- 
Linden. H. 
Conrad Lehmbeck, Ingenieur, Altona, Heinrichstr. 19. Hb, 
Carl Lehnkering, Kommerzienrat, I/ Fa. Lehnkerlng & Co., 
Duisburg. R, 
Alb. Männel, Ingenieur der Maschinenbau A -G. Vulcan, Stettin. P. 
Aug. Pommerenk, Ingenieur, Hamburg, Neuenborg 12. Hb 


Adolf Preller, Hüttenmeister des Eisenwerkes Lauchhammer, Riess. 
Carl L. Schulte, Inhaber eines Stahlgeschäftes, Breslau, Neu- 


dorfstr. 8. Bre. 
F. E. Wille, Direktor des städtischen Gas- und Wasserwerke:, 
Hildesheim. H. 


Wilh. Wulff. Maschineofabrikant, i/Fa. C. Wulff, Wriezen. Mx. 


Neue Mitglieder. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Rud Borger, 2 Zt. Einj Freiw. Obermaschinistenanwärter, S. M. S. 


„Blücher, Flensburg. 


Dresdener Bezirksverein. 


Rich. Geißler, Iogenieur, Dresden-A., Rosenstr. 78. 
Dr. Ing. Reinh. Proell, Zivilingenteur, Dresden-A, Rabener Str. 13. 


Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Roger Hartmann, Dipl. Ing., Revisor des Elsäsischen Vereines von 
Dampfkesselbesitzern, Mülhausen (Els.), Sinne Str. 22. 


Karlsruher Bezirksverein. 


Friedrich Böckel, 
Sophienstr. 3. 


Maschineningenieur- Praktikant, Heidelberg, 


Lausitzer Bezirksverein. 


G. K noch, Oberingenfeur der Ton- und Dinaswerke M. Knoch & Co., 
Lauban. 


Westfälischer Bezirksverein. 
Fr. Reimherr, Baurat, Dortmund, Wißstraße 6. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Georg Andresen, Dipl.- Ing., Obarlottenburg, Cauerstr. 19. 

Karl Bauer, Ingenieur, Betriebsleiter der Galizischen Napbta A.-G. 
'»Galizia«, Drobobycz (Galizien). 

Karl Borgsen, Ingenieur, Essen (Rubr), Kronpriuzenstr. 23. 

Anton Deistler, Techniker, Unterschönbach (Post Schönbach), 
Böhmen. 

Victor Graf, Mitinhaber der Firma Briegleb, Hansen & Co., Goths 

Günther Harnisch, Dipl.- Ing., Cincinnati, O., 2862 Clifton Ave. 

Gerrit Hartemink, Konstrukteur bel Friedr. Spies Söhne, Barmen- 
Rittersbausen. 

Heinrich Knoll, Reg.-Bauführer, Bensheim, Bahnbofsfr. 20 

Gustav Lambertz, Dipl- Jng., Erfurt, Bismarckstr. 18. 

Rudolf Leibold, Dipl.- Ing., Würzburg, Amalienstr. 5. 

Heinrich Römer, Ingenieur bei Nicolaus Römer, Kaiserslautern, 
Pariserstr. 36. 

Alfred Scharf, Ingenieur, Frankfurt (Main), Mainzer Landstr. 125. 

H. Schmadalla, Ingenieur, Flensburg, Brauereiweg 17. 

Adolf Schmidt, Ingenieur, Kalk, Poststr. 10. 

Alfred Schob, Ingenieur, Tegel, Veitstr. 12. 

Max Paul Schütze, Ingenieur, Chemnitz, Josefinenstr. 13. 

Emil Staubli, Öberinwenfenr der Marysville Pump. Mfg. Co., Marys 
ville, Cal. 

Albert Szántó, Ingenieur, Bureauchef der Société Perfect. Méca: 
nique, 31 Avenue Trudaine, Paris. 

Caspar Wulf, Dipl.-Ing., Karlingen (Lothringen). 


Gesamtzahl der ordentlichen Mitglieder 20741. 
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Max Kyth 


Am 25. August is 
zu Ulm der Geheime 
Hofrat Dr.-Ing. Max 
Eyth, ein deutscher 
Ingenieur und deutscher 
Dichter, Inhaber der 
Grashof-Denkmünze des 
Vereines deutscher In- 
genieure, im Alter von 
70 Jahren gestorben. 

Max Eyth wurde 
am 6. Mai 1836 als er- 
ster Sohn des später als 
Dichter und Uebersetzer 
griechischer Dramatiker 
und Historiker bekannt 
gewordenen Präzeptors 
Dr. Eduard Eyth und 
seiner ebenfalls litera- 
risch tätigen Gattin zu 
Kirchheim u. T. geboren. 
Im vierten Lebensjahre 
kam er nach Schönthal. 
wohin sein Vater an das 
theologische Seminar be- 
rufen war, und erhielt 
dort seine Schulbildung. 
Schon früh erwachte in 
ihm die Liebe zur Ma- 
thematik, die ihn nach 
bestandener Reifeprii- 
fung dazu fiihrte, die 
Technik als Lebens- 
beruf zu erwählen, und 
so bezog er Ende der 50er Jahre die Polytechnische 
Schule in Stuttgart. Die drei Preise für wissenschaftliche 
Leistungen, die ihm während seines dreijährigen Studiums 


zufielen, legen Zeugnis von seinem außerordentlichen Fleiß 


1524 


ab, und seine Zugehd- 


der Lenoirschen 
maschine nach 


schaft, zunächst 


tural Society of 


fia bewies, daß cr 


nicht abhold war. 

Die erste Beschiifti- 
gung in der Praxis fand 
Evth in Heilbronn, 


den hat er über 


eende Stellung bei 
Kuhn in Stuttgart- Berg 
führte ihn zum Studium 


ihm der Wunsch 


kanntschaft John 
lers, des Erfinders 
Dampiptluges, die 


riekeit zum Corps Staul- 
auch 
studentischem Frohsinn 


und 


in seinen Feierstun- 


die 


Leiden und Freuden 
dieser ersten Stellung 
beriehtet; die dann Yol- 


G. 


Gas- 
Paris, 
und damit wurde in 


ge- 


weckt, die Welt kennen 
zu lernen: im Miirz 1561 
zog er auf die Wander- 
nach 
England. Hier in Leeds 
auf der Jahresausstel- 
lung der Royal Agricul- 
Eng- 
land machte er die Be- 
Fow- 


des 


für 


sein ganzes späteres 


Leben bestimmend 


wurde. -Im Herbst trat er in dessen Dienst, erwarb 


sieh dureh maneherlei neue Konstruktionen und Verbesse- 
rungen das Vertrauen seiner Firma, vertrat sie erfolgreich 
im Jahr 1862 auf der Weltausstellung in London und wurde 
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im folgenden Jahr nach Indien gesandt, mit dem Nebenauftrag, auf der Durchreise in Aegypten einige von Fowler bereits 
früher gelieferte Dampfpflüge in Gang zu bringen und entgegenstehende Schwierigkeiten aus dem Wege zu räumen. Wie 
ihm dies gelungen und wie er die mannigfachen Schwierigkeiten und den Wettbewerb zu bekämpfen verstand, das hat er in 
seinem meisterhaften, Ernst und Humor so unvergleichlich paarenden Buche »Hinter Pflug und Schraubstock« erzählt. Von 
Halim Pascha, dem Sohne des Vizekönigs Ismael Pascha, als Chefingenieur angestellt, gab er im Einverständnis mit Fowler 
seine Reise nach Indien auf, löste sein bisheriges Dienstverhältnis und widmete sich der Aufgabe, die Bodenkultur Aegyptens 
auf jede nur mögliche Weise zu heben, wobei er nicht nur Gelegenheit hatte, seine technischen Kenntnisse zu erweitern, 
sondern auch Zeit zu geschichtlichen Studien über das Land der Cheopspyramide und der Sphinx fand, die wir in seinen 
späteren literarischen Arbeiten verwertet finden. 1866 sah sich Halim Pascha infolge politischer und finanzieller Schwierig- 
keiten genötigt, seine großen Besitzungen zu veräußern und das Dienstverhältnis Evths zu lösen. Dieser kehrte nach London 
als technischer Leiter zur Firma John Fowler & Co., deren Begründer inzwischen gestorben war, zurück, und nun begann 
für ihn eine Zeit unermüdlicher und anstrengendster Arbeit, in der er, fortwährend Neues und Tüchtiges schaffend, in die weite 
Welt, die von deutschen Ingenieuren und deutscher Technik noch wenig wußte oder nichts wissen wollte, den Ruf dent- 
scher Wissenschaftlichkeit, Gründlichkeit und Ehrlichkeit getragen hat, überall tiefe Spuren seiner Tätigkeit hinterlassend. 

Die Reisen für seine Firma führten ihn bald nach Nordamerika, bald nach Australien, bald nach Indien oder Afrika; 
überall, wo Hindernisse auftraten, griff er persönlich ein und führte die Sache mit unermüdlicher Energie und Pflichttreue, 
gepaart mit unverwiistlichem Humor, zum Ziel. Zugleich verfolgte er aufs aufmerksamste die Fortschritte der Technik, um sie 
den besondern Ansprüchen seines Arbeitsgebietes anzupassen, und so hat er seinen Namen unzertrennlich verknüpft mit dem 
Aufschwung und den Weltruf der Firma John Fowler & Co., von der er im Jahr 1882, als ihm die Arbeitslast zu groß wurde, im 
besten Einvernehmen schied. 

Eyth kehrte nach Deutschland zurück, zunächst nach Bonn a/Rh., erfüllt von reichen Anregungen, die er für sein Vaterland 
nutzbar machen wollte, jetzt, wo ihm nach dem Abschluß seiner industriellen Tätigkeit die Möglichkeit gegeben war. Während 
seines langen Wirkens hatte er erkannt, was aus der richtigen Verbindung der Landwirtschaft mit der Industrie, insbesondere 
mit der Maschinenindustrie, Großes und Nützliches entstehen könne. Die Royal Agricultural Society war ihm das Vorbild, 
nach dem er die Deutsche Landwirtschafts-Gesellschaft ins Leben rief. Er ging dabei von dem Gedanken aus, an Stelle 
der zahlreichen, in ihren Arbeiten sich zersplitternden und in Eifersüchteleien sich gegenseitig hindernden Jandwirtschaftlichen 
Vereine einen gemeinsamen starken Mittelpunkt zu schaffen, der unter Ausschluß aller wirtschaftspolitischen und gesetzgebe- 
rischen Fragen durch die Pflege der landwirtschaftlichen Technik und Oekonomik, insbesondere auch durch alljährliche Aus- 
stellungen, dem Nutzen der gesamten deutschen Landwirtschaft diente. Mit einer an Hartnäckigkeit grenzenden Energie und 
Zähigkeit hat er dieser Aufgabe 14 Jahre seines Lebens gewidmet, und was anfangs schier unmöglich schien, er hat es fertig- 
gebracht. Die Deutsche Landwirtschafts-Gesellschaft ist durch ihn zu soleher Höhe und Bedeutung gebracht worden, daß er 
1896, als ihn das Alter zwang, sich Schonung aufzuerlegen, bei seinem Rücktritt von der Leitung dieser Gesellschaft die 
Fortsetzung seiner Arbeit getrost in andre Hände legen konnte. 

Aber Max Exth war nicht der Mann, sich nach dem Rücktritt von den Geschäften der Muße hinzugeben. Wir haben 
den letzten Jahrzehnten seines Lebens Werke zu danken, die uns ganz besondere Freude und hohen Genuß bringen; er ist 
unausgesetzt als Schriftsteller tätig gewesen, um aus den reichen Erlebnissen seiner Wanderjahre Bilder zu gestalten, die den 
höchsten Reiz des Künstlers mit dem scharfen Blick und der Beobachtungsgabe des Ingenieurs verbinden, und die noch kein 
Leser ohne Gewinn aus der Hand gelegt hat. Aus ihnen allen spricht zu uns eine solche Freude am Beruf, eine solche 
Liebe zur Heimat und ein dem innersten deutschen Wesen und deutschen Gemüt entsprießender, unter Tränen noch lächelnder 
Humor, daß sie Heimatkunst und Volkskunst im besten Sinne des Wortes verkörpern. Die vielgestaltige Technik mit ihrem 
Siegeszug in der letzten Hälfte des vorigen Jahrhunderts, den er als schaffender Mitarbeiter mit erlebte, hat er poetisch ver- 
herrlicht wie kein andrer Schriftsteller, und so war auch keiner wie er berufen zu dem Vortrag über Poesie und Technik-), 
dem wir auf der Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Frankfurt 1904 begeistert gelauscht haben. 

Wie sein Leben reich war an Erfolgen seiner Arbeit, so war es auch reich an äußeren Ehren und Anerkennungen. 
Der König von Württemberg ernannte ihn zum Geheimen Hofrat und verlieh ihn den Adel; die Technische Hochschule in 
Stuttgart erkannte ihm die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber zu. An seinem siebzigsten Geburtstage ernannte ihn 
der Württembergische Journalisten- und Schriftstellervercin zu seinem ersten und bisher einzigen Ehrenmitgliede. 

Dem Verein deutscher Ingenieure gehörte Max Eyth seit dem Jahr 1869, dem Württembergischen Bezirksverein 
seit dem Jahr 1897 an, und im Vorstand dieses Bezirksvereines ist er noch im letzten Jahre tätig gewesen. Im Jahre 1905 
verlieh ihm der Verein deutscher Ingenieure auf seiner Hauptversammlung zu Magdeburg die Grashof-Denkmünze. Gern und 
freudig hat sich Exth zu vielen Malen in den Dienst des Vereines gestellt; auf der 24sten Hauptversammlung in Dortmund 
hielt er in Vorbereitung seiner Gründung der Deutschen Landwirtschafts-Gesellschaft einen Vortrag über die Entwicklung des 
landwirtschaftlichen Maschinenwesens in England und ihre Hauptursache), und noch jüngst bei der 50jährigen Jubelfeier des 
Vereines im Juni dieses Jahres hat der Dichter Max Eyth der Stadt Berlin den Dank der Gäste ausgesprochen und ihr Lob 
gesungen ). 

Aus vollstem Schaffen — er plante eine Reise nach den oberitalienischen Seen — hat ihn ein tückisches Leiden in 
wenigen Tagen hinweggerissen. Das Vaterland und seine engere Heimat, das Schwabenland, haben einen ihrer treuesten 
Söhne verloren; und groß ist der Kreis derer, die ihn betrauern. Zu ihnen zählen auch wir, die wir den Dahingeschiedenen 
mit Stolz den Unsern nennen durften. Er wird uns unvergeßlich bleiben. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


) Z. 1904 S. 1129. 2) Z. 1884 S. 53. 3) Z. 1906 S. 1389. 
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Der belgische Turbinen-Postdampfer „Princesse Elisabeth“, 
erbaut von der Société Anonyme John Cockerill in Seraing-Hoboken, Belgien. 


(Fortsetzung von S. 1450) 


Die Hülfsmaschinen. 


Jeder der beiden Oberflächenkondensatoren hat seine 
Luftpumpe mit eigener Dampfmaschine. Die beiden Weir- 
Luftpumpen sind unabhängig voneinander, können jedoch in 
Verbindung gebracht werden; die Rohrleitung hat die dazu 
erforderlichen Ventile. 


Jede Pumpe hat einen doppeltwirkenden Dampfzvlinder 
von 254 mm Dmr. und 381 mm Hub, der zwei einfach- 
wirkende Pumpenzylinder von 508 mm Dmr. antreibt. 


Diese Pumpe, die das Wasser aus dem Kondensator 
nimint, nennt man die nasse Luftpumpe, zum Unterschiede 
von der hierunter erwähnten Trockenluftpumpe. 


Auf dem Saugrohr der Pumpe befindet sich ein senk- 
rechtes Rohr von ziemlich großem Durchmesser. Darin stei- 
gen Luft und Dampf in die Höhe, um oben durch ein zwei- 
tes Rohr einer andern Pumpe, der Trockenluftpumpe, 
zugeführt zu werden; diese wird unmittelbar von der Dampf- 
maschine der Umlauf-Zentrifugalpumpe angetrieben, von der 
gleich noch die Rede sein wird. Der Zweck der Trockenluft— 
pumpe ist, die Luftleere im Kondensator zu erhöhen; sie 
ist einfachwirkend und hat 508 mm Dmr. bei 229 mm Hub, 


Das von der nassen Luftpumpe abgeführte Wasser kann 
entweder in den Speisewasservorwärmer oder in die Warm- 
wasserzisterne der Speisepumpen geleitet werden. Jeder der 
beiden Oberflichenkondensatoren hat ferner seine eigene 
Zentrifugal-Umlaufpumpe mit eigenem Motor. Diese 
Pumpen sind, ebenso wie die Trockenluftpumpen, ebenfalls 
von Weir; sie haben Saur- und Druckrohre von 457 mm 
Dmr. und Fligelriider von 1143 mm Dmr. Die zugehörigen 
einzylindrigen Dampfmaschinen haben 267 mm Dmr. und 
229 mm Hub. 


Das obere Ende der Dampfmaschine trägt die Trocken- 
luftpumpe, die durch eine Verlängerung der Dampfkolben- 
stange unmittelbar angetrieben wird. Diese Pumpe ist ein- 
fachwirkend und hat 508 mm Zylinderdurchmesser. 


Auf dein Druckrohr der Umlaufpumpe sitzt ein Ventil 
zur Entnahme des für dic Turbinenlager erforderlichen Kühl- 
Wassers. 


Jede Umlaufpumpe hat zwei Wassereinlässe, einen nahe 
am Schiffsboden, wegen des Rollens auf offener See, den 
andern etwas höher, der bei Untiefen benutzt wird. 


Wie schon erwähnt, werden die Lagerschalen der Tur- 
binenwellen mit Preßöl geschmiert, das durch zwei kleine 
Weir-Pumpen Af, Fig. 9 S. 1446, in Umlauf gesetzt wird. 
Der Druck in den Lagerschalen beträgt etwa 0,86 bis 0,7 at. 
Der Damptzvlinder der stehenden doppeltwirkenden Pumpen 
hat 102 mm Dmr. und 254 mm Hub, der Oelzylinder 114 mm 
Dmr. Das Oel gelangt zuerst in einen oben in der Mitte 
des Schottes angebrachten Behälter mit einem Oelstandzei- 
wer; von hier fließt es in einen unter den Oelpumpen befind- 
licben Behälter, aus dem es angesaugt wird. 


Da sich das Oel während des Umlaufes etwas erwärmt, 
so wird es im Saugbehälter der Pumpen durch ein Schlangen- 
rohr mit Wasserumlauf gekühlt. Sehr wichtig ist, daß das 
Oel immer sehr rein ist; es wird deshalb von vornherein 
filtriert und geht von den Lagern zurückkommend immer 
wieder durch ein Filter, ehe es in den Saugbehälter der 
Pumpen zurückgelangt. 

Eine Pumpe N, Fig. 9, die den Pumpen M gleicht, sorgt 
für Wasserumlauf in den Lagern der Transmissionswei!>n, 

Um den Trimm des Schiffes zu regeln, ist an jedem 
seiner Enden ein Wasserballasttank untergebracht, der durch 
eine besondere Wasserballastpumpe C von 1 cbm/min 
Leistung, Fig. 9 und 11, bedient wird. Der Dampfzylinder 
dieser Pumpe hat 190 mm Dmr. und 457 mm Hub, der Pum- 
penzylinder 229 mm Dmr. 


Eine besondere Dienstpumpe D, Fir. 9 und 11. dient 
als Kielpumpe, Feuerspritze, zum Deckwaschen und für die 
gesundheitlichen Einrichtungen; sie hat 229 mm Dmr. des 
Dampfzvlinders, 203 mm Dmr. des Pumpenzylinders und 
457 min Hub. 


Die Dampfkessel. 


Der Dampf wird in 8 Zvlinderkesseln mit rückkehrender 
Flamme erzeugt, die in zwei getrennten Gruppen je mit 
eirenem Heizraum und eigenem Schornstein aufgestellt sind. 
Zwischen Maschinen- und Kesselraum sowie zwischen den 
beiden Kesselräumen befinden sich wasserdichte Schotte. 
Die Befehle des ersten Maschinisten werden durch Telegraph 
und Sprachrohr in die Heizräume gegeben, da die Tür, 
welche in den Maschinenraum führt, in der Regel geschlos- 
sen ist, damit der Staub aus den Heizräumen nicht dahin 
dringen kann. 

Jeder Kessel hat 230 qm Heizfläche. Der Dampfüberdruck 
beträgt 10,5 kg / ſen und wird stets innegehalten, wie auch 
immer derjenige sei, mit welchem die Turbinen arbeiten. Die 
Kessel arbeiten mit kiinstlichem Zug nach Howden; die Rost- 
linge konnte demgemäß bei 5,6 qm Rostfläche eines Kessels 
auf 1,676 m beschränkt werden, was für die Beschickung sehr 
vorteilhaft ist. 

Der Luftdruck im Aschenfall darf 50 mm Wassersäule 
nicht überschreiten; man braucht jedoch nicht bis dahin zu 
gehen, um mit Leichtirkeit den Dampfüberdruck von 10,5 kg 
in den Kesseln beständig aufrecht zu erhalten. 

Die Rohre sind in vier Kesseln aus Stahl und in vier 
Kesseln aus Schweißeisen, um die Haltbarkeit der beiden Ma- 
terialien nach längerem Betriebe vergleichen zu können. In 
allen Röhren stecken »Retarders« (spirales Guebhard). 

An den Kesseln, deren Bauart aus Fig. 19 bis 24 her- 
vorgeht, wäre zu erwähnen, daß die gewöhnlichen Rohre in 
die Rohrwände einfach eingesteckt, aber schr sorgfältig ein- 
gewalzt und nicht umgebördelt sind. 

Die Ankerrohre sind nur in beide Rohrwände einge- 
schraubt und haben keine Muttern. 

Diese einfache Weise, die Rohre einzuziehen, hat sich 
bei den zahlreichen in Seraing gebauten Kesseln auf das 
beste bewiihrt. 

Die Kesselböden haben vorn und hinten zwischen den 
Flammrohren und dem Umfang dreieckférmige Stellen, die 
einer Versteifung bedürfen, welche bis jetzt in der Regel 
mit Ankern oder durch Aufnietung von Verstärkungsplatten 
erzielt wurde. Hier, und es ist das wohl eine Neuerung, 
hat man nur einen kugelabsehnittiörmigen Buckel einge- 
drückt, der die nötige Verstärkung auf eine sehr einfache 
Weise gibt. 

Die Sicherheitsventile sind nach Klotz-Wilson gebaut, 
da bei dieser Bauart der sich anstauende Dampf, der das 
Ventil zu heben sucht, von dem ausströmendeu Dampf ge- 
trennt ist.!) 

Die Kessel haben zwei vollständige, von einander ganz 
unabhängige Speisungen: eine Hauptspeisung und eine Hiilfs- 
speisung. Das Hauptspeiserohr miindet in den oberen Teil 
des Kessels. 

Eines der beiden Speiseventile jedes Kessels ist so ein- 
gerichtet, daß man damit das Wasser auch aus dem Kessel 
pumpen und auch im Kessel einen Wasserumlauf bewirken 
kann. 

Die Kessel ruhen in starken Bettungen aus Blech mit 
Winkeln, die einen guten Teil ihres untern Umfanges um- 
fassen. Sie sind damit fest verbunden, jedoch außerdem nicht 
noch mit dem Schiffskörper verankert. 

1) Alle Lokomotiven der belgischen Staatsbahnen haben Sicherhelts- 
ventile dieser Bauart. 
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l Die elliptischen Schornsteine haben 2,55 und 1,83m | 
innere Weite und sind auf ihrer ganzen Höhe doppelwandig. 
Der ringförmige Raum um den Schornstein dient zugleich 
zur Lüftung des Heizraumes, dem frische Luft zugeführt wird. 

l Jede der beiden Kesselgruppen von je 4 Kesseln hat 
einen unabhängigen Ventilator für künstlichen Zug. Dic 
Ventilatoren sind in zwei auf dem zweiten Deck befindlichen 
Kammern aufgestellt. Diese Kammern sind durch einen | 
Quergang getrennt, der von einem Bord zum andern führt; 
von ihm aus kann man in die Kammern durch Türen und | 
durch Leitern gelangen, die von einem Quergang ausgehen, | 
der auf dem untern Deck gerade unter dem zuvor erwähn- 
ten Gange liegt, und der hauptsächlich zum Einladen der 
Kohlen in den vom Kai entfernten Bunker dient. 


Die die Ventilatoren umschließenden Kammern sind von 
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dem Kesselraume vollkommen abgeschlossen, damit der 
Staub aus dem Heizraume nicht eindringen kaun. 

Die Luft, die die Ventilatoren anzusaugen haben, 
strömt ihnen durch einen Schlitz zu, der sich am 
Umfange des Daches befindet, das die Kammern abdeckt. 
Die Ventilatoren und ihre Betriebsmaschine sind von Howden. 
Der Fiügelraddurchmesser beträgt 2667 mm, der Darchmesser 
des kleinen Dampfzylinders 229 mm, des eroßen Zylinders 
330 mm, der Kolbenhub 203 mm. 


Obwohl jede Maschine ihr eigenes Dampfventil hat, dient 
dieses doch im allgemeinen nicht zur Regelung ihrer Ge- 
schwindigkeit. Während der Fahrt werden diese Ventile ganz 
offen gehalten. In jedem Heizraum befindet sich ein Dampf- 
ventil, durch das die Geschwindigkeit der Ventilatoren je 


nach dem zu erzielenden Dampfdruck geregelt wird. Die 
Lüftmaschinen brauchen keine besondre Bedienung. Der 


Winddruck in den Druckleitungen der Ventilatoren wird 
durch Wassermanometer gemessen, die im Heizraum und 


im Maschinenraum befestigt sind. | 


Der belgische Turbinen-Postdampfer «Princesse Elisabetl«. 
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Der Dampfdruck in den Kesseln lißt sich mit Leichtie- 
keit bloß durch den Gang der Ventilatoren regeln. i 


Der Zug der in die Heizräume herabströmenden frischen 
Luft wurde anfänglich so stark empfunden, daß unter der 
Oeffnung des Ventilationsrohres eine durchlöcherte Prellplatte 
angebracht werden mußte, um den Luftstrom zu brechen, zu 
verteilen und zu leiten. Das Lüftrohr hat unten einen 
rechteckigen, durch zwei Halbkreise begrenzten Querschnitt 
von 970 mm Länge und 720 mm Breite. Die rechteckige 
Prellplatte hat 1220 und 820 mm Seitenlänge und 181 Löcher 
von 50 mm Dmr. Sie hängt auf Zapfen und kann um ihre 
Längsachse, dio quer zum Schiffe liegt, gencigt werden, so 
daß man den Luftstrom in die gewünschte Richtung lenken 
kann. Außerdem sind ihre Aufhängungen mit Schlitzen ver- 
sehen, so daß man sie höher oder tiefer stellen kann. Ihre 


Schiffskessel. 
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größte Entfernung vom Liiftrohr beträgt 440 mm. Diese 
Anordnung hat sich vollkommen bewährt, 80 daß die Hei- 
zer weder durch Hitze noch durch Kälte zu leiden haben. 
Wenn das Schiff nicht in Fahrt ist, wirken die Lüftrohre 
wenig oder gar nicht. Um in diesem Falle die Heizräume 
und den Maschinenraum zu kühlen, bleiben deshalb die 
Liiftmaschinen im Gange, drücken dann jedoch die Luft 
nicht zu den Kesseln, sondern durch Schieber in die besag- 
ten Räume. 


Die Kesselspeisung. 


Da die Turbinen nicht geschmiert werden, so enthält ihr 
Abdampf keine fetten Bestandteile, was für die Kesselspeisung 
günstig ist. Anderseits aber ist die Luftleere in den Kon- 
densatoren sehr hoch, und das Wasser, das die gewöhnlichen 
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nassen Luftpumpen aus ihnen abziehen, ist für eine wirt- 
schaftliche Kesselspeisung zu kalt, muß also vorgewiirmt 


werden. - 

Die Hülfsmaschinen werden geschmiert; ihr Abdampf 
enthält demnach fette Bestandteile und darf nicht in die 
Hauptkondensatoren abgeführt werden, ist vielmehr für sich 
zu kondensieren und vom Oel zu befreien, che er zur Ver- 
vollstindigung der Kesselspeisung verwendet wird. 

Unter Berücksichtigung dieser Sachlage ist nach dem 
Vorschlage von Weir die folgende Anordnung gewählt worden. 

Wie schon gesagt, geben die nassen Luſtpumpen ihr 
Wasser entweder in den Speisewasservorwärmer oder in die 
Warmwasserzisterne der Speisepumpen ab. Das erstere ist 
der übliche Zustand; das letztere tritt bloß ein, wenn an 
dem Speisewasservorwärmer etwas nicht in Ordnung ist. 

Der Speisewasservorwärmer E, Fig. 9 und 11, enthält ein 
Röhrenbündel und ist zugleich Hiilfskondensator; er ist am 
oberen Teil der wasserdichten Schotten angebracht, die den 
Kesselraum vom Maschinenraum trennen. 

Der Auspuff aller Hülfsmaschinen wird durch ein Sammel— 
rohr von oben in den Vorwärmer eingeführt, wihrend das 
von den Luftpumpen kommende Wasser in den unteren Teil 
des Kopfstückes eintritt, durch die untere Hälfte der Röhren 
läuft, dann durch die obere Hälfte zurückströmt und den Vor- 
wärmer am oberen Teil des Kopfstückes verläßt. Das kon- 
densierte Wasser sammelt sich am Boden des Vorwärmers, 
und ein Wasserstandzeiger gibt seine Spiegelhöhe an. 

Um keiner besondern Luftpumpe zu bedürfen, hält man 
im Vorwärmer einen geringen Ueberdruck, etwa 0,35 kg gem. 
Dieser Ueberdruck, unterstützt durch den Unterschied in der 
Spiegelhöhe, bewirkt, daß das Wasser in die Warmwasser- 
zisterne der Speisepampen hinunterfließt. Wenn der Ueber— 
druck im Vorwärmer zu gering wird, geniigt es, darin 
das Wasser höher steigen zu lassen. Dadurch werden 
die untern Röhren unter Wasser gesetzt und wirken nicht 
mehr. Damit der Ueberdruck im Vorwärmer nicht über die 
zulässige Grenze steigt, ist ein Regelventil angebracht, das 
den Ueberschu8 in den Hauptkondensator entweichen läßt. 
Doch ist dies so selten, daß eine Reinigung von Fett des- 
wegen nicht stattzufinden braucht. 


In dem vom Vorwärmer nach der Warmwasserzisterne 
der Speisepumpen abwärts gehenden Rohr sind ein Hahn 
und ein Filter, Fig. 11, eingeschaltet. Der Hahn dient dazu, 
den Abfluß und folglich auch die Höhe des Wassers im 
Vorwärmer zu regeln, das Filter dazu, das Wasser von den 
Fetthestandteilen zu befreien, ehe es in die Warmwasser- 
zisterne gelangt. Die Erfahrung hat gezeigt, daß sich dies 


alles schr leicht regeln läßt und keine so fortwährende Auf- 


merksamkeit verlangt, wie man wohl glauben Könnte. 

Zur Regelung des Wasserstandes in der Warmwasser- 
zisterne, in welche die Saugrohre der Speisepumpen münden, 
dient ein Schwimmer, von dem weiter unten die Rede sein 
wird. Von dem Ventilkasten (elavier) jeder Speisepumpe 
geht ein Saugrohr hinunter in die Warmwasserzisterne, um 
dus darin befindliche Wasser zu schöpfen. Das von der 
nassen Luftpumpe durch die Röhren des Vorwärmers getrie— 
bene Wasser gelangt in einen ebenfalls mit einem Regulier— 
schwimmer versehenen Behälter F, Fig. 9 und 11, und wei- 
ter in den Saugbehiilter der Speisepumpen. Luft und Dampf, 
die in dem Wasser mitgeführt werden, entweichen durch ein 
Rohr oben am Behälter F in die freie Luft. 


Es sind drei Weir-Speisepumpen B vorhanden, von denen 
wei reichlich zur Speisung der Kessel genügen, wenn alle 
Maschinen im vollen] Gang siud; die dritte steht in Reserve. 
Die Pumpen haben doppeltwirkende Dampfzylinder von 343mm 
Dmr. und 620 mm Hub und ebenfalls doppeltwirkende Pum- 
penzylinder von 254 mm Dmr. Die Kesselspeisepumpen 
künnen das Wasser aus dem obern Schwimmerbehälter 7 


mer haben, saugen. 


Ihr selbstwirkender Gang wird folgendermaßen geregelt: 
Jede Pumpe hat zwei voneinander unabhängige Dampf- 
ventile mit eigener Dampfzuleitung. Fines dieser Ventile tritt 
1 Tätigkeit für die Speisung mit dem aus dem Behälter F, 
as andre für die Speisung mit dem aus der Warmwasser- 
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zisterne 4 entnommenen Wasser. Jede der beiden Haupt- 
dampfzuleitungen, die sich in drei Zweige zu den drei 
Speisepumpen teilen, enthält ein Regulierventil, und zwar 
wird das eine vom Schwimmer des Behälters F, das andre 
vom Schwimmer der Zisterne A beherrscht. Fließt Wasser 
zu, so steigt der betreffende Schwimmer, öffnet das zugehö- 
rige Ventil und setzt die Pumpen in Gang; wenn der Wasser- 
zufiuß geringer wird, verlangsamt er den Gang der Pumpen 
oder stellt sie ganz still. 


Bei der Fahrt nimmt eine der Pumpen das Wasser aus 
dem Vorwärmer, die andre schöpft aus der Warmwasser- 
zisterne, und alles regelt sich selbsttätig. 


Nach dem Gesagten muß jede Pumpe zwei Saugventile 
haben; daneben hat sie aber noch ein drittes Saugventil, um 
nötigenfalls Wasser unmittelbar aus den Kondensatoren zu 
entnehmen. Eine der Pumpen, und zwar die gegen Steuer— 
bord stehende, hat sogar noch ein viertes Saugventil, um 
Wasserumliiufe in den Kesseln zu erzeugen oder auch die 
Kessel zu leeren. 

Die Druckrohre der Speisepumpen führen zu einem 
großen Windkessel, aus dem man das Speisewasser nach Be- 
lieben in die Haupt- oder in die Hülfspeiseleitung fördern 
kann. 


Die Dampfleitungen. 


Da eine große Anzahl der durch Dampfleitungen ver- 
ursachten Unglücksfälle auf fehlerhafte Anordnung!) der 
Leitungen zurückzuführen ist, so sind hier die Dampfleitun— 
gen im Kesselraum der Gegenstand ganz besonderer Studien 
gewesen. 

Da die Formveränderungen, denen die Schiffskörper aus- 
gesetzt sind, und die Ausdehnungen, welche die Kessel und 
Röhren durch die Wärme erfahren, in gar keinem Zusammen- 
hange stehen, so wurde der Grundsatz aufgestellt, daß die 
Röhren vom Schiffskorper ganz unabhängig sein und von 
den Kesseln getragen werden sollten, die ja ihren Ausgangs- 
punkt bilden. 

Die Ausdehnungen durch die Wärme wurden ganz be- 
sonders untersucht, namentlich in den Fällen, wo nicht alle 
Kessel geheizt sind, und man lerte sich Rechenschaft darüber 
ab, in wie weit die Kriimmer, in welche man oft zu viel 
Vertrauen setzt, den Formänderungen durch die Wärme 
folgen können. 

Das Hauptdampfsammelrohr befindet sich oben, in der 
Mitte zwischen den Kesseln und in der Längsachse des 
Schitfes; s. Fig. .26 und 27. Das Dampfrohr der Hülts- 
maschinen liegt über dem Hauptrohr und wird von diesem 
getragen. Es hat überall denselben Durchmesser, während 
sich das Hauptrohr nach den Maschinen hin erweitert. Diese 
Rohre bestehen aus Stahlblech und haben anfgenietete Stahl- 
gußflansche. Die Krümmer, welche Haupt- und Hülfsrohr 
mit den Kesseln verbinden, bestehen aus Kupfer und haben 
bronzene Flansche. Um ihnen die nötige Elastizität zu geben, 
sind sie nach oben verlängert und doppelt gekrümmt. Fig. 26 
und 27 zeigen die Anordnung der Rohrleitung. Die einzel- 
nen Kessel, auf die später noch zurückgekommen wird, sind 
mit I, II, III und IV beziffert, und zwar von vorn nach 
rückwärts. Die Kessel der beiden Borde tragen dieselben 
Nummern. 

Dampf von 10,5 at (150 Pfd. engl.) Ueberdruck hat eine 
Temperatur von 185°; angenommen, daß die Montage bei 
einer Temperatur von 15° stattfand, so hat man einem Tem- 
peraturunterschied von 17 0? Rechnung zu tragen. p 

Die lineare Ausdehnung von Rotkupfer beträgt für 
100° C 0,003643, was für unsern Fall 2,79 mm gibt. 

Die lineare Ausdehnung des Stahles beträgt 0,001079 
für 100°C, was hier 1,834 mm ausınacht. 


Da die Ausdehnung des Kessels nach allen Richtungen 
gleichformig vor sich geht, so kann man seine senkrechte 
Mittelquerebene, seine senkrechte Liingsebene und seine 
unterste Längslinie als unverrückbar ansehen. Der Auf- 


1) vergl. J. T. Milton, Transactions of the Institution of Naval Ar- 
chitects Bd. XLI 1899, 8. 93 bis 120. 
190 
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hängepunkt der Rohrleitung muß sich demnach iu der Mittel- 
querebene befinden. 

Der Aufhängepunkt des Hauptrohres liert in 3,386 m Höhe 
über der untersten Längslinie des Kessels. Durch die Wärme- 
ausdehnung des Kessels steigt er um 3,386 >< 1,834 = 6,21 mm. 
Wenn alle Kessel unter Dampf sind, so steigen auch alle 
Aufhängepunkte des Rohres, und dieses wird davon nicht 
weiter berührt. Aber es bleibt der Fall zu untersuchen, 
wenn bloß ein Teil der Kessel unter Dampf, der andre 
kalt ist. 

Der betreffende Aufhängepunkt ist 2,004 m von der 
senkrechten Mittellängsebene einer jeden Kesselreihe ent- 
fernt. Durch die Wärmeausdehnung des Kessels nähert er 
sich der Schiffsachse um 2,04 >< 1,834 = 4,67 mm. 

Wenn zwei Nachbarkessel in der Querrichtung des 
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muß demnach so beschaffen sein, daß sie diese 
Neigung, also eine Drehung um eine in der Quer- 
richtung des Schiffes liegende Achse, gestattet. 
Andernfalls müßte sich das Rohr biegen, und diese Biegung 
würde Längsspannungen hervorrufen, die sich mit der vom 
Dampfdruck herrührenden Umfangspannung vereinigen wür- 
den?). 


Unter Berücksichtigung aller dieser Umstände sind die 
Aufhingepunkte als Universalgelenke ausgebildet. Sie 
ermöglichen eine Drehung um die Längsachse und um die 
Querachse und gewähren zu gleicher Zeit Spiel genug in 
der Querachse des Schiffes, um die Verschiebung von 4,67 mm 
auf jeder Seite zu gestatten. Die Einzelheiten sind in Fig. 28 
bis 30 für den hintersten, in Fig. 31 bis 33 für den vordersten 
Aufhängepunkt dargestellt. 


Sig. 26 und 27. Die Dampfleltung. 


Maschimenraum 


© f 
II 


Al 
— rt. 


Aeizerstand 


N 
* A eS ML @r 
FD == on I HR DE r A 


Heizerstand 
Fi: Ur t l 


ai 


| | 
| I | 
j ( 


Heızersfand 


| 
La Manövrier = | N 


\ + 
x 


-z AD —T 
iins — H — LOY 
Tita: Pi resis 
< 8. SSS SSS SSS g: > E 
— — — TER 3 N 
— — ps == — 4 Í 


Schiffes, also Kessel, | welche» dieselbe Nummer tragen, 
s. Fig. 27, unter Dampf sind, so findet diese Näherung auf 
beiden Seiten statt. Die Aufhängung des Rohres muß 
demnach so beschaffen sein, daß sie diese Querver- 
schiebungen gestattet. 

Wenn von zwei Nachbarkesseln in der Querrichtung des 
Schiffes der eine unter Dampf, der andre aber kalt ist, so 
liegt der Aufhängepunkt am heißen Kessel 6,2ı mm höher 
als am kalten. Dieser Höhenunterschied findet in einer 
kurzen Entfernung statt. 

Die Aufhängung des Rohres muß demnach so be- 
schaffen sein, daß sie diese Neigung gestattet, d. h. 
es muß dem Rohre möglich sein, sich etwas um seine Längs- 
achse zu drehen. 

Wenn von zwei Nachbarkesseln in der Längsrichtung 
des Schiffes, die zwei aufeinander folgende Nummern tragen, 
s. Fig. 27, der eine unter Dampf, die andre aber kalt ist, so 
muß sich das Hauptrohr von 6,211 m vom einen Kessel 
zum andern neigen. Die Aufhängung des Rohres 


Heizer stond 


Haupt- und Hülfsdampfrohr dehnen sich infolge der 
Wärme insgesamt um je rd. 44 mm aus, und zwar wird 
diese Ausdehnung durch Stopfbüchsen aufgenommen. 


Wenn ein Teil der Kessel an einer Bordseite unter 
Dampf, der andre kalt ist, so bildet das Rohr eine ge- 
brochene Linie, und das Rohrende in der Stopfübchse muß 
eine geringe Neigung annehmen; diese ist aber so unbedeu- 
tend, daß sie von der Packung ohne weiteres aufgenommen 
wird. 


Diese Neigung ist am größten beim Aufhängestutzen II, 
wenn Kessel II unter Dampf ist und I und III kalt sind. Die 
Packung in den Stopfbüchsen ist 70 mm lang. 


') Das kürzeste Rohrstück befindet sich zwischen den Kesseln II 
und III. Die Entfernung der Kessel von Mitte zu Mitte beträgt 3,40 m, 
das Rohr hat 265 mm inneren Durchmesser und 7 mm Wandstärke. 
Ein Biegungspfell von 6,21 mm würde in der vom Mittelpunkt des 
Rohres am meisten entfernten Faser eine Längsspannung von 4,86 kg. amm 
hervorrufen. 


Rand 30. Nr. 37. 
15. September 1906. 
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Das Rohr I-II hat eine Neigung von 6,21 mm auf 
eine Länge von 7,0865 mm; das gibt auf die Länge der 
Packung 

6,21 70 


7086,5 
Das Rohr II-III hat eine Neigung von 6, 21 mm auf 


eine Länge von 4,1908 mm; das gibt auf die Länge der 
Packung 


= 0,061 mm. 


6,21. 70 
-= 0,103 mm; 


4190,8 


also hat man im ganzen 0, 164 mm. 

Die Packung wird demnach an zwei einander diagonal 
gegeniiberstehenden Punkten um 0,082 mm zusammenge- 
drückt, was vollständig unbedeutend ist. 
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Die eigentliche Pak- 
kung liegt zwischen 
zwei Ringen, die in die 
Stopfbüchse mit etwas 
Spiel eingelegt sind; 
das in die Stopfbüchse 
eindringende Rohrende 
hat ebenfalls Spiel im 
Preßringe der Stopf- 
büchse. 

In dieser kleinen 
Rechnung wurde ab- 
sichtlich die kleine Ent- 
fernung zwischen dem 
Drehzapfen des Auf- 
hängestückes und der 
Mitte der Packung ver- 
nachlässigt, da bloß zu 
zeigen war, wie unbe- 
deutend die Sache ist. 

Da die so angeord- 
neten Aufhängungen der 
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Rohrstücke den Ausdeh- 
nungen durch die Wärme 
volle Freiheit gewähren, 
so siebt man, daß die Auf- 
hängepunkte an den Kes- 
seln keinen andern Kräften 
ausgesetzt sind als: senk- 
recht, dem Gewichte der 
Rohre; wagerecht, dem 
Schub, welchen der Dampf- 
druck beim Aufhängepunkt 
I gegen die geschlossenen 
Enden der Rohre ausübt, 
und bei den andern Auf- 
hängepunkten gegen die 
Ringfläche, welche durch 
den Unterschied der Durch- 
messer entsteht. 

Das Haupt- und das 
Hülfsdampfrohr stehen mit 
der Manövriervorrichtung durch Stopfbüchsen in Verbindung; 
infolgedessen übt der Dampf einen Druck hierauf aus, der 
die Vorrichtung umzukippen sucht. 

Die Absteifung der Manövriervorrichtung gegen den 
Dampfdruck aus Haupt- und Hülfsleitung ist aus Fig. 26 und 
27 ersichtlich. 

Wenn man die Wandstärke der Rohrenden berücksichtigt, 
die in die Stopfbüchsen gehen, so hat man bei einem Dampf- 
überdruck von 10,545 kg / ſem 


iy mu: 


Em A 


für das Hauptrohr einen Schub von . 11771 kg 
» » Rohr der Hülfsmaschinen von 2366 » 
zusammen 14137 kg 


Diese Kräfte werden durch zwei etwas geneigte Zugstangen 
aufgefangen, welche an der Resultierenden derselben an- 
greifen. 

Die Stangen übertragen den erhaltenen Zug auf das 
wasserdichte Schott, das den Maschinenraum vom Kesßelraum 
trennt. Dort zerlegt sich dieser Zug in eine senkrechte, von 
oben nach unten wirkende Kraft, und in eine geneigte, 
ziehend wirkende, die nach vorn geht. Das Schott, das 
an dieser Stelle entsprechend verstärkt ist, überträgt die 
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senkrechte Kraft auf den Schiffsboden. Die geneigte Kraft 
wird durch zwei Zugstangen, welche zwischen den Kesseln IV 
hindurchgehen, aufgenommen und ebenfalls auf den Schiffs- 
boden übertragen. 

Um den Durchgang zwischen den Kesseln IV nicht zu 
verengen, sind diese Zugstangen flach und gehen unten aus- 
einander. Ein Zwischenstück aus Stahlguß, das am Schott 
angebracht ist, bildet ihre Verbindung mit den Zugstangen 
der Manövriervorrichtung. | 

Die hier beschriebene Anordnung hat allen Erwartungen 
vollkommen entsprochen. Seitdem das Schiff fährt, ist nicht 
das Geringste an den Rohrleitungen vorgekommen. 


Die Probefahrten. 


Die erste Kielplatte des Schiffes wurde am 12. August 
1904 auf der Schiffswerft in Hoboken bei Antwerpen gelegt, 
und der Stapellauf fand am 30. März 190% in Gegenwart 
Ihrer Königlichen Hoheiten des Prinzen und der Prinzessin 
Albert von Belgien, letztere die Patin des Schiffes, statt. 

In einem Trinkspruch bei dem dem Stapellauf folgenden 
Frühstück wünschte Seine Königliche Hoheit der Erbprinz 
der Gesellschaft Cockerill, daß der neue Postdampfer der 
schnellste aller zwischen dem Festland und England fahrenden 
Dampfer werden möge. Dieser Wunsch wurde erfüllt. Der 
neue Postdampfer macht 24 Seemeilen; er ist demnach der 
schnellste Kanaldampfer wie überhaupt der schnellste aller 
gegenwärtig in Dienst stehenden Personendampfer. 

Der Vertrag zwischen der belgischen Regierung und der 
Gesellschaft Cockerill schrieb eine Geschwindiekeit von we- 
nigstens 22½ Seemeilen vor. * 25 

Es ist allgemein üblich, die Probefahrten der Postschiffe 
der belgischen Regierung auf dem Clxde in Schottland vor— 
zunehmen; diesmal lag jedoch noch ein besonderer Grund 
vor, diese kostspielige Reise zu unternehmen. Es handelte 
sich nämlich darum, einen genauen Vergleich zwischen dem 
Turbinenschiff und Riderschilien anzustellen; die Probefahrten 
sollten demnach, soweit es nur immer möglich war, unter 
denselben Umständen gemacht werden. 

Die »Prinzesse Elisabeth« verließ die Schiffswerft von 
Hoboken Montag den 31. Juli 1905 mit der Uebernahme- 
Kommission der belgischen Regierung an Bord. 

Während der Reise von Antwerpen nach dem Clyde hat- 


‘ten die Passagiere volle Ursache, mit den nautischen Eigen- 


schaften des Schiffes zufrieden zu sein. Erschütterungen 
waren in den Salons und Kajüten erster Klasse so wenig 
wahrnehmbar, daß man aus den Fenstern sehen mußte, um 
sich zu überzeugen, daß das Schiff im vollen Gange war. 
Als man das Lizard-Vorgebirge umschifit hatte und mit 


‘der Breitseite des Schiffes der starken Dünung des Atlan- 


tischen Ozeans ausgesetzt war, zeigte das Klinometer des 
Thomsonschen Kompasses kaum 12 Grade. 

Am 9. August 1905 fanden die offiziellen Probefahrten 
zwischen den Leuchttürmen Clochpoint und Cumbrae statt, 


die 15,6 englische Meilen oder 13,666 Seemeilen voneinander 


entfernt sind. Es handelte sich also hier nicht um eine bloße 
Versuchsfahrt an einer abgesteckten Seemeile, welehe übrigens 
bei der Geschwindigkeit des Schiffes bloß 2½ min gedauert 
und sehr wenig Wert gehabt hätte. Diese Entfernung mußte 
viermal durchlaufen werden, zweimal mit dem Strom und zwei 


mal gegen den Strom. Dabei war vorgeschrieben, daß während 


der Schlinge beim Wenden vor und hinter den Leuchttürmen 


nichts am Dampfeinströmventil geändert werden dürfe, um 


etwa den Dampfdruck steigen zu lassen. g 
Das Meer war ruhig, und es wehte eine leichte Ostsüd- 


. ost-Brise. 


Die Ergebnisse sind nachstehend zusammengestellt. 
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s war noch in Betracht zu ziehen, daß das Schiff zu 
wiederholten Malen von seinem Kurs abweichen mußte, um 
andern Schiffen auszuweichen. Die Kommission hat deshalb 
in ihrem Protokoll erklärt, daß die erzielte Geschwindickeit 
24 Knoten überschritten habe. ü 

Die »Prinzesse Elisabeth« ist demnach wirklich jetzt der 
schnellste Passagierdampfer der Welt. 

Wegen der häufigen Nebel in der Meerenge und des oft 
schwierigen Anlegens in Dover wurde von Anfang an ganz 
besonderes Gewicht auf die Geschwindigkeit beim Rückwärts- 
fahren gelegt. Der Vertrag schrieb hier eine Geschwindigkeit 
von mindestens 13 Seemeilen vor. Dementsprechend sind 
die Turbinen zum Rückwärtsfahren stärker gemacht als 
gewöhnlich. 

Die mittlere Geschwindigkeit beim Rückwärtsfahren wurde 
am Tage der offiziellen Probefahrten an einer abgesteckten 
Seemeile (1852 m) durch zwei Fahrten, hin und zurück, ge- 
messen, und da sie über 16 Knoten ergab, wurde von vei— 
teren Versuchen abgeschen. 


Folgendes sind die gemessenen Beobachtungen: 
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Zeit der Vorüberfahrt an Geschwindigkeit und 


den Bojen 8 Entfer- [Berechnung der mitt- 
a i en nung leren Geschwin- 
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Außer diesen Versuchen wurden noch weitere über das 
Anhalten des Schiffes aus voller Geschwindigkeit gemacht. 
Es ist dies sehr wichtig, denn es ist unbestreitbar, daß ein 
Schraubenschiff, das plötzlich rückwärts fahren soll, nicht 
über die energische Wirkung der Schaufelräder verfügt. die, 
auch wenn sie nicht im Gang sind, im Wasser eine Kräftige 
Bremse bilden. a 

Der Versuch zeigte, daß bei einer Geschwindigkeit von 
beiliufig 20 Seemeilen das Schiff in 1 min 26 sk zum Still- 
stande kam, nachdem es einen auf 2 Schifislängen geschätzten 
Weg durchlaufen hatte. 

Der Betehl zum Rückwärtsfahren wurde von dem Ma- 
schinisten, der vorher keine Kenntnis davon hatte, in 18 sk 
ausgefiihrt. , 

Endlich wurden noch Wendeversuche bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten gemacht, von denen nur einer erwähnt 
werden soll. Bei vollem Gang der drei Schrauben wurde in 
3 min 25 sk ein Kreis von etwa zwei Schiffslängen Durch- 
messer beschrieben. PR 

Zum Schlusse sei noch mitgeteilt, daß das Schiff am 
5. Oktober 1905 bei so hoher See, daß die Wellen bis an 
die Boote des obersten Briickendecks schlugen, die Ueber- 
fahrt in 2 st 43 min vollbracht hat, während die schnellsten 
Ruderradschilie unter den günstigsten Verhältnissen mehr Zeit 
brauchen, um dieselbe Entiernung zurückzulegen. 


Brennstoffverbrauch. 
Da das Turbinen-Postschiff nun schon seit längerer Zeit 


in regelmäßigem Dienst fährt, ist es interessant, einen Ver- 


glelch seines Brennstoffverbrauches mit dem andrer Schiffe 
der Ostende-Dover-Linie anzustellen, welche mit Schaufel- 
rädern verschen sind. 

Die Schiffe dieser Linie, die, was ihre Abmessungen 
betrifft, sich der Princesse Elisabeth«e am meisten nähern, 
sind Marie Henriette, „Princesse Clementine“ und „Leopold 
II. Diese drei Schiffe haben 
eine Länge zwischen den Loten von . . 340 = 103,830 m 

» Breite von 38“ 11,582” 
einen Tiefgang von 9’ 4" 2,845 

Die beiden ersten, von der Gesellschaft Cockerill er- 
bauten Schiffe haben dicselben Abmessungen und Formen ). 
Das dritte Schiff, der Leopold II«, von Denny & Brothers in 
Dumbarton erbaut, hat dieselben Hauptabmessungen wie die 


) Vergl. Z. 1893 Nr. 42 und 1894 Nr, 11 und 12 (Beschreibung 
der » Marie Henriette), 
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beiden andern, aber seine Formen sind etwas verschieden. 
Alle drei Schiffe haben gewöhnliche Verbundmaschinen mit 
mäßiger Expansion. Ihre Kessel arbeiten mit vers'ärktem 
Zug im geschlossenen Heizraum und mit 8 at Ueberdruck. 


Die Maschinen der »Marie Henriette« und der »Princesse 
Clementine« haben folgende Abmessungen: 


Dmr. des H.-D.-Zyl. . . . 2 2202020. 5 1524 mm 
» » N.--D.-Zyl. . . 2 2 2 20202. 0 2743 » 
Kolbenhub . ........ 7 2134 „ 
Maschine des »Leopold Ile: 
Dmr. des H.-D.-Z yl. 59“ = 1499 mm 
» > N.-D.-Zyůjl]Jl. 104“ = 2642 » 
Kolbenhub . d 81“ = 2057 „ 


Die Abmessungen der »Princesse Elisabeth« mögen des 
Vergleiches halber nochmals angeführt sein: 


Länge zwischen den Loten. 344 104,85 m 
Breite. 17850 12,192 » 
Tiefgang ...... . 9 77 2,921 » 


Vom Anfang September 1905 bis zum 31. Mai 1906 
machte 
das Turbinenschiff . ......, 186 Ueberfahrten 
die drei Räderschiffie zusammen . 1014 » 


Da die Zeiten der Eisenbahnzüge in England und 
auf dem Festlande nach der Dauer der Ueberfahrten der 
Riderschiffe geregelt werden und der belgische Staat gegen- 
wärtig bloß ein Turbinenschiff besitzt, welches die Ueber- 
fahrt in kürzerer Zeit machen kann, so kann man noch nicht 
die volle Geschwindigkeit ausnutzen, deren die »Princesse 
Elisabeth“ fähig ist. Das ist für den Brennstoffverbrauch ant 
die Leistungseinheit in der Zeiteinheit ungünstig, da die Tur— 
binen ihren besten Wirkungsgrad geben, wenn sie die volle 
Leistung entwickeln, für welche sie berechnet worden sind. 

Dennoch ist die Ueberfahrtdauer des Turbinenschiffes im 
Mittel etwa eine halbe Stunde kürzer als die der Räder- 
schiffe. 

Nach dem sehr sorgfiltig gehaltenen Schiffsjournal be- 


| 


trägt der mittlere Verbrauch an Preßkohlen für eine 
Ueberfahrt: 


für die 186 Ueberfabrten des Turbinenschiffes . 23,675 t 
» » 1014 » der Räderschifie . . . 23,954 >, 
und dies gibt ein Verhältnis: 
Su MENSCHEN pa 25,675 = 0,9884 8 (i). 
Räderschiffe 23,954 


Das Verhältnis der Ueberfahrtdauer ergibt sich aus den 
Aufschreibungen des Schifisjournals zu: 
Turbinenschiff 


= 0,8573 
Riiderschiffe 7 ? 


also ein Verhältnis der Fahrgeschwindigkeiten: 


Turbinenschiff 1 = 1,1665 * „ (2) 


0,8573 


Riderseh iffe 


Man weiß nun, daß bei einem Dampfschiff die Leistung 
der Triebmaschine der dritten Potenz der Geschwindigkeit 
proportional ist und daß der Brennstoffverbrauch nahezu das- 
selbe Gesetz betolgt. Anderseits ist jedoch die Ueberfahrt- 
dauer der Geschwindigkeit umgekehrt proportional. 

Daraus folgt, daß der Brennstoffverbrauch dem Quadrat 
der Geschwindigkeit direkt und, was auf dasselbe heraus- 
kommt, dem Quadrat der Ueberfahrtdauer umgekehrt propor- 
tional ist. Dies führt hier zu einem Verhältnis des Brenn- 
stofiverbrauches für eine gleiche Ueberfahrtdauer, also 
für gleiche Geschwindigkeit: 

Turbinenschiff V,OS84 ; 
Riidersehite 1665)? = 0,726 - (3). 

Es ergibt sich daraus ein Vorteil zugunsten der Tur- 

binen von 
274/16 vH. 


In der Wirklichkeit ist es sogar noch mehr, wenn man 
berücksichtigt, daß das Turbinenschiff 2 Fuß breiter und 4 Fuß 
länger ist und 3 Zoll mehr Tiefgang hat. 

Dazu kommt noch, daß die Turbinen nicht die volle Lei- 
stung entwickeln, für welche sie berechnet worden sind. 

(Schluß folgt.) 


Die Kraftmaschinen auf der Deutschböhmischen Ausstellung in Reichenberg. 


Von Professor K. Körner, Prag. 


Am 17. Mai dieses Jahres ist die Deutschböhmische Aus- 
stellung in Reichenberg eröffnet worden). Der diesem Unter- 
nehmen zugrunde liegende Gedanke war, ausschließlich Er- 
zeugnisse der deutschen Industrie und Landwirtschaft Böh- 
mens zu einem eindringlichen Gesamtbilde zu vereinigen. 
Der besondere, innerpolitische Zweck begründet den für eine 
Provinzialausstellung bedeutenden Kostenaufwand von mehr 
als 2000000 Kronen. 


Der sehr umfangreiche, 265000 qm umfassende Aus- 
stellungsplatz liegt reizvoll unmittelbar am Talsperrensee 
am Nordostausgange der Stadt Reichenberg und bietet schöne 
Ausblicke auf die umliegenden Wilder und auf das Jeschken- 
und Isergebirge. Er steigt von der Talsperre gegen Norden 
hin ziemlich steil an, und es hat daher die Anordnupg und 
2eckentsprechende Anlage der einzelnen Bauwerke mancher- 
lei Schwierigkeit geboten. 


Aus dem Plane, Fig. 1, ist der allgemeine Grundriß mit 
der Verteilung der hauptsächlichsten Gebäude zu ersehen. 


Bei der Bedeutung der böhmischen Maschinenindustrie 
war von ihrer Seite eine rege Beteiligung und die Vorfüh- 
rung bemerkenswerter Gegenstiinde zu erwarten. Diese sind 
zum Teil in den Dienst der Ausstellung selbst gestellt wor- 
den. Sie sind teils im Kesselhaus (2, Fig. 1) und in den 
nächstgelegenen Teilen (3 und 4) des Hauptgebäudes, teils 
In besondern Gebäuden untergebracht, wie im Pavillon der 
Prager Maschinenbau-A.-G. vormals Ruston & Co. (17) und 
im Pumpenhause (21). 


) s. 7. 1906 8. 880. 


Dampfmaschinen. 


Der Maschinenbau in Böhmen hat sich seit lauger Zeit 
ganz besonders im Bau von Dampfmaschinen betätigt und in 
diesem Zweig auch Bedeutendes geleistet. Die ganz außer- 
ordentlich schwierigen Wettbewerbs verhältnisse, verbunden 
mit dem Einfluß eines hervorragenden Fachmannes, Professor 
Doerfel, haben hier zu einer technischen und auch ästheti- 
schen Vervollkommnung geführt, wie sie sonstwo nur selten 
in diesem Maße vereinigt ist. 

Die größte der ausgestellten Dampfmaschinen ist eine 
Dreifach-Expansionsmaschine, Fig. 2, der Firma F. Ring- 
hoffer in Smichow bei Prag. Sie ist für den Betrieb einer 
Baumwollspinnerei bestimmt, dient jedoch auf der Ausstellung 
zum Antrieb eines Drehstromgenerators der Oesterreichischen 
Siemens-Schuckert-Werke. Die Maschine hat zwei Kurbeln, 
und jede Masebinenseite arbeitet mit 1200 mm Kolbenhub. 
Die Eintrittspannung beträgt 13 at abs., die normale Umlauf- 
zahl 80 in der Minute Der Aufbau ist der für diese Größe 
übliche. Die beiden Niederdruckzylinder von je 940 mm 
Bohrung schließen sich unmittelbar an die Kreuzkopf-Rund- 
führungen an. Hinter ihnen und durch sehr kräftige Zwi- 
schenstücke mit ihnen verbunden steht einerseits der Hoch- 
druckzvlinder von 550 mm, anderseits der Mitteldrackzylinder 
von 850 mm Bohrung. 

Die Stützung der Maschine auf dem Fundamentblock ist, 
wie aus Fig. 3 und 4 ersichtlich, in folgender Weise durch- 
geführt: , , . 

Die mit den Kreuzkopfführungen in einem Stück ge- 
eossenen Bettbalken ruhen nur mit ihren vorderen Teilen, den 
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Plan der Deutschböhmischen Ausstellung in Reichenberg 1906. 
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Fig. 20bis 4. Dreifach-Expansionsmaschine von F. Ringhoffer. 


Fig. 2. 
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Hauptlagern und den anschließenden Hohlgußbalken, auf er- 
höhten Mauersockeln, während die Rundführungen selbst nicht 
mehr unmittelbar gestützt werden, sondern bis zum Anschluß 
an die Niederdruckzylinder frei tragen. Die letzteren haben 
am vorderen Ende angegossene Füße; das Mittelstück ist an 


7. 
G 


de TR eter” Zee. wore. 7 
, w, , ,, , 


, e -, e eee, Dr 


Maße Rechnung zu tragen, die sich auch schon im hinteren 
Teile der Rundführung bemerkbar machen. 

Allerdings werden hierbei die Lagerbalken nur von je 
5 Fundamentschrauben festgehalten, die in verhältnismäßig 
geringer Entfernung vom Hauptlager angeordnet sind und 


3 und 4. 


beiden Enden, Hoch- und Mitteldruckzylinder am hinteren 
Ende mit Füßen versehen. Alle Füße sind unten gehobelt 
und ruhen derart auf Grundplatten, daß sie der Länge nach 
verschiebbar, aber gegen seitliche Bewegung durch gehobelte 
Leisten geschützt sind. Dieser Anordnung liegt sichtlich das 
Bestreben zugrunde, den Wärmeausdehnungen in vollstem 
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daher nur ein mäßiges Drehmoment der Reibung zwischen 
Grundbalken und Mauerwerk ergeben. Aber erfahrungsge- 
mäß reicht diese Befestigung vollkommen aus. 

Die Konstruktion des Gestänges gibt zu besondern Be- 
merkungen keinen Anlaß; zu erwähnen ist nur die äußerst 
gefällige Form des Kreuzkopfes. Hoch- und Mitteldruckzylin- 
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Fig. 5 bis T. 


Steuerung der Dampfmaschine von F. Ringhoffer. 
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der sind für den Einlaß mit auslösender Ventilsteucrung nach gebaut, die den überhitzen Dampf i - 
Collmann, für den Auslaß mit zwangläufig schließender Dau- druckzylinder zuzuführen 7 
monsteuerung nach Doerfel versehen, Fig. 5 bis 7. Die ist ein Rippenheizkörper, der ebenfalls mit Frischdampf ge- 
Collmann- Steuerung ist in 5 Weise ausgebildet. Be- heizt wird. eo. 
merkenswert ist die besonders sorgfältige Führung der Ein- Besonderes Interesse beanspru 
laßventile, ferner der Umstand, daß die Ventilspindeln nur die Verstellbarkeit der a PE 5 pi 
auf Zug beansprucht und deshalb sehr dünn sind. Die Ein- böhmischen Maschinenfabriken fast durchweg angewendete 
trittsöffnungen im Ventilkorb sind möglichst hoch gelegt, so Doerfelsche Achsenregler mit Schneiden an den belasteten 
daß die Ventile vor dem seitlichen Druck des Dampfstromes Gelenken und Massenwirkung durch entsprechende Wahl des 
geschützt sind, was insbesondere wegen der eingeschliffenen Pendelschwerpunktes; s. Fig. 8 bis 12. 
Stopfbüchsen von Wichtigkeit ist. Die sehr zart gehaltenen Die Bewegungen der beiden Pendel p, Fig. 12, werden 
Ventilhauben sind ganz blank. durch ein in der Mitte angeordnetes Kuppelglied k in Ab- 
\ Ueber die Daumensteuerung von Doerfel werde ich noch hängigkeit voneinander gebracht und durch Zugstangen und 
i austührlicher berichten. l Hebel mit Universalgelenken auf die Hülse A übertragen. 
— Bei der Konstruktion des Hochdruckzylinders ist mit Die Regulatorfedern f, welche den Pendelfliehkräften “das 
J Rücksicht auf die Verwendung hochiiberhitzten Dampfes der Gleichgewicht zu balten haben, hängen mit ihren Enden an 
7 Grundsatz verfolgt, die Bohrung frei von außen liegenden kleinen Kurbeln, deren Verdrehung eine Deformation der 
N Wänden und Rippen zu halten. Der Dampf wird durch zwei Federn und ‘damit die Veränderung der Umlaufzahl hervor- 


Fig. 8 bis 11. Achsenregler von Doerfel. 


= as i Fig. 8 und 9. 
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ruft. Dabei wird auch 
die mittlere Zugrich- 


unter der Blechverschalung 
liegende, entsprechend ge- | 
krümmte Stahlrohre zuge- tung der Federn nach 
führt, die den Bewegungen | dem Vorgange Doerfels 
und Ausdehnungen des Zy- etwas verändert, was 
linders wenig Widerstand bewirkt, daß der Un- 
bieten. In ähnlicher Weise gleichförmigkeitsgrad 
wird der Auspuffdampf aus des Reglers für ver- 
dem Hochdruckzylinder ab- schiedene Umlaufzahlen 
geführt. gleichmäßiger erhalten 
Die beiden Niederdruck- wird. Die Umlaufzahl 
zylinder sind mit Drch- | kann von rd. 71 {auf 
schiebern versehen, die | rd. 85 in der Minute, 
| | von Kröpfungen der Steu- also um rd. 20 vH, er- 
i orwellen mit Universalgelenken angetrieben werden, Fig. 3. höht werden. 
rm Die Anordnung ist sehr gedringt und gut durchdacht. Die | Die erwähnten klei- 
— Einlaßschieber sind mit einer Art Trick-Kanal versehen; die | nen Kurbeln für die 
| 


\ 


N 
* 


1o, e, 
1000405 


Auslaßschieber ragen bei gewissen Stellungen in das Zylinder- Federaulhängung wer- 
innere, wodurch der schädliche Raum aufs äußerste beschritnkt den gleichmäßig durch 


wird. Schneckenradsegmente 
a Für den Hochdruckzvlind ind ikanische Stopf- s, Fig. 9, bewegt, die ihren Antrieb von zwei kleinen Schnecken 
ruckzylinder sind amerikanische top erhalten. Um den Kurbelhub zu begrenzen, sind die Zähne 


büchsen der U. S. Metallic Packing Co., für die übrigen Zy- 
linder einfache Keilringpackungen angewendet worden. 


\ 


dieser Schnecken an den Enden axial cben abgeschnitten 
und legen sich int diesen Endflächen an kleine Bolzen, die 


1 0 5 pias als Dampikolbea Sine derart a in den letzten Zahnliicken der Schneckenradsegmente einge- 

Umfan des K = e möglichst lange unmittelbar aa Er sebraubt sind. Um bei Betätigung der Verstellvorrichtung 

an den End 101 ens und zwischen die Schleikringe . einen Bruch auszuschließen, ist es erforderlich, zwischen den 

benfläche stellungen der Kolben nahe bei der inneren Kol- Antriebrädchen a der Schneckenwellen und diesen selbst cin- 

N fache Reibkupplungen einzuschalten. Wie der Antrieb weiter 

Die Steuerwellen laufen in Ringschmierlagern. Die erfolgt, geht deutlich genug aus den Figuren 8 bis 12 hervor. 

Tragsättel für die Kolbenstangen können nur mit Hülfe von Es ist nur noch zu beschreiben, wie die relative Bewegung 

| Beilagen im Stillstande nachgestellt werden. des ersten Rädchens auf der Rohrwelle w, Fig. 8, nach vor- 
2 Der erste Aufnebmer ist als Zwischenüberhitzer ausge- und rückwärts hervorgebracht wird. Das Zurückbleiben der 


Rohrwelle kann leicht durch Bremsen erziclt werden; aber 


hoch überhitzte Eintrittsdampf, während der Auspuffdampf das Voraneilen wird durch eine besondere, von Oberinge- 
i nieur Karner erdachte Einrichtung hervorgerufen. Auf der 


des Hochdruckzyli i 
ylinders sie umspült. Zur Regelung der Dampf- ; 
temperaturen ist im vorderen 5 85 eine 5 cin- Steuerwelle ist ein Ring z mit 2 radial 5 Zapfen 


| bildet. Durch die innen angeordneten Rohrbündel strömt der 
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festgeklemmt. Diese Zapfen tragen zwei Kegclzahnridchen, 
die beiderseits in ebensolche, auf der Steuerwelle lose sitzende 
Rädchen eingreifen; letztere wieder sind mit Reibscheiben m 
unden fest verbunden. Um m und n sind in verschiedener 
Richtung Bremsbänder gelegt, die mit ihren Enden einerseits 
an einem mit dem Lager der Steuerwelle fest verbundenen 
Ringe ö, Fig. 8 und 11, anderseits am Handrade d ver- 
schraubt sind; dieses ist in dem hohlen, zweiteiligen Ring b 
etwas verdrehbar gelagert, so daß ein Druck in der einen 
oder andern Richtung einmal das Rädchen m, einmal das 
Rädchen n festhält, wodurch die Rohrwelle w zuerst ebenfalls 
festgehalten, dann aber auch mit doppelter Geschwindigkeit 
angetrieben werden kann. Die Vorrichtung ist ungemein 
handlich und sicher und sieht sehr gefällig aus. 


Der Kondensator und die Luftpumpe werden bei der 
endgültigen Aufstellung im Fundamentraum untergebracht 
und vom einen Kurbelzapfen mit Zugstange und Hebel an- 
getrieben werden. 


Wie Fig. 13 zeigt, ist die Luftpumpe nach Prof. Doerfel 
zweistufig konstruiert, derart, daß Druckwechsel im Pumpen- 
cestinge nicht auftreten. Zwischen Niederdruckzylindern und 
Kondensator sind ein Oelabscheider und ein Röhrenvorwär- 
ıner für das Speisewasser eingeschaltet. In der Ausstellung 
ist die Maschine an eine später zu beschreibende Zentral- 
kondensationsanlage angeschlossen. 

Die Firma garantiert bei 1000 PS, Leistung, 330 bis 
340°C Dampftemperatur beim Eintritt in die Maschine und 
15°C Temperatur des Einspritzwassers cinen Speisewasser- 
verbrauch von 4 kg/PS;-st. 


Die Maschine ist sehr sorgfältig und geschmackvoll aus- 


geführt. 
(Fortsetzung folgt.) 


Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 


Von Dr. H. Hoffmann, Ingenieur, Bochum. 


(Erwelterter Abdruck eines Vortrages auf der 47 sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Berlin.) 


(Fortsetzung von S. 1462) 


C) Die Erzeugung der elektrischen Energie. 


Art des Dynamoantriebes. Billigste Erzeugung der 
elektrischen Energie ist Vorbedingung für die vorteilhafte 
Anwendung der elektrischen Kraftübertragung; je mehr man 
die primären Kraftkosten herabdrückt, je mehr Gasdynamos 
man z. B. aufstellt, um so mehr wird aus der Möglichkeit 
der elektrischen Kraftübertragung eine Notwendigkeit. 

Auf Kohlengruben, die keine Koks erzeugen oder von 
ibren Koksöfen nur Abhitze empfangen, sowie auf Stablwer- 
ken und Walzwerken, die nicht an Hochofenwerke ange- 
gliedert sind, kommt nach dem Stacdec, den heute die Tech- 
nik der Gaserzeuger noch einnimmt, als Triebkraft für die 
Dynamos nur Dampf in Betracht. Vielleicht stehen wir aber 
auch hier vor einschneidenden Umänderungen. Dainpfma- 
schinen oder Dampfturbinen heißt, oder, wio man schon 
sagen darf, hieß hier der Streit, in dem sich die Turbine ihrer 
älteren Schwester überlegen gezeigt hat. 

Wo man Gichtgase oder überschüssige Koksofengase zur 
Verfügung hat, erscheint die Gasmaschine allein berufen, sie 
auszunutzen. In der Tat herrscht auf den Hüttenwerken, die 
Hochöfen haben, die Gasmaschine zum Antriebe von Dyna- 
mos; die Dampfturbine ist aber auch hier — allerdings kaum 
in unmittelbarem Wettbewerb mit der Gasmaschine — in 
nicht unbedeutendem Maße zur Verwendung gelangt. Auf 
Zechen dagegen, wo für die Gasmaschine ungünstigere Be- 
dingungen bestehen als auf Hütten, wie es in dem früheren 
Abschnitte »Kraftquellen« ausführlich dargelegt ist, heißt cs 
Gasmaschine oder Dampfturbine, und hier hat sich die 
Dampfturbine in unmittelbarem Wettbewerb mit der Gasma- 
schine eine bemerkenswerte Stellung errungen. Wo man nur 
verhältnismäßig wenig überschüssige Koksofengase hat, der 
durch die Gasmaschine erzielbare absolute Mehrgewinn an 


* 


Leistung also nicht hoch ist, vielleicht der eigene Kraftbedarf 
der Zeche auch nicht zur schärfsten Ausnutzung der Gase 
zwingt, wird nicht mit Unrecht zugunsten der Einheitlichkeit 
in der Kraftgewinnung die einfachere Dampfturbine der Gas- 
maschine vorgezogen; wo aber die Koksöfen reichlich viel 
Abgase liefern und die gewinnbare Energie Verwertung fin- 
den kann, ist die Gasmaschine am Platz. In den Anlage- 
kosten bestehen übrigens zwischen der Dampfdynamo ein- 
schließlich der Kessel und der Gasdynamo keine wesent- 
lichen Unterschiede; für beide kann man für größere Lei- 
stungen heute etwa 200 A/PS rechnen. Auch im Betriebe 
wird man wohl noch dazu kommen, die Gasmaschine nicht 
als unangenehmer zu empfinden als die Dampfmaschine 
mit ibrem revisionspflichtigen Kessel zusammen. Bei Ver- 
wertung von Koksofengas sind allerdings der Gasdynamo 
noch die Kosten und Umständlichkeiten der Gasreinigung 
zuzuschlagen. Im Betrieb ist die Turbodynamo vorteilhafter, 
weil sie keine Schwierigkeiten beim Parallelschalten macht, 
wie es bei Gasdynamos zuweilen vorgekommen ist; ander- 
seits hält die. Turbodynamo bei Belastungsschwankungen 
weniger gut die Spannung. 

Zwischen die alte Zeit mit ihrem reinen Dampfantrieb 
und die neue mit ihrer umfassendsten Verwendung der elek- 
trischen Kraftübertragung hat sich noch die Abdampftur- 
bine eingeschoben, die besser als die Zentralkondensation 
den Auspuffdampf insbesondere unsrer aussetzend arbeitenden 
Bergwerks- und Hüttenmaschinen ausnutzen will und sich 
einzuführen begonnen hat. 

Zur Veranschaulichung, welche Bedeutung Gasmaschinen 
und Dampfturbinen als Dynamoantriebe haben, und wie sie 
sich auf die deutschen Steinkohlenbergwerke und Eisenhütten 
verteilen, diene die Zusammenstellung, Zahlentafel 1. Sie 
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Zahlentafel 1. 


für Hüttenwerke 
für NSteinkohlen- 


bergwerke 


| 
i 
ohne Hochöfen 


mit Hochöfen 


Gaswmaschinen 44 mit 38 000 PS]200 m. 205 000 PS — 

Frischalampftur— ! 

69 » 105400 » | 12 =» 11300 «„. 21 mit 23 700 PS 

10 * 000 © t 4500 » 2 >» 1150 | 
| 


binen . 
Alani ii n 


) Die Zahlon für die Gasmasehinen gelten für 
die Turbinen tür den Juni ds. Js. 


den Mat, die für 


Fig. A7. 


enthält die gebauten ‚und im Bau bogriffenen Gasmaschinen | 
vollständig, die Dampfturbinen aber nicht, weil mir die All- | 
gemeine Elcktricitäts-Gesellschaft ihre Auftraggeber nicht ein- 
zeln nambaft machen konnte, sondern mir nur die Gesamt 
zahl ihrer für deutsche Berg- und Hüttenwerke (ohne Ein- 
schränkung auf Steinkoblengruben und Fisenhiitten) geliefer- | 
ten Dampfturbinen mitgeteilt hat — es sind 52 Stück mit zu- 
sammen 46000 PS. An den in der Zahlentafel 1 aufgefiihr- ` 
ten Dampfturbinen ist die Parsons-Turbine, die von Brown, 
Boveri & Co. A.-G., Mannheim, ausgefiihrt wird, mit rd. 
91000 PS, die Zoelly-Turbine mit rd. 56000 PS, die Rateau- 
Turbine, die von Bergmanns Elektrizitätswerke A.-G. ausge- 
führt wird, mit rd. 6000 PS und die Turbine der Gutehoff- 


Fig. 49. 
Dlagramm der Abdampfmenge. 
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nungshiitte (eino vereinto Druck- und Ueberdruckturbine) mit 
1400 PS beteiligt. Näheres über die Gasmaschinen bringt 
ein besonderer späterer Abschnitt. 

Ueber die Abdampfturbinen, oder, genauer gesagt, das 
Verfahren, den Abdampf insbesondere aussetzend arbeitender 
Maschinen mittels Niederdruckturbinen, denen Wärmespeicher 
als Ausgleicher vorgeschaltet sind, zum Betriebe von Dyna- 
mos auszunutzen), möchte ich noch ein'ges bemerken. Ich 
knüpfe dabei an die alte, aber bis in die jüngste Zeit erör- 
terte Streitfrage an, ob es vorteilhaft sei, Fürdermaschinen an 
die Zentralkondensation zu hängen oder nicht. Meiner Ansicht 
nach ist die Entscheidung einfach. Der Vorteil der Konden- 
sation ist zu verneinen für Fördermaschinen, die mit großer 
oder voller Fülluug fahren, weil für einen verhältnismäßig 
kleinen Gewinn an Leistung oder eine kleine Verminderung 

2) Näheres siehe: Heller, Das Rateausche Verfahren zur Verwer- 


tung des Abdampfes von Maschinen mit ununterbrochenem Betriebe, 
J. 1906 SN. 359. 
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des Dampfverbrauches die Kondensation gewaltige Mengen 
Abdampf verarbeiten mu8. Bei giinstig, mit ausreichender 
Expansion fahrenden Fördermaschinen aber wird bei dem 
gleichen Gewinn die Kondensation nur init etwa !/; der Ab- 
dampfmenge belastet, die ihr von der ungünstig arbeitenden 
Maschine zuströmen würde, und bier ist der Vorteil der Kon- 
densation entschieden zu bejahen. Was ändert nun die Ab- 
dampfturbine an diesen Verhältnissen? Aus den Diagrammen, 
Fig. 47 und 48, ist ungefähr zu entnehmen, was man von der 
Abdampfturbine erwarten kann. Die Fläche I ist der in der 
Dampfmaschine durch Kondensation erzielbare Gewinn, II der 
durch die Abdampfturbine erzielbare Mehrgewinn, III der Ver- 
lust, den man auch bei Verwendung von Abdampfturbinen noch 


Fig. 48, 
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hat. Die Abdampfturbine kann also die schlechte Maschine, 
Fig. 48 — das Diagramm ist einem wirklichen, in seiner 
Art leider nicht seltenen, nachgebildet — wohl beträchtlich 
verbessern, kann sie aber nicht zu einer guten Maschine 
machen; trotz der Abdampfturbine bleibt die günstige Dampf- 
verteilung der Figur 47 durchaus erstrebenswert. Auch bel 
dieser ist darch die Abdampfturbine dann technisch noch ein 
nicht unbedeutender (rewinn zu erzielen; der wirtschaftliche 
Gewinn ist wegen des Mehraufwandes an Kapital erheblich 
kleiner, unter Umständen auch nicht mehr vorhanden. 
Praktisch hat man sich ferner nicht darauf beschränkt, 
nur Maschinen mit ununterbrochenem Betriebe mit der Ab- 
dampfturbine zu verbinden, sondern hat geradezu an Stelle 


Fig. 50. 


Diagramm des Bedarfes an elektrischer Energie. 
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einer neu zu errichtenden Zentralkondensation Abdampf- 
turbinen aufgestellt, und es ist kein Zweifel, daß eine große 
Abdampfturbine die Luftleere wesentlich günstiger ausnutzt 
als viele kleinere Dampfmaschinenzylinder zusammen, wie ja 
überhaupt die Ausnutzung des Niederdruckes die stärkste 
Seite der Turbine ist. Für den Vergleich größerer Nieder- 
druckzylinder mit Niederdruckturbinen möchte ich folgende 
Zahlen als vorläufiren kleinen Anhalt nennen. Für große 
Niederdruckturbinen (über 1000 P3 Leistung) sind bei 1,2 at 
Anfangspannung und 90 vH Vakuum 18 kg Dampf für die 
Kilowattstunde verbürgt worden, wozu aber noch die Nieder- 
schlagverluste in den Leitungen usw. treten; Niederdruckzv- 
linder von einigen hundert PS branchen unter gleichen Be- 
dingungen etwa 15 kg/PS.-st ’) oder etwa 24 kg KW-st. 
Selbstverständliche Voraussetzung für den wirtschaftlichen 


') Die Zahl ist aus dem durch Betriebsversuche ermittelten ge- 
saınten Dainpfverbrauche guter Verbundinaschinen nach dein Leistings- 
anteil des Niederdiuckzylinders berechnet. 
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Erfolg der Abdampfturbine ist, daß sie den ihr zuströmenden 
Dampf voll ausnutzt, und daß man für die gewinnbare elek- 
trische Energie auch. Verwendung hat. Das wird man in 
vielen Fällen annähernd erreichen können, muß aber den 
Zwang, die beengte Bewegungsfreiheit, in den Kauf nehmen. 
Am günstigsten kann man die Abdampfturbine ausnutzen, 
wenn ihre Dynamo auf ein größeres Netz arbeitet. 

Ein interessantes Beispiel, welchen Verhältnissen die Ab- 
dampfturbine begegnet, ist in den Figuren 49 und 50 dar- 
gestellt Sie zeigen für die rd. 600000 t jährlich fördernde 
Schachtanlage Alma der Gelsenkirchener Bergwerksgesell- 
schaft, die jetzt eine Abdampfturbinenanlage erhält, was an 
Abdampf von den einzelnen Maschinen zur Verfügung steht 
und was zurzeit an elektrischer Energie gebraucht wird. 


Den Bau solcher Anlagen betreiben außer Balcke & Co. 
A.-G., Bochum, die Lizenznehinerin Rateans ist, auch die 
Gutehofinungshütte und Louis Schwarz & Co. A.-G., Dortmund. 
Balcke & Co. allein haben für deutsche Steinkohlengruben 
und Eisenhütten 12 Anlagen gebaut oder im Bau oder sind 
an deren Ausführung beteiligt. 
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Fig. 51 und 
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den Zechen herrscht beinahe ausschließlich hochgespannter 
Drehstrom. Der Drehstrommotor erfüllt ausgezeichnet die 
im Bergwerksbetrieb gestellten Anforderungen, und mit den 
hohen Spannungen überwindet man sehr beyuem die großen 
Entfernungen nach untertage und von einem Schacht zum 
andern. Von 1000 V, 2000 V ist man zum 3000 V und 5000 V 
Legangen, und im Ruhrbergbau scheint sich gerade die 
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Spannung von 5000 V zur normalen Spannung zu entwickeln, 
die ınan noch bis zu verhältnismäßig kleinen Motorleistungen 
hinab unmittelbar verwenden kann, die aber auch genügt, auf 
sehr große Entfernungen den Strom zu verteilen; so haben 
beispielsweise mehrere der größten Bergwerksgesellschaften 
diese Spannung für die ihre Zechen verbindenden Kabel- 
netze angenommen. Als Frequenz ist früher des öfteren 25 
gewählt worden, um die Antriebmotoren für mäßig schnell 
laufende Wasserhaltungen und Drehstrom-Fördermaschinen 
vorteilhaft bauen zu können; heute kommt ausnahmslos die 
Frequenz 50 zur Anwendung. 


Auf den Hüttenwerken stehen Gleichstrom und Dreh- 
strom im Wettbewerb. Hier kommt der Vorteil des Gleich- 
strommotors, seine große Beweglichkeit in bezug auf die 
Umlaufzahl, hervorragend zur Geltung, während, wo es sich 
um größere Entfernungen handelt, für den Drehstromantrieb 
trotz seiner starren oder nur mit Verlusten und unsicher zu 
regelnden Umlaufzahl die Anwendbarkeit hoher Spannungen 
spricht. Wie sich die Praxis entschieden hat, geht ungefähr 
aus folgenden Zahlen hervor: Die in Zahlentafel 1 für Hüt- 


Schalttafel, ausgeführt von Voigt & Haeffner A - G. 


tenwerke aufgeführten Turbodynamos erzeugen mit etwa 
31000 PS Gleichstrom, mit 10000 PS Drehstrom. Die Gas- 
dvnamos ferner, die die Siemens-Schuckert-Werke!) für Hüt- 
tenwerke gebaut oder im Bau haben, erzeugen mit rd. 
35000 PS Gleichstrom und mit rd. 55000 PS Drehstrom, der 
aber zum Teil in Gleichstrom umgewandelt wird. Gleich- 
strom und Drehstrom halten sich danach etwa die Wage; 
bei den im Betrieb befindlichen Anlagen überwiegt aber der 
Gleichstrom. Einzelne Werke, wie das Eisen- und Stahlwerk 
Ifvesch, haben mit 500 V Gleichstrom begonnen und konn- 
ten auch bei den neuesten Anlagen dieselbe Stromart als für 
sie am günstigsten beibehalten. Andre, wie die Burbacher 
Hütte und die Rombacher Hütte, die mit 220 bis 250 V 
Gleichstrom begonnen hatten, legten später ein Dreileiternetz 
mit 2 x 220 V bis 2 x 250 V an, an dessen Außenleiter die 
größeren Motoren angeschlossen werden. Der Drehstrom wird 
größtenteils mit 3000 und 5000 V erzeugt. Die Ilseder Hütte, 
die ihren Strom nach dem piehrere Meilen entfernten Peiner 
Walzwerk sendet, erzeugt Drehstrom von 10000 V. 


Die Verteilung des Stromes betreffend, möchte ich nur 
ganz kurz auf die Ausführung der Hauptschaltanlagen ein- 
gehen. Sehr bemerkenswert ist, wie schnell sich die Hoch- 
spannungs-Oelschalter eingebürgert haben. Mit Maximal- 
relais versehen sind sie selbsttätige Maximalausschalter; da- 
mit sie nicht bei jedem Stromstoß wirken, schaltet man ihnen 
Zeitrelais vor, die man etwa zwischen 6 und 15 Sekunden 
einstellbar macht. Voigt & Haeffner A.-G., Frankfurt a. M, 
und die Allgemeine Elektricitäts- Gesellschaft, Berlin, sind 
ferner dazu übergegangen, diese Schalter, anstatt sie mecha- 
nisch zu betätigen, elektromagnetisch zu steuern und den 
Schaltvorgang durch Merklampen, die aufleuchten, anzuzel- 


) Nur von den Siemens-Schuckert-Werken habe ich eine vollstän- 
dige, namentliche Liste der Auftraggeber erhalten. 
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Fig. 53. 
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gen. Schließlich haben Voigt & Haeffner auch die Parallel- 
schaltung selbsttätig ausgestaltet, indem der Schalter, der 
einzuschlagen ist, selbsttätig einfällt, wenn man die zuzu- 
schaltende Maschine auf die richtige Spannung reguliert 
(ebenfalls durch verschiedene Glühlampen sichtbar gemacht, 
die aufleuchten, wenn die Spannung »zu hoch«, richtig 
oder »zu niedrig« ist) und sie mit dem Netz in Phasenüber- 
einstimmung gebracht hat, die eine gewisse Mindestzeit an- 
hält?). 

In den Figuren 51 bis 53 ist eine von Voigt & Haeffner 
ausgeführte Schaltanlage dargestellt, wie sie in gleicher oder 
ähnlicher Weise auf verschiedenen Schächten der Bergwerks- 
gesellschaft Hibernia eingebaut ist, die durch ein 5000 V- 
Netz untereinander verbunden sind. Die Schaltanlage ist 
für den Einbau von drei 1000 V-Maschinen und den nöti- 
gen Abzweigungen für den Betrieb der Zeche vorgesehen. 
Außerdem erhält sie von den rechter und linker Hand 
benachbarten Zechen je 2 Kabelzuleitungen für 5000 V, 
die mit den 1000 V-Sammelschienen durch Transformatoren 
verbunden sind. Sämtliche Schalter haben einstellbare Maxi- 
mal- und Zeitrelais; für die Maschinen ist ferner Rückstrom- 
auslösung vorgesehen. Alle Hochspannungsstromkreise sind 
von den Sammelschienen durch Trennschalter, die als Hör- 
nersicherungen ausgebildet sind, spannungslos zu machen. 
Die selbsttätige Parallelschaltvorrichtung kann auf die 1000 
und die 5000 V-Seite geschaltet werden Die Vorderseite der 
Schalttafel enthält nur Niederspannung, im mittleren durch 
Türen abgeschlossenen Gerüst sind die Hochspannungsschal- 
ter, im hinteren Raume oben auf dem Gerüst die Sammel- 
schienen angebracht, und hier befindet sich auch ein beson- 
deres Schaltgerüst, welches die kleinen Abzweige für 1000 V 
enthält. Bemerkenswert ist der gedrängte Bau der Schalt- 
anlage; die einzelnen Felder haben nur 1 m Breite. 


IV. Gasmaschinen und ihre Verwendung zum Antriebe 
von Dynamos, Gebläsen, Pumpen, Walzenstraſsen. 


Gasmaschinen. Trotz harter Lehr- und Leidensjahre 
hat sich bei uns die Großgasmaschine geradezu glänzend 
entwickelt, und unsre Maschinenfabriken und Hüttenwerke 
ernten heute für ihre vielen Mühen und Unkosten und all die 
Kümmernisse, die sie redlich miteinander geteilt haben, 
reichen Lohn. Welche Bedeutung die Gasmaschine für 
unsern Groß maschinenbau erlangt hat, wird uns ein- 
drucksvoll vor Augen geführt, wenn wir Fabriken betreten 


Fig. 54. 


Wirkung der absperrenden Quantitätsregelung 
(Elskssische Maschinenbau-Gesellschaft). 
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wie die Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, Gebr. Klein in 
Dahlbruch, Siegener Maschinenbau-A.-G., Haniel & Lueg, Ehr- 
hardt & Sehmer, Thyssen & Co. und andre, also Fabriken, 
die ursprünglich dem Gasmaschinenbau durchaus fern stan- 
den, in denen aber heute das Werkstättenbild von der Groß- 
gasmaschine und dem Gasgebläse beherrscht wird. 

Die modernen Maschinen arbeiten entweder nach den 
patentierten Zweitaktverfahren von Oechelhaeuser und von 
Körting oder nach dem patentfreien doppeltwirkenden Vier- 


1) Auch die Allgemeine Elektrieltäts- Gesellschaft baut neuerdings 
Vorrichtungen zum selbsttätigen Parallelschalten von Drehstromma- 
schinen. 
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Fig. 55 und 56. 400 pferdige doppeltwirkende Zweitaktmaschine (Körting) für 


Fig. 55. Seitenansicht und Schnitt durch die Gaspumpe. 
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takt. Die Frage: Zweitakt oder Viertakt? möchte ich 
hier nur streifen; sie gehört zu denen, die deshalb 
am heißesten umstritten werden, weil sie sich nicht 
allgemein entscheiden lassen. Auch ist die einfach- 
wirkende Oechelhaeuser-Zweitaktmaschine von der dop- 
peltwirkenden Körting-Maschine mindestens ebenso ver- 
schieden, wie diese von der doppeltwirkenden Viertakt- 
maschine. Nachdem schließlich so viele Zweitaktma- 
schinen und noch viel mehr Viertaktmaschinen im Be- 
triebe sind, erscheint es eigentlich an der Zeit, Zwei- N 
takt und Viertakt an ihren Früchten zu erkennen, die T 

verschiedenen Bauarten nach ihren tatsächlichen Ge- did 


stehungskosten oder Verkaufspreisen, ihrem Raumbe- l - | | | — u 
darf, ihrem durch Versuche festzustellenden Gasver- a 
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das Hochofenwerk Dommeldingen. 
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iiber die Verbreitung der 
einzelnen Bauarten hervor. 

Ebenso wie die grund- 
legenden Arbeitsverfahren 
bilden die minder bedeut- 
samen Regelungsverfahren 
einen Gegenstand sich wie- 
derholender Erörterungen. 

Bei der »qualitati- 
ven« oder »Gemischrege- 
lung« oder »Gasregelungs, 
wie man sie auch genannt 
hat, wird unmittelbar nur 
das Gas beeinflußt, das Ge- 
misch also immer mit etwa 
atmosphärischer Spannung 
in den Zylinder gedrückt 
(beim Zweitakt) oder ge- 
saugt (beim Viertakt) und 
auf denselben Enddruck 
verdichtet; damit die bei 
kleiner Last erzielten ar- 
men Gemische gut ziinden, 
sorgt man, sie so zu schich- 
ten, daß die Zündung in 
reichere Schichten schlägt. 
Der qualitativen steht die 

»quantitative« oder 

»Füllungsregelung« gegen- 
über, bei der Gas und Luft 
in gleichem Maße gedros- 
selt oder gemeinsam vor 
beendetem Saughub abge- 
sperrt werden, so daß also 
bei kleiner Leistung der 
Zylinder mit einem normal 
zusammengesetzten, aber 
niedrig gespannten Ge- 
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Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Afittenwerken. 


Fig. 56. Querschnitt. 


Fig. 61. 


Regelung der Oechelhaeuser-Maschine. 


misch gefüllt wird und der Verdichtungs- 
druck ebenso wie die Füllung und Lei- 
stung in weiten Grenzen schwankt). Der 
bei kleinen Füllungen im Zylinder auf- 
tretende beträchtliche Unterdruck sucht 
die Auslaßventile aufzusaugen, so daß 
sie bei quantitativer Regelung durch krif- 
tige Federn niedergehalten oder während 
des Saughubes gesperrt werden, auch 
schon als entlastete Doppelsitzventile aus- 
geführt worden sind. 

Bei den Zweitakt maschinen muß 
man die qualitative Regelung anwenden. 
Von den hier besprochenen Viertaktbau- 
arten ist die verbreitetste, die Nürnberger 
Bauart, die Hauptvertreterin der qualita- 
tiven Regelung, während die meisten an- 
dern quantitative Regelung anwenden, 
die bei Leerlauf oder kleiner Last — nur 
dabei tritt der Unterschied hervor — in 
Hinsicht auf Zündbarkeit, Gasverbrauch 
und Befähigung zum Parallelbetrieb gün- 
stiger sein soll. Die beiden Regelverfah- 
ren zahlenmäßig nach ihrem Wert ein- 
zuschätzen, ist ausgeschlossen. Bezeich- 
nend dafür, wie schwierig, vielleicht auch 
wie gleichgültig die Entscheidung sei, 
ist, daß eine Firma ihre Großgasmaschi- 
nen erst mit quantitativer Regelung baute 
und dann zur qualitativen tiberging, wäh- 
rend es andere umgekehft gemacht ha- 
ben. Im übrigen hat man es beim Vier- 
takt auch bei qualitativer Regelung in 
der Hand und wendet es an, für kleine 
Leistungen oder Leerlauf Gas und Luft 
ınit der Hand innerhalb gewisser Gren- 
zen zu drosseln, also quantitativ zu re- 
geln. Schließlich ist noch anf den Un- 
terschied in der Wirkungs- 
weise der drosselnden 
und der absperrenden 
Quantitätsregelung hinzu- 
weisen: bei der drosseln- 

den Regelungsart muß 

man für kleine Leistungen 
die nicht unbeträchtlichen 
Drosselverluste in den Kauf 
nehmen; bei der absper- 
renden fallen diese Ver- 
luste weg, wie es sehr 
schön das mit einer schwa- 
chen Feder verzeichnete 
Diagramm Fig. 54 zeigt, 
das von einer Maschine 
der Elsässischen Maschinen- 
bau-Gesellschaft stammt. 
Verschiedentlich hat man 
übrigens qualitative und 
quantitative Regelung ver- 
einigt. 

Ueber die Konstruktion 
unsrer verbreitetsten Groß- 
gasmaschinen, insbeson- 
dere den Bau der Zylinder 
und der Steuerungen, ge- 
ben die Figuren 55 bis 7:3 
Aufschluß. 

Körtings Zweitaktma- 
schine ist in. Fig. 55 und 
56: 400 pferdige, von Gebr. 
Körting gebaute Maschine, 
und weiter unten in Fig. 
111: Grundriß eines 1600- 


1) Vergl. die Diagramme 
Z. 1906 8. 1251. 
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pferdigen, von Gebr. Klein, Dahl- 
bruch, gebauten Hochofengasge- 
bläses, dargestellt !). Wir haben 
doppeltwirkenden Zweitakt, für 
den Gaseinlaß Ventile, für den 
Auslaß einen Schlitzkranz für 
beide Zylinderseiten, was für den 
Kolben eine Länge gleich dem 
Hub abzüglich der Schlitzbreite 
bedingt. Die Ladepumpen lie- 
gen an der Seite. Die Gaspumpe 
läuft während des ersten Teiles 
des Hubes leer, damit die Luft- 
pumpe die Spülluft vortreibt, 
dann fördern beide gemeinsam. 
Geregelt wird, indem die Gas- 
pumpe unter der Einwirkung des 
Reglers mit ihrer Förderung frü- 
her oder später beginnt, was 
konstruktiv in der verschieden- 
artigsten Weise durchgeführt ist. 
Aus Fig. 55 und 56 ist eine der 
Anordnungen von Gebr. Körting 
ersichtlich. Fig. 57 zeigt eine 
von der Maschinenbau- A.-G. 
vorm. Gebr. Klein, Dahlbruch, 
gebaute Anordnung: Steuerung 
der Gaspumpe durch Hoerbiger- 
Ventile, Regelung. indem der 
Regler einen Ueberströmschieber 
zwischen Druck- und Saugraum 
beeinflußt; Fig 58 ist das Pumpen- 
diagramm. Im übrigen scheint 
die konstruktive Ausbildung der 
Körting-Maschine durchaus noch 
nicht abgeschlossen zu sein. Fig. 
59 veranschaulicht eine von der 
Siegener Maschinenbau- A.-G. 
vorm. A. & H. Oechelhaeuser aus- 
geführte Einlaßsteuerung, bei der 
die Steuerwelle ebenso wie bei 
den Viertaktmaschinen nur die 
halbe Umlaufzahl der Maschinen- 
welle macht. Dieselbe Fabrik ist 
auch damit vorgegangen, die 
Steuerwelle ganz wegzulassen 
und den Antrieb der Einlaßven- 
tile von Exzentern abzuleiten, 
die auf die Hauptwelle gesetzt 
werden und so genügend groß 
gemacht werden können, ohne 
unförmlich auszusehen; von den- 
selben Exzentern wird auch die 
Zündung angetrieben. Außer 
den oben genannten beiden Fir- 
men sind in Deutschland noch 
die Gutebofinungshütte und die 
Donnersmarckhiitte Lizenzneh- 
mer von Gebr. Körting. Am mei- 
sten wird die Körting-Maschine 
zum Gebläseantrieb verwendet, 
wo ihr Vorteil, daß sie kürzer 
ist als die gleichstarke doppelt- 
wirkende Viertakt- Tandeman- 
ordnung, besonders hervortritt. 
Auch für den Dynamoantrieb hat 
die Körting-Maschine vielfache 
Anwendung gefunden, ferner lau- 
fen einige Walzenzugmaschinen 
dieser Bauart. 


Fig. 60 zeigt an einem Zy- 
linder eiener 1000 pferdigen Bor- 
sigschen Zwillingsmaschine die 

I) Weitere Abbildungen und Dia- 
gramme s. Riedler, Großgasmasch!- 
nen, Z. 1905 8. 278 Zu. f. 
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Bauart Oechelhaeuser, die von A. Borsig, Berlin, und der 
Ascherslebener Maschinenbau-A.-G. ausgeführt wird’): nur 
einfache Wirkung im Kraftzvlinder, aber reine Schlitzsteue- 
rang; Kraft- und Massenausgleich im gegenläufigen, drei- 
gliedrigen Triebwerk; Ladepumpen in der Regel hinter den 
Kraftzvlindern: Regelung — Fig. 61 (S. 1503) —, indem der 
Regler ein Gasrücklaufventil später oder früher schließt; 


1) Weftere Abbildungen und Diagramme s. Riedler, Großgasma- 
seninen Z. 1905 S. 273 u. f. 
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außerdem Ringschieber über den Kanalkrinzen. Die Aschers- 
lebener Maschinenbau- A.-G. hat die Ringschieber nicht, ord- 
net aber ein Luftrücklaufventil an, um bei kleinen Leistun— 
gen die Luftpumpenarbeit zu vermindern. Die Oechelhaeuser— 
Maschinen, die viel Platz brauchen, sind hauptsächlich für 
Dvnamoantrieb verwendet worden; zwei treiben Walzenstra- 
Ben, zum Gebliseantrieb dienen nur einige wenige, deren 
Ladepumpen den Geblksezvlindern haben weichen müssen 
und unter Flur angeordnet sind. 
(Fortsetzung folgt.) 


Mitteilungen über Dampfturbinen. 


Von Dr.-Ing. A. Rateau, Professor an der Bergakademie zu Paris. 


(Vorgetragen in der Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Berlin am 12. Juni 1906 ) 


„M. H., das Gebiet der Damjfturbinen ist zu groß, um in 
der mir zur Verfügung stehenden kurzen Zeit behandelt werden 
zu können. Im übrigen hat Hr. Professor Riedler in seinem 
Vortrage') den gegenwärtigen Stand der Frage in ihrer Ge- 
samtheit behandelt. Ich glaube somit, mich hier darauf be- 
schränken zu sollen, einige allgemeine Angaben über meine 
eigene Bauart zu machen, und mich mehr mit der allgemei— 
nen Verwendung der Dampfturbinen zu beschäftigen. 

Meine praktischen Studien über Dampfturbinen begannen 
im Jahr 1894. Ich richtete mein Aurenmerk zuerst darauf, 
die Strömung des Wasserdampfes zu erforschen, und habe 
zu diesem Zweck eine Reihe von Versuchen gemacht, die in 
meinem Bericht über Dampfturbinen an den Internationalen 
Kongreß für angewandte Mechanik zu Paris 1900 kurz be- 
schrieben und in der Zeitschrift Annales des Mines Jahrgang 
1902 eingehend erörtert worden sind’). Gleichzeitig beschäf- 
tigte ich mich damit, die durch die Reibung des Dampfes 
an den Schaufeln verursachten Geschwindigkeitsverluste zu 
messen, um den inneren Wirkungserad der Dampfturbinen 
ganz genau berechnen zu können. Zu diesem Zwecke wog 
ich mittels einer Wage den Druck des einer oder mehreren 
Düsen entströmenden Dampfes auf feste Schaufeln. Dieses 
sehr bequeme und hinreichend genaue Verfahren, das in 
meinem Bericht über Dampfturbinen von 1900 beschrieben 
worden ist, hat seitdem auch Professor Stodola*) angewandt. 

Man ermittelt den Wirkungsgrad der Dampfturbinen, so- 
bald man den durch die oben angegebenen Versuche ge- 
messenen Koeffizienten kennt, mit Hülfe einer sehr einfachen 
Theorie, die ich in meiner »Elementartheorie der Dampf- 
turbinen« (Revue de Mecanique September 1903) betitelten 
Abhandlung kurz angedeutet habe. Es ist dies dasselbe Ver- 
fahren, welches später von Professor Banki in seinen Mit- 
teilungen an den Internationalen Kongreß für angewandte 
Mechanik zu Lüttich 1905 und in den in der Zeitschrift für 
das gesamte Turbinenwesen vom 20. Februar 1906 u. f. er- 
schienenen Aufsätzen erörtert worden ist. 

Nachdem ich diese praktischen und theoretischen Unter— 
suchungen hinter mir hatte, konnte ich in Gemeinschaft mit 
der Firma Sautter-Harlé & Co. in Paris, welche das Studium 
der eigentlichen Konstruktion und der Regulierung über- 
nahm, an die Konstruktion der Dampfturbine herangehen. 

Wir begannen mit den Turbinen mit einem einzigen 
Rad und sehr hoher Umlaufzahl. Die Laufräder dieser ersten 
Turbinen waren aus massivem Stahl und die Schaufeln in 
den Radkranz der Scheibe eingefräst. Die Radscheibe selbst 
war als Körper gleicher Festigkeit ausgebildet, d. b. sie hatte 
in der Nahe der Achse eine viel größere Stärke als am Umfang. 
Diese Konstruktion war zweckmäßig und ist seitdem 

von andern übernommen worden; sie hat aber den 
Deshalb beschlossen wir, 


auch 
Uebelstand, daß sie zu teuer ist. 


1) Z. 1906 S 1209. 

7; A Rateau: Recherches expérimentales sur Pécoulement de la 
vapeur d'eau, Annales des Mines, Paris, Januar 1902. 

> Stodola -Die Dainpfturbinens, 3. Kun 1905, NX. 76 bis do: s, 
auch Z. 1903 S. 49. 


eine billigere Bauart zu suchen, die sich fiir weniger bohe 
Umlaufgeschwindigkeiten eignet und eine unmittelbare Kupp- 
lung mit elektrischen und andern schnellaufenden Maschinen 
zuläßt. Diese Versuche führten zu der von uns »Vielfach- 
zellensystem« genannten Turbinenbauart. Das erste Patent 
hierfür wurde uns am 25. Mai 1898 erteilt und eine Beschrei- 
bung der Konstruktion in meinem Bericht über Dampfturbi- 
nen von 1900 veröffentlicht. Zu jener Zeit waren in der In- 
dustrie nur die Bauarten von Parsons und de Laval vorhan- 
den. Meines Wissens war über die Curtis-Turbine noch 
nichts veröffentlicht, und ich glaube, daß erst im Jahre da- 
rauf eine amerikanische Gesellschaft begann, mit dieser Tur- 
binenform Versuche anzustellen. 

Beim Durchkonstruieren unsrer Vielfachzellenturbine wur- 
den wir von dem Wunsche geleitet, eine Maschine von 
verhältnismäßig niedrigem Selbstkostenpreis, aber von mög- 
lichst hohem mechanischem Wirkungsgrad herzustellen. Um 
diesen Zweck zu erreichen, glaubten wir von den folgenden 
Grundsätzen ausgehen zu müssen: 

1) Verwendung einer hinreichend großen Zahl von Ri- 
dern, um die Umlaufzahl auf einen annehmbaren Wert 
herunterzudrücken und auch die Umfangsgeschwindigkeit der 
Räder soweit zu verrinrern, daß eine billige Konstruktion 
mörlich wird. Es möge hier bemerkt werden, daß — im 
Gegensatze zu den Behauptungen andrer Fachinänner — bei 
übrigens gleichen Verhältnissen die Gesamtverluste in der 
Maschine desto geringer werden, je größer die Zahl der Räder 
ist. Die ersten von uns gebauten, mit 1500 bis 2000 Uml./min 
laufenden Vielfachzellenturbinen hatten an 25 Rider; aber 
diese Zahl Andert sich natürlich je nach den besondern Um- 
ständen, und von 1901 an bauten wir auch Turbinen mit 
nur 13 und sogar nur 11 Rädern in einem einzigen Gehäuse. 

2) Ein andrer Grundsatz, nach dem wir uns richteten, 
beruht auf den Dampfverlusten zwischen den bewerlichen 
und den festen Teilen. Es unterliegt keinem Zweifel, daß 
man bei allen Trommelbauarten, namentlich an denjenigen 
Stellen, wo sich hochgespannter Dampf befindet, verbältnis- 
mäßig bedeutenden Dampfverlusten in den Zwischenräumen 
zwischen der sich drehenden Trommel und den feststehen- 
den Teilen ausgesetzt ist. Um diese Verluste möglichst 
herur.terzudrücken, gibt es kein andres Mittel, als die 
Laufräder durch Scheidewände, in welchen die Leitschaufeln 
angebracht sind, und die sich nach der Achse zu bis in die 
Nähe der Welle erstrecken, gegeneinander abzuschließen. 
Man verringert so in gründlicher Weise den Querschnitt der 
Luftspalte proportional zu ihrem Durchmesser. Dank der 
Unterteilung der Turbine in Zellen lassen gich diese Dampf- 
verluste auf nur einige Hundertteile vermindern. 

3) Der dritte Grundsatz, auf welchen wir uns stützten, 
ist der der Aktionswirkung. Danach vollzieht sich die Ex- 
pansion des Treibmittels für jedes Element (Leit- und Laufrad) 
wie bekannt ledirlich im Leitapparat, so daß die Lautschau- 
fein nur durch die Aenderung der Geschwindigkeit des Treib- 
mittels in Bewegung gesetzt werden, während in der soge- 
nannten Reaktionsturbine der Antrieb der Schaufeln nicht 
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nur durch die Aenderung der Geschwindigkeit, sondern auch 
durch die Aenderung des Druckes des Treibmittels erfolgt. 

Die Aktionswirkung hat verschiedene Vorteile. Erstens 
bleibt der Druck beim Austritt aus den Laufschaufeln der- 
selbe wie beim Eintritt in dieselben. Es tritt infolgedessen 
kein Längsschub auf den beweglichen Teil auf. Um die 
Gleichmäßigkeit des Druckes auf allen Seiten des Rades 
sicherer herzustellen, kann man sogar Löcher durch die Scheibe 
dieses Rades bohren. | 

Da der Druck um das ganze Laufrad herum derselbe 
bleibt, hat man keine Dampfströmungen von der einen Seite 
des Rades nach der andern zu befürchten und kann somit 
zwischen den sich bewegenden und den feststehenden Teilen 
einen großen Zwischenraum lassen. Das ist in meinen Augen 
ein sehr beträchtlicher Vorteil; denn es ist keine große Ge- 
nauigkeit bei der Konstruktion erforderlich und trotzdem 
nicht zu befürchten, daß sich die Laufräder am Gehäuse 
reiben. In der Praxis lassen wir 4 bis 6 mm Spiel; man 
könnte aber nötigenfalls auch noch mehr Spiel lassen, ohne 
Unzuträglichkeiten zu haben. 

Mit Rücksicht auf die Umlaufzahl hat man ein Interesse 
daran, den Reaktionsgrad soviel wie möglich zu verringern. 
Es ist bekannt, daß die reine Aktionsturbine, wenn sie mit 
höchstem Wirkungsgrad arbeiten soll, sich mit einer Umfangs- 
geschwindigkeit drehen muß, welche der Hälfte der Ausström- 
geschwindigkeit des Treibmittels nahekommt, die dem Druck- 
abfall der in Frage stehenden Turbine entspricht, während 
die Turbine mit 50 vH Reaktion, wie z. B. die Jonval-Turbine, 
eine Umfangsgeschwindigkeit erreichen muß, die ungefähr 
70 vH der dem Druckabfall entsprechenden Geschwindigkeit 
gleichkommt. Bei übrigens gleichen Verhältnissen kann also 
die Umlaufgeschwindigkeit durch Uebergang von der Re- 
aktions- auf die Aktionswirkung im Verhältnis von 70 zu 50 
vermindert werden. Aber man erzielt noch mehr. 

Bei den Reaktionsturbinen muß das Treibmittel notwen- 
digerweise das ganze Laufrad beaufschlagen, während man 
sich bei den Aktionsturbinen füglich mit einer teilweisen 
Beaufschlagung begnügen kann; denn hier ist der Druck in 
den Teilen, die vom Treibmittel beaufschlagt werden, und in 
den nicht beaufschlagten Teilen der gleiche. Infolge der 
Teilbeaufschlagung kann man bei derselben Höhe der Schan- 
fein bei den Aktionsturbinen viel größere Raddurchmesser 
nehmen als bei den Reaktionsturbinen. Daraus geht hervor, 
daß man sich bei derselben Umlaufgeschwindigkeit und dem- 
selben Druckabfall bei den vielstufigen Aktionsturbinen mit 
einer viel geringeren Anzahl von Rädern begnügen kann als 
bei den vielstufigen Reaktionsturbinen. Die beaufschlagte 
Fläche nimmt von einem Rade zum andern fortschreitend in 
dem Maße zu, wie die Expansion des Dampfes sich steigert, 
bis sie den ganzen Umfang des Rades einnimmt, sobald der 
Querschnitt der Leitschaufeln hinreichend groß geworden ist. 

4) Bei den Dampfturbinen ist es immer schwierig, die 
Umlaufgeschwindigkeit bis zur Höchstleistung zu bringen. 
Daraus ist der Schluß zu ziehen, daß die absolute Geschwin- 
digkeit des Treibmittels beim Austritt aus den Laufrädern 
immer verhältnismäßig bedeutend ist. Man muß demnach, 
um Energieverluste nach Möglichkeit zu vermeiden, diese 
übrigbleibende Geschwindigkeit dadurch ausnutzen, daß das 
Treibmittel sofort vom folgenden Leitapparat aufgenommen 
wird. Diese Bedingung läßt sich nur mit Turbinen der heli- 
koidalen Art vollkommen erreichen, bei denen sich das Treib- 
mittel in Bahnen bewegt, die ziemlich in derselben Entfernung 
von der Maschinenwelle bleiben. Ferner ınuß, da sich die 
Dampfteilchen in jedem Element des Leit- und Laufrades 
tangential bewegen, der Leitapparat durch Scheidewände zer- 
legt werden. Wir ordnen diese Wände so an, daß die Mittel- 
linie die Form einer Spirale hat. 

Manche Fachmänner, so z. B. Prof. Banki in seiner Mit- 
teilung an den Lütticher Kongreß vom Jahr 1905, sind der 
Ansicht, daß ich in meiner Turbine die verbleibende Ge- 
schwindigkeit nicht ausnutze; das ist aber ein Irrtum. Von 
Anfang an habe ich, die Wichtigkeit dieses Punktes voll und 
ganz erkennend, mir zur Regel gemacht, die verbleibende 
Geschwindigkeit des Dampfes beim Austritt aus den Lauf- 
rädern so viel wie irgend möglich auszunutzen. 

5) Endlich ist die Vielfachzellenturbine nach dem Druck- 


| 


stufensystem gebaut. Zu der Zeit, als sie geschaffen wurde, 
kannte ich zwar die von verschiedenen Fachmännern und 
namentlich von Mortier im Jahr 1891 erwähnte Wirkungs- 
weise durch Geschwindigkeitsabstufung wohl, zog aber, in- 
folge von Messungen der praktischen Koeffizienten der Dampf- 
reibung an den Schaufeln, den Schluß, daß eine auf der Ge- 
schwindigkeitsabstufung beruhende Anordnung einen geringe- 
ren Nutzefiekt ergeben würde als eine auf der Druckab- 
stufung beruhende. Diese Frage habe ich in einer Mitteilung 
an den Internationalen Elektrotechnikerkongreß zu St. Louis 
1904 und wiederum im vergangenen Jahr in einer solchen 
an den Kongreß für angewandte Mechanik zu Lüttich ein- 
gehender erörtert. 

Vom konstruktiven Standpunkt aus haben wir uns be- 
miiht, den sich drehenden Teil so leicht wie möglich zu ge- 
stalten. Dies hat nns dazu geführt, Räder aus gedrücktem 
Blech und Schaufeln ebenfalls aus Blech anzuwenden. Bis 
zu Durchmessern von etwa 800 mm kommt man mit einem 
einzigen Blech aus, dessen Stärke desto größer sein muß, je 
mehr der Durchmesser des Rades zunimmt. Von 800 mm 
ab empfiehlt es sich jedoch, zwei leicht konische Bleche zu 
verwenden, welche an der Grundfläche so zusammengefügt 
sind, daß sie gewissermaßen eine Linse bilden. 

Die so hergestellten Räder sind sicher bei gleichem Ge- 
wicht viel starrer als die aus massivem Stahl hergestellten. 
Wir sind der Ansicht, daß sie sich noch für Umfangsgeschwio- 
digkeiten bis zu 150 m/sk eignen. Von da ab soll man mas- 
sive Körper von derselben Bruchfestigkeit verwenden, bei 
denen die Metallstärke in der Mitte größer ist als am Umfang. 

Fig. 1 stellt die erste nach meinen Angaben von Sautter- 
Harlé & Co. in Paris gebaute Turbine dar; sie war für ein 
im Jahr 1898 entworfenes Schiff bestimmt. Man sieht aus 
diesem Schnitt in dem Hochdruckteile das Vielfachzellensystem 
und in dem Niederdruckteile das Trommelsystem. Die Trom- 
mel hat hier den Zweck, den Auftrieb der Schraube ungefähr 
ganz auszugleichen. Man sieht auch in der Zeichnung die 
im Gehäuse der Hauptturbine augeordnete Riicklaufturbine. 
Es ist dies meines Wissens das erstemal, daß diese Anord- 
nung zur Verwendung gekommen ist. Seither ist sie fast 
von allen nachgeahmt worden, welche Dampfturbinen zum 
Antrieb von Schiffen verwenden. 

Bei dieser Turbine waren die Lager innen angeordnet 
und wurden durch Oel, welches mittels einer besondern 
Pumpe eingespritzt wurde, geschmiert. Diese Innenlager ge- 
währten einen befriedigenden Betrieb, sie veranlaßten aber 
auch, daß Oel nach dem Kondensator mitgeführt wurde. Aus 
diesem Grunde haben wir es bei den später gebauten Tur- 
binen vorgezogen, die Lager wieder nach außen zu verlegen. 
Dies hat zwar eine Verlängerung der Welle zur Folge; dafür 
sind wir aber nicht länger der Gefahr des Versagens der Oel- 
pumpe ausgesetzt; denn für unsre Lager hat Ringschmierung, 
wie bei den elektrischen Maschinen, stets ausgereicht. 

Fig. 2 stellt eine 1901/02 gebaute Turbine dieser Art 
dar. Sie besteht aus zwei Gehäusen; aber wir begannen, 
wie ich bereits oben bemerkt habe, gleichzeitig mit dem Bau 
von Turbinen mit einem einzigen Gehäuse. . 

Man macht dem Vielfachzellensvstem einige Vorwiirfe, 
welche mir nicht berechtigt erscheinen. Beispielsweise sagt 
man, die Verluste durch Reibung seien bei diesem System 
verhältnismäßig hoch, und zwar wegen der großen Oberfläche 
der sich in untätigem Dampf drehenden Scheiben. Die Ver- 
suche, welche wir angestellt haben, ließen uns jedoch er- 
kennen, daß diese Reibung in Wirklichkeit sehr gering ist; 
beispielsweise beträgt sie bei einer Turbine von 1000 KW 
und 1500 Uml./min nicht mehr als 3 vH, gewiß ein sehr 
niedriger Wert, den herabzusetzen sich kaum lohnen dürfte. 
Bei den Trommelsystemen sind die Verluste durch Reibung 
vielleicht nicht geringer; denn wenn auch die reibende Fläche 
kleiner ist, befindet sie sich dafür doch vollständig am Um- 
fang. Gerade um diese Verluste durch die Reibung der 
Scheiben am Dampfe zu verringern, empfiehlt es sich, die 
Zahl der Räder zu vergrößern, während man ihre Durch- 
messer kleiner macht. 

Man hat auch behauptet, es sei unmöglich, Turbinen 
von hoher Leistung nach dem Vielfachzellensystem zu bauen. 
Aber auch dies scheint mir ein Irrtum zu sein, denn es steht 
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nichts entgegen, bis zu Leistungen von 10 000, 15000 KW 
und noch höher zu gehen. Die diese Bauart benutzenden 
Maschinenfabriken bauen augenblicklich verschiedene Tar- 
binen von 2500 PS, und die Bergmann-Elektrizitätswerke zu 
Berlin, welche die Alleinberechtigung fiir Deutschland be- 
sitzen und etwa zehn Stück im Bau haben, konstruieren eine 
' soiche von 5000 PS. 
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gonnen, uns gleichzeitig aber auch mit der Verwendung der 
Turbinen fiir die Fortbewegung von Schiffen sowie fiir den 
Antrieb von Schleuderpumpen und Schleudergebläsen be- 
schäftigt. 

Die Anwendung für elektrische Maschinen werde ich 
hier nicht besprechen, da das bereits in zahlreichen Veröffent- 
lichungen geschehen ist. 


Fig. 1. 


Erste Rateau-Turbine von Sautter-Harle & Co. 
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Ich will mich hier über die Vor- und Nachteile der ver- 
schiedenen Dampfturbinensysteme nicht weiter verbreiten, 
sondern zur Anwendung dieser Art Maschinen übergehen. 


Im Besitze dieses neuen Motors, dessen besondere Eigen- 
tümlichkeiten neue Möglichkeiten gewähren, haben wir uns 
vorgenommen, alle hauptsächlichsten Anwendungsarten des- 
selben zu studieren und naturgemäß, wie dies allgemein ge- 
schieht, mit der Kupplung mit elektrischen Maschinen be- 
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Schiffsturbinen. 


Die Dampfturbinen scheinen sich zam Antrieb von 
Schiffen ganz besonders gut zu eignen; ihrer Verwendung 
für diesen Zweck stehen aber immer noch ernstliche Schwie- 
rigkeiten entgegen. 

Die unmittelbare Kupplung mit den Schifisschrauben ist 
um so schwieriger, je geringer die Fahrgeschwindigkeit des 


Schiffes ist. Dies rührt daher, daß einesteils die Gosamt- 
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oberfläche und damit der Durchmesser der Schiffsschrauben 
hauptsächlich durch den im Wasser befindlichen Querschnitt 
des Schiffes bestimmt wird, während anderseits die Größe der 
Turbinen nur durch ihre Umdrehungsgeschwindigkeit und 
nicht, wie man auf den ersten Blick denken könnte, durch 
ihre Leistungsfähigkeit bestimmt wird. Je geringer die Fahr- 
geschwindigkeit des Schiffes ist, desto niedriger muß auch 
die Umdrehungsgeschwindigkeit der Turbinen sein, wobei 
sich ihre Abmessungen sowohl wegen des Durchmessers der 
Laufräder, als auch wegen deren Anzahl vergrößern, während 
die Leistung der Turbinen ungefähr im umgekehrten Ver- 
hältnis zum Kubus der Geschwindigkeit abnimmt. 


Man kann somit eine untere Geschwindigkeitsgrenze fest- 
stellen, jenseits deren sich die Verwendung von Turbinen 
nicht mehr empfiehlt. Ich habe bereits in einer 1902 an die 
Association Technique Maritime in Frankreich gerichteten 
Mitteilung meine Meinung dahin ausgesprochen, daß diese 
Grenze praktisch etwa bei 20 Knoten liegt. Sie kann zweifel- 
los noch etwas tiefer gezogen werden; dann aber nimmt die 
Turbine einen solchen Umfang an, daß ihr Gewicht, Raum- 
bedarf und Herstellungspreis den Kolbenmaschinen gegen- 
über keinen Vorteil mehr bietet. 


Aber selbst bei schnellfahrenden Schiffen hat die Ver- 
wendung von Dampfturbinen gewisse Uebelstände im Gefolge. 
Wenn auch diese Maschinengattung bei größter Leistung gute 


Rateau-Schiffsturbine. 


Fig. 3. 


e Steuermaschine 
f Oelpumpen 
g Speisepumpe 


a Hochdruckturbine 
b Niederdruckturbine 
c Marschmasch ine 

d Kondensator 


Ergebnisse zu liefern vermag, unterliegt es doch keinem 
Zweifel, daß sie bei verlangsamter Fahrt einfach schlecht 
wird, sowohl wegen der Herabsetzung der Leistung, als auch 
wegen der Verringerung der Umlaufgeschwindigkeit. 


Dieser Uebelstand hat für die Postdampfer, welche fast 
immer mit höchster Geschwindigkeit fahren, nur geringe Be- 
deutung; er ist aber ernst bei Kriegsschiffen, die nur in 
Ausnahmefällen mit Volldampf zu fahren haben. Man hilft 
ihm zum Teil dadurch ab, daß man eine sogenannte Marsch- 
turbine einschaltet, in welche der Dampf bei langsamer Fahrt 
zuerst eingelassen wird. Immerhin ist dieses Verfahren nur 
ein Hülfsmittel, welches die Herabsetzung des Dampfver- 
brauches der Turbinen bei halber Geschwindigkeit (12 bis 
14 Knoten) um viel unter die doppelte Höhe desjenigen der 
gewöhnlichen Kolbenmaschinen nicht gestattet. 


Ich bin der Ansicht, daß man trotz aller Anstrengung 
nicht dazu kommen wird, ein wirtschaftliches Arbeiten der 
Turbinen allein zu erzielen; ich sehe kein andres Mittel zur 
Beseitigung dieses Fehlers, als die gleichzeitige Verwendung 
einer Kolbenmaschine mit den Turbinen, wobei die Leistungs- 
fähigkeit der ersteren je nach den Umständen größer oder 
geringer sein kann. Bei dieser Kombination eignet sich jede 
dieser Maschinengattungen entsprechend den ihr anhaftenden 
Eigentümlichkeiten für ihren Zweck, und das Ganze ermög- 
licht einen billigen Betrieb bei geringer und bei großer 
Fahrgeschwindigkeit. 
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Fig. 3 zeigt eine Anordnung dieser Bauart, welche wir 
gemeinschaftlich mit Yarrow & Co. auf einem kleinen Schiff 
von 140 t Wasserverdrängung ausgeführt haben. Es hat 
drei Wellen; die mittlere wird durch eine kleine Kolben- 
maschine betätigt, während die Seitenwellen mit 2 Turbinen 
gekuppelt sind. Die Anordnung hat, wie in meiner Mitteilung 
an die Institution of Naval Architects zu London 1904 veröffent- 
licht ist, gute Leistungen erzielt. 

Wir haben gegenwärtig einen ähnlichen, jedoch in ge- 
wisser Hinsicht vollkommenern Entwurf für einen Torpedo- 
jäger von 400 t der französischen Marine in Arbeit. 

Die Verwendung einer Kolbenmaschine macht es auch 
möglich, einen andern Mangel an den Turbinen bequem zu 
beseitigen. Die Turbinen gestatten nämlich nicht, dem Schiff 
eine sehr rasche Rückwärtsfahrt zu geben, trotzdem man ver- 
hältnismäßig sehr mächtige Rücklaufturbinen einschaltet. 
Durch die Verbindung von Kolbenmaschinen und Turbinen 
erzielt man ein beinahe ebenso kräftiges Rückwärtsfahren 
wie das Vorwärtsfahren und bringt dadurch das Ganze in 
ziemlich dieselben Betriebs verhältnisse wie mit den gegen- 
wärtigen Kolbenmaschinen. 

Man kann gegen diese Anordnung einwenden, sie sei 
zu wenig einfach, und wenn man doch die Kolbenmaschinen 
beibehalten müsse, sei es besser, bei der gegenwärtigen Ver- 
wendung von Kolbenmaschinen allein zu bleiben. Sieht man 
sich die Aufgabe jedoch etwas näher an, so stellt es sich 
heraus, daß die Lösung der Frage durch Turbinen allein viel- 
leicht verwickelter ist, und daß die Anwendung der Kombi- 
nation die nachfolgenden Vorteile gewährt: Verminderung 
des Gewichtes; Erleichterung des Betriebes und der Unter- 
haltung in Folge von Ersparnis an Bedienungsmannschaft; 
Verringerung der den hin- und hergehenden Maschinen an- 
haftenden Vibration; Verbesserung des Nutzeffektes, indem 
sich die Turbine für die Ausnutzung der Expansion des 
Dampfes bis zu ihrer Kuß ersten Grenze besonders eignet. 

Immerhin ist der Nutzeffekt nur bei forcierter Fahrt 
groß; bei einer gewissen Zwischengeschwindigkeit, bei 
welcher man beginnen muß, die Turbinen mit Dampf zu 
speisen, geben sie zu einem übermäßigen Dampfverbrauch 
Veranlassung, und das Ganze nähert sich dann dem Falle, 
in welchem man die Turbinen allein verwendet. 

Schließlich sei bemerkt, daß die Anwendung der Tur- 
binen um so leichter wird, je größer die Abmessungen des 
Schiffes sind. 


Ausnutzung des Abdampfes. 


Die Ausnutzung des Abdampfes durch Dampfakkumula- 
toren und Niederdruckturbinen ist eine der Anwendungen 
der Dampfturbine, auf welche ich mich ganz besonders ge- 
legt habe.. Der ausgezeichnete Nutzeffekt der mit Dampf 
von niedriger Spannung gespeisten Kondensationsturbine hat 
in mir den Gedanken wachgerafen, durch dieses Mittel die 
ungeheuern Dampfmengen, welche die meisten Maschinen der 
großen Fabriken, Stahlwerke oder Bergwerke nutzlos ins 
Freie entweichen lassen, vorteilhaft zu verwerten. 

Von diesem Standpunkt aus erscheinen die Maschinen 
mit veränderlicher Belastung oder aussetzendem Gang be- 
sonders beachtenswert; denn sie puffen, infolge der Natur 
ihrer Arbeit und der Unregelmäßigkeit ihres Ganges, ge- 
wöhnlich ins Freie aus, oder aber ziehen, wenn sie mit einer 
Zentralkondensation verbunden sind, aus der Kondensation 
nur einen geringen Nutzen. Aber die Unregelmäßigkeit und 
die Schwankungen des diesen Maschinen entströmenden 
Dampfes machen dessen Verwendung für die ununterbrochene 
Speisung einer Turbine unmöglich, und somit war es, wenn 
man auf diesem Wege der Wiedergewinnung zu einem prak- 
tisch verwertbaren Ergebnis kommen wollte, in erster Linie 
nötig, diesen unregelmäßig oder aussetzend fließenden 
Dampfstrom in einen gleichmäßigen zu verwandeln. Ander- 
seits war es nötig, die vollständige Unabhängigkeit der Tur- 
bine von der Primärmaschine durchzuführen, ohne dabei den 
Gang der letzteren irgendwie zu beeinträchtigen. Dies ist 
durch den Dampfakkumulator erzielt worden, mit dem 
ich meine ersten Versuche 1900 gemacht habe. 

Der Dampfakkumulator ist gegenwärtig durch zahlreiche 
Anwendungen bekannt; es sei hier nur daran erinnert, daß 
er aus festen oder flüssigen Stoffen gebildet wird, welche die 
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Fig. 4 bis 7. Druckdiagramme. 


Fig. 4 ung 5. Sammiler der Steel Co. of Scotland. 
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Rolle eines Wärmespeichers zu spielen bestimmt sind, und 
durch deren Hülfe der Dampf teilweise kondensiert wird, 
wenn er in größerer Menge vorhanden ist, als für die Spei- 
sung der Turbine orforderlich, um sich sodann bei dem be- 
ständigen Bedarf der letzteren wieder in Dampf zu verwan- 
deln, sobald der Auspuff der Primärmaschine sich verlang- 
samt oder vollständig aufhört). Er ist gewissermaßen ein 
Niederdruckdampfkessel, in welchem das äußere 
wärmeerzeugende Element durch Auspuffdampf ge- 
bildet wird, gleichviel unter welcher Form letzteror 
auftritt. 

Seine erste industrielle Anwendung fand dieser Sammler 
Anfang 1902 auf den Gruben von Bruay für den Auspuff 
einer Fordermaschine. Der Akkumulator besteht hier aus 
mehreren senkrecht angeordneten Kesseln, in welchen sich 
mit Wasser gefüllte, gußeiserne Kasten befinden‘). Die 
Ergebnisse entsprachen vollständig den Erwartungen. Wäh- 
rend die Fördermaschine von mittlerer Leistung unter den- 
selben Betriebs- und Verbrauchsverhältnissen wie früher 
weiter arbeitete, konnte man mit der Niederdruck-Turbo- 
dynamo 300 PSa erzeugen. Diese sozusagen kostenfrei 
geschaffene Zusatzleistung genügt reichlich für alle elektri- 
schen Bedürfnisse des Platzes: Beleuchtung, Lüftung, Zug 
kraft usw. Der Schacht Nr. 5, in welchem diese Anlage steht, 
besaß ursprünglich eine Zentralkondensation und ein mit 
Frischdampf gespeistes elektrisches Kraftwerk. Eine Ahnliche 
Anlage mit einer Leistung von 650 PS ist nachher auf dem 
Stahlwerk von Poensgen in Düsseldorf von der Maschinen- 
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bau- A.-G. vorm. Baleke & Co. in Bochum, 
der Inhaberin der deutschen Patente, er- 
richtet worden. Man verwendet hier den 
Abdampf einer umsteucrbaren Walzenzurr- 
maschine sowie einiver andrer Maschinen 
von geringerer Bedeutung). 

Da diese Ergebnisse die beträchtliche 
zedeutung dieser Anordnung dargetan 
haben, habe ich mich später damit be- 
schäftigt, das Wärmeerzeugungsvermögen 
des Akkumulators zu erhöhen, unter 
gleichzeitiger Herabsetzung seines Prei- 
ses und Raumbedarfes, indem ich ihm 
eine Masse gab, welche ausreicht, um 
einen vollständigen Stillstand der Pri- 
mäÄrmaschine auszuhalten, selbst wenn er 
unter Umständen 5 bis 6 min oder noch 
länger dauert. Desbalb habe ich den 
T Akkumulator mit Wasser allein herge- 
stellt, in welchem der in die flüssige 
Masse eingespritzte Dampf durch sein 
Einströmen einen kräftigen und plan- 
mäß igen, für die rasche Aufnahme der im 
Dampf enthaltenen Wärme erforderlichen 
Umlauf hervorbringt. 

Ein derartiger Sammler ist in Frank- 
reich im Jahre 1904 zum erstenmal auf- 
gestellt worden, und zwar zur Ausnutzung 
des Abdampfes einer Fördermaschine auf 
den Gruben zu Roche-la-Molière und Fir- 
miny. Seitdem ist er sehr häufig aut 
Gruben und Stahlwerken angewendet 
worden. Von 33 zurzeit fertiggestellten 
oder im Bau befindlichen Anlagen sind 
28 mit dem Wasserakkumulator ausge- 
rüstet. Ihm ist es zu verdanken, daß es 
möglich geworden ist, die für die ther- 
mischen Umformungen erforderlichen 
Druckschwankungen auf einen mittleren 
Wert herunterzudrücken, welcher 100 
g/ qem nicht übersteigt. Fig. 4 bis 7 zei- 
gen einige unter diesen Umständen in 
verschiedenen Anlagen aufgenommene 
Diagramme. 

Die durch die Anlage einer Niederdruckturbine erzielte 
Ersparnis beruht zum großen Teil auf ihrem ausgezeichneten 
Wirkungsgrad, weicher gestattet, bei einer mittleren Leistang 
von 300 bis 500 PS, unter Atmosphärendruck eintretendem 
Dampf und mittlerem Vakuum am Kondensator 1 PSei-st 
mit etwa 15 kg Dampf zu erzeugen. Mit einem guten 


Fig. 8. 


Versuche mit elner Niederdruckturbine der Steel Co. of Scotland. 
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Vakuum kann diese Zahl sogar noch be- 
trichtlich herabgesetzt werden. In Fig. 8 
sind die Kurven wiedergegeben, welche 
die Versuche mit einer der Niederdruck- 
turbinen der Steel Co. of Scotland dar- 
stellen. Diese Maschine meines Systems 
ist von Fraser & Chalmers in Erith ge- 
baut. Man sieht aus den Diagrammen, 
daß der Dampfverbrauch 12 kg für 
1 PSei-st bei voller Belastung nicht 
erreicht, obgleich der Druck im ersten 
Leitrade der Turbine nur 0,7 kg/ycm be- 
tragen hat. Bei halber Belastung be- 
trägt der Verbrauch immer erst 13,5 kg 
bei einem Druck des der Turbine zu- 
strömenden Dampfes von 0,4 kg/qcm abs. 

Infolge dieser Ergebnisse hat die 
Direktion des Stahlwerkes eine zweite 
Gruppe von 500 KW bestellt. 

Fig. 9 bis 12 stellen diese Anlage in 
ihrer Gesamtheit dar. 

Auf den Gruben zu Klein-Rosseln 
hat die Maschinenbau-A.-G. vorm. Balcke 
& Co. eine Anlage in Verbindung mit 
einer Niederdruckturbine von Brown- 
Boveri-Parsons aufgestellt. Diese Ma- 
schine treibt einen Drehstromgenerator 
von 375 KW bei 3000 Uml. /min. Der 
Verbrauch einer derartigen Maschine be- 
trägt 17,4 kg pro K W-st bei einem Vakuum von 90 vH “und 
einem Dampfdruck von 1,2 kg / ſem abs. beim Eintritt in die 
Turbine. 

Aus diesen verschiedenen Betrachtungen ersieht man 
leicht die Größe der dem Abdampf von Förder- oder Walzen- 
zugmaschinen zu entnehmenden Kraftleistung. 

Als Beispiel seien hier noch einige andre ausgefiibrte 
Niederdruckanlagen erwähnt. 

Auf den Donetz-Stahlwerken zu Drujkowka in Rußland 
ist ein Dampfakkumulator mit gußeisernen Platten für die 
Regelung des Abdampfes einer sehr starken umsteuerbaren 
Maschine, welche stündlich 15- bis 20000 kg Dampf ab- 
gibt, aufgestellt. Die den Dampf verbrauchenden Nieder- 
druckturbinen sollen im ganzen aus 4 Gleichstromeinheiten 
zu je 350 PSei bestehen. Zurzeit befinden sich zwei dieser 
Maschinen im Betriebe. Der vom Kraftwerk, zu dem noch 
die mit Hochofengasen gespeisten Gasmotoren hinzufreten 
sollen, gelieferte Strom dient zum Betrieb verschiedener Ma- 
schinen des Stahlwerkes und namentlich der Walzenstraßen 
mittels Elektromotoren. 

Eine ähnliche Verwendung wie oben, aber mit elnem 
Wasserakkumulator, ist auf den Rombacher Hüttenwerken 
eingerichtet worden. Die Niederdruckturbinen, von denen 
zurzeit zwei vorhanden sind, sollen aus 4 Gleichstromgruppen 
zu je 500 KW bestehen. Die umsteuerbare Masching, deren 
Abdampf ausgenutzt werden soll, besitzt 3 Zylinder und hat 
eine bedeutende Leistung. 

In Bergwerken sind viele solcher Anlagen aufgestellt 
worden, namentlich in Deutschland. Es seien die Gelsen- 
kirchener Gruben (drei Anlagen für insgesamt 2200 PS.) und 
dis königlichen Gruben bei Saarbrücken (zwei Anlagen für 
1000 PS.) erwähnt. Die meisten erhalten Niederdruckturbinen 
von den Bergmann-Elektrizitätswerken in Berlin. 

Die Turbinen eignen sich auch für den Antrieb von 
Kreiselpumpen oder Kreiselkompressoren, und namentlich 
letztere Anwendung muß für die Grubenverwaltungen von 
großem Werte sein, weil dadurch während der Förderung 
die erforderliche Druckluft für die pneumatischen Maschinen 
und Werkzeuge geliefert wird. In Hochofen- und Stahl- 
werken können die Kreisel-Turbokompressoren für den Be- 
trieb der Hochofengebläse, Bessemerbirnen oder Kuppelöfen 
dienen. 

Unter den bereits ausgeführten Anlagen sind die nach- 
folgenden wegen der guten Verwendung der von den Nieder- 
druckturbinen erzeugten Energie nennenswert. 

Auf den Gruben zu Roche-la-Moliöre und Firminy in 
Frankreich dient der zum größten Teil von dem Abdampf 
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einer Fördermaschine herrührende Dampf, nachdem er durch 
einen Dampfakkumulator geregelt worden ist, zur Speisung 
einer Turbo-Drehstrommaschine von 250 PS.. Die so her- 
vorgebrachte Energie treibt zwei auf dem Grunde des Schach- 
tes aufgestellte Kreiselpumpen und den Motor einer Sie- 
berel. Die beiden Pumpen fördern bei 125 und 220 m 
Förderhöhe die eine 100 cbm, die andre 60 ebm /st. Diese 
Anlage löst somit eine interessante Aufgabe, nämlich die 
Wasserhaltung eines Schachtes während der Förderung mittels 
des der Fördermaschine entströmenden Dampfes, also ohne 
Aufwand von Brennstoff, vorzunehmen. 

In den Graben zu Béthune in Frankreich ist ein Zentri- 
fugal-Turbokompressor meiner Bauart aufgestellt worden, auf 
den ich später zurückkommen werde. Die den Kompressor 
treibende Turbine wird von dem durch einen Wasserakku- 
mulator geregelten Dampf der Fördermaschine gespeist. 
Kennt man den Preis der mit den üblichen Hölfsmitteln her- 
gestellten Druckluft in den Gruben, so ist es leicht, sich die 
beträchtliche Ersparnis vorzustellen, welche durch diese Ma- 
schine erzielt wird. Sie erzeugt während der ganzen Dauer 
der Förderung 600 bis 700 ebm /st Druckluft von 6 kg / gem 
Druck. 

Man hat gegen die Verwendung des Abdampfes in 
Niederdruckturbinen verschiedene Einwände erhoben, die 
hier untersucht werden mögen. 

Es wird verschiedentlich die Ansicht ausgesprochen, das 
Vorhandensein des Akkumulators schaffe einen Gegendruck 
auf die Primärmaschinen, der sie stören und ihren Dampf- 
verbrauch steigern könnte. Allerdings muß man für das 
Arbeiten des Akkumulators dem Druck einen gewissen 
Spielraum, durchschnittlich, wie oben gesagt, 0,1 bis 0, 2 at, 
geben. Es ist aber nicht notwendig, daß der abs o- 
lute Druck im Akkumulator, d. h. der Auspuffdruck 
der Primär mas ehine, höher ist als der atmosphärische 
Druek. Er kann vielmehr bedeutend niedriger sein, und 
somit hat man nicht einen Gegendruck auf die primäre Ma- 
schine, sondern vielmehr eine Depression geschaffen. 

So könnte man in der Anlage der Steel Co. of Scotland, 
da die Niederdruckturbine ihre volle Leistung bei einem 
Dampfdruck von 0,7 kg / ſem abgibt, den Druck im Akkumu- 
lator auf einer Höhe erhalten, welche beispielsweise 0,85 bis 
1 kg / ſem beträgt. Man könnte dafür den überschüssigen 
Dampf, anstatt in die freie Luft, in den Kondensator ent- 
weichen lassen. Wenn ich rate, den Druck des Akkumu- 
lators oberhalb des Atmosphärendruckes zu halten, geschieht 
dies einerseits, um den Zutritt der Luft, durch welchen das 
Vakuum im Kondensator vermindert werden könnte, zu ver- 


Niederdruckturbinenanlage der Steel Co. of Scotland. 
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hüten, und anderseits, um den Nutzeffekt der Gesamtanlage 
zu erhöhen. Die Dainpfturbine hat in der Tat einen viel 
böberen Wirkungsgrad als die unterbrochen laufende Kolben- 
maschine, und man hat allen Grund, den Druckunterschied 
zwischen diesen beiden Maschinen, soweit die Primärmaschinen 
dadurch nicht beeinträchtigt werden, möglichst zu erhöhen. 

Man könnte noch einwenden, daß während der etwas 
länger andauernden Stillstände der Primärmaschinen, während 
deren die Turbine mit dem vorher expandierten Dampf der 
Kessel gespeist werden muß, ein Teil der während des Gan- 
ges der Primärmaschinen erzielten Ersparnis wieder verloren 
gehe. Dies wire der Fall, wenn die Turbine während ziemlich 
langer Zeit ohne Abdampf arbeiten müßte. Aber man kann 
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diesen Uebelstand vollständig durch 
eine einfache Vorrichtung beseiti- 
gen, welche darin besteht, daß der 
Niederdruckturbine ein Hochdruck- 
turbinenkörper angegliedert wird, 
in dem während einer Unterbre- 
chung im Gange der Primärma- 
schinen die Expansion des unmit- 
telbar vom Kessel kommenden 
Dampfes vor sich geht. Der Dampf 
strömt sodann nach der Nieder- 
druckturbine, so daß diese zweite 
Tarbine sowobl Dampf aus dem 
Akkumulator als auch aus dem 
Auspuff der Hochdruckturbine er- 
bält. Auf diese Weise wird der 
Dampf stets unter den günstigsten 
Bedingungen ausgenutzt. Der Ein- 
laß des Frischdampfes sowie des 
Abdampfes wird übrigens selbst- 
tätig durch Absperrvorrichtungen 
erzielt, die man der gleichzeiti- 
gen Wirkung des Geschwindigkeits- 
reglers der Turbine und des Ak- 
kumulatorendruckes unterstellt. 
Jede Anlage erfordert selbstver- 
ständlich einen besondern Entwurf 
für die bestmögliche Ausnutzung 
dessen, was zur Verfügung steht. 
lin) Epes Das System ist sehr einfach, und die 
wit Ausführung 148t sich den verschie- 
densten Anforderungen anpassen. 


— eo ns Es sei noch bemerkt, daß es nicht 
de 4 darin besteht, einfach eine Nieder- 
iir ha druckturbine mit einer Verbund- 
I N E Kolbenmaschine zu kuppeln, wobei 
mere n erstere den zweiten Zylinder er- 
15 setzen würde: es verwirklicht viel- 

mehr die vollständige Unabhängig- 
keit der beiden Maschinen. 

Die erzielte Ersparnis ist viel 
größer, als sie durch einfache, nor- 
male Kondensierung des Abdampfes 

„ erreicht werden könnte. Bei den 


Maschinen mit unterbrochenem 
Gang ist der Nutzen der Konden- 
sation verhältnismäßig gering, in 
gewissen Füllen sogar gleich null. 
Wie oben gesehen, kann man mit 
diesem System für Gruppen von 
500 KW 1 PS mit einem 12 kg /st 
nicht übersteigenden Dampfver- 
brauch sicher erzeugen; fügt man zu der Nutzleistung in 
der Nicderdruckgruppe die vorher in den Primärmaschinen 
her vorgebrachte Nutzleistung hinzu, so kommt man für 
die gesamte Anlage zu einem Dampfverbrauch am Kessel 
von weniger als 10 kg für 1 PSe.-st. Es ist dies ein Ergeb- 
nis, das man meines Erachtens mit Elektromotoren, die an 
sehr sparsam arbeitende Kraftwerke angeschlossen sind, 
nicht erreicht. 

Ich bin somit der Ansicht, daß man die alten unter- 
brochen arbeitenden Dampfmaschinen sehr wohl mit dem- 
selben Nutzen und viel billiger durch Niederdruckturbinen 
ergänzen kann, als wenn man sie durch moderne Elektro- 
motoren ersetzt. (Schluß folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 15. Juni 1906. 
Dresdner Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Mai 1906. 


Vorsitzender: Hr. M. Buhle. Schriftführer: Hr. E. Lewicki. 
Anwesend 74 Mitglieder und 19 Gäste. 


Der Vorsitzende gibt das Hinscheiden des Hrn. Phi- 
lipp Swiderski bekannt. Hr. Buschkiel, als Freund des 


| 


Verstorbenen, widmet diesem warme Worte des Nachrufes 
und hebt besonders seine Verdienste auf dem Gebiete des 
Dampfmaschinenbaues hervor. Swiderski, der in Marienburg 
in Westpreußen geboren war, wollte ursprünglich Medizin stu— 
dieren, entschied sich aber nach Ablegung der Reifeprüfung 
für die Technik. Er arbeitete zunächst in Berlin bei Schwartz- 
kopff praktisch, studierte nach Ableistung seines Freiwilligen— 
jahres in Karlsruhe bei Redtenbacher und war später bei Krupp 
in Essen, in Unna, St. Denis und Paris tätig, an letzterm Orte 


151 2 Dresdner Bezirksverein. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


mE em ee . 


1867 während der Weltausstellung erst für die preußische 
Regierung, dann für den Verein deutscher Ingenieure. In 
Leipzig machte er sich 1867 selbständig, baute zunächst 
Lederbearbeitungsmaschinen, wandte sich aber dann dem 
Groß-Dampfmaschinenbau zu und war einer der ersten, die 
Verbunddampfmaschinen herstellten. 1894 wurde sein Unter- 
nehmen in die noch bestehende Maschinenbau-Aktiengesell- 
schaft vorm. Ph. Swiderski in Leipzig-Plagwitz umgewandelt. 
Swiderski gehörte dem Leipziger Stadtverordneten-Kolleginm, 
der Handelskammer und dem Sächsischen Bezirksverein deut- 
scher Ingenieure, diesem zuletzt als Ehrenmitglied, an. 

Die Anwesenden erheben sich zu Ehren des Verstorbenen 
von den Plätzen. 


Hr. Ingenieur R. Leupold (Gast) spricht über die An- 
griffs- und Verteidigungsmittel und die Taktik im 
modernen Seekriege!). 


Hr. Rebs macht Mitteilungen über Versuche mitrauch- 
schwacher Kesselfeuerung. 

Die Versuche wurden an einem Kessel angestellt, der mit 
der Oberluftklappe von E. Lewicki versehen war. 

Die Einrichtung dient dazu, den Schwelgasen frühzeitig 
und gleichmäßig Oberluft zuzuführen, so daß bei weiterer Er- 
hitzung des Gemisches über der Glut die vollkommene Ver- 
brennung gefördert wird. 

Bei Planrosten, Fig. 1, ist in die vor dem Rost befindliche 
Fenerplatte eine über die ganze Rostbreite reichende 
Drehklappe eingesetzt, die sich mittels einer Nase und einer 
Knagge an der Feuertür selbsttätig öffnet, wenn die Tür ge- 
schlossen wird und umgekehrt beim Oeffnen der Tür sich 


Fig. 1. Fig. 2. 


Rauchsehwache Feuerung 
bei Schräg- und Treppenrosten. 


bei Planrosten. 
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schließt, um das Schüren und Schlacken zu gestatten. Beim 
Oefinen der Klappe wird ein Schlitz über die ganze Rost- 
breite freigelegt, durch den, und zwar unabhängig von der 
Unterluft, Oberluft dem in Entgasung begrifienen Brennstoff 
zugeführt wird. Die Ober- und Unterluftmengen können 
durch äußere Stellklappen unabhängig voneinander geregelt 
werden. 

Die Einrichtung bei Schräg- und Treppenrosten, Fig. 2, 
beruht auf dem gleichen Grundsatz. Sie besteht aus einem 
hohlen Schüttrumpftrichter, der die regelbare Oberluftmenge 
1 un breiten Schlitz dicht über den schwelenden Brenn- 
stoff führt. 


Der Kessel, an dem die Versuche ohne und mit der 
Lewickischen Klappe sowie auch mit längsseitig zum Rost 
eingelegten Oberluftzuführlamellen von Groß — gleichfalls 
mit gutem Erfolg — ausgeführt worden sind, ist ein kom- 
binierter Dampfkessel von 180 qm Heizfliche. Der Unter- 
kessel ist ein Einflammrohrkessel, der Oberkessel ein Heiz- 
röhrenkessel. Die Feuerung ist eine Planrost-Innenfeue- 
rung. Der Rost hat die ungewöhnliche Länge von 2,1 m. 
Die gesamte Rostfläche beträgt 2.2 qm, das Verhältnis der 
Rostfläche zur Heizfläche 1:82. Dieses ganz ungewöhnliche 
Verhältnis ist durch die Kesselgröße und -bauart bedingt. In 
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so großen Kesseln läßt sich eben eine angemessene Planrost- 
Innenfeuerung nicht unterbringen). Der Kessel ist aber dieser 
ungewöhnlichen Verhältnisse halber für den Nachweis der 
Zweckmäßigkeit von Oberluftzufuhr bei stark belasteter Rost- 
fläche sehr geeignet. 


Der Rauchschieber wurde durch einen von einer Dampf- 
turbine betriebenen Rauchschieberregler von Hörenz bedient. 


Als Brennstoff diente bei allen Versuchen böhmische 
Braunkohle Mittel II vom Hermannschacht, deren Heizwert zu 
4453 WE ermittelt wurde. Die Bedienung des Feuers lag bei 
beiden Versuchen in den Händen desselben Heizers. Der Rost 
wurde durch die beiden Feuertüren des Flammrohres ab- 
wechselnd beschickt, und zwar durchschnittlich mit je 35 kg 
Kohle. 


Die Hauptergebnisse der Versuche sind folgende: 


Versuch Versuch 
ohne mit 
Oberluft Oberluft 
Versuchsdauer nn... Tst — min 7 st 46 min 
Kohlenverbrauch auf 1 qm Rostfläche 
und l. 185, kg 185,6 kg 
Dampferzeugung auf 1 qm Heizfläche 
Und tf! eak ee a 10,1 > 11,7 
1 kg Kohle verdampft: Wasser von . 13°C 33° C 
in Dampf von 6,00 at 6,03 at 
und zwar 4.4 kg 5,15 kg 
1 kg Kohle verdampft Wasser von 0° 
in Dampf von 100°C. . .. . . 4,49 » 5,04 
Temperatur der Rauchgase über Luft- 
temperatrt Uu „202 C 216°C 
durchschnittlicher Kohlensäuregehalt . 12,0 vH 12,3 vH 
» Sauerstoffgehalt 60 » 7, > 
» Gehalt an unver- 
brannten Gasen rd.2 > — 
Luftüberschuß · ..... I.,39 fach 1,55 fach 
Wärmeverluste durch die Rauchgas- 
temperatur foe ee ENH 13 vH 
Wärmeverluste durch unverbrannte 
Gasse .. . . . 749 » *) — » 
Wärmeverluste durch Ausstrahlung und 
Rückstände . ae Wr 2 .rd.16 » 16 
Nutzwirkung der Ressel anlage. 64 71 


Die Angabe der Zugstärke ist unterblieben, weil durch 
den Schieberregler die Zugstärke fortwährend geändert wird; 
sie betrug bei ganz geöffnetem Schieber 18 mm und vermin- 
derte sich durch Senken des Schiebers, das bei beiden Ver- 
suchen in derselben Zeit erfolgte, auf 5mm, so daß also für 
beide Versuche eine gleiche Zugstärke vorausgesetzt werden 
kann. 


Die bessere Ausnutzung des Brennstoffes bei Benutzung 
der Lewickischen Klappe ist durch die vollkommenere Ver- 
brennung zufolge der Oberluftzufuhr bedingt; die bei dem 
ersten Versuch nachgewiesenen 2 vH unverbrannte Gase ha- 
ben beim zweiten Versuch an der Verbrennung teilgenommen. 

Der Erfolg hinsichtlich der Rauchverminderung 
bei Benutzung der Oberluftzufuhr ist ganz vorzüglich, 
wie aus den beiden Rauchdiagrammen, Fig.3, und der nach- 
folgenden Zablentafel hervorgeht. 

Diagramm der Rauchdichte. 


Fig. 3. 
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wine Be. 


teal 


) Die Wahi des, Planrostes war im vorliegenden Falle durch be 
sondre Gründe bedingt. 

2) unter der Annahme, daß die unverbrannten Gase als Kohlenoxyd 
entweichen. 
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ohne Oberluft mit Operlun 
i 420 min 
20 min oak 
obachtungen 42 | l ; eo see 
1 ae Rauchstärke Me 0 min, d. s. O, vH der Beobachtungszeit 0 min, d. s. 0,0 vH der Beobac’ g 
5 = a » 4 126 » ` 30,0 » z » m * ; 0,5 ; : 
; , 5 2 » 5,2 » 5 0,7 | 
5 > » 2 20 » 4,7» j 5 l : 122) °® ` 
; > N 43°» > 104 » » 10 a > 
» u » 0 « r 209 » i 49,7 sa 391 : ; J. > 
i x : a * e . . . . . 45 e y 
Anzahl der Rauchperioden 3, 4, 5 | f ne on 
durehschnittl. Dauer einer Rauchperiode 3, 4, . 27% min l : 
längste Dauer einer Rauchperiode 3, 4,9. . . . 6 » 2 
den das Wasser in zwei Sammelbrun- 


Die Rauchausströmung an der Schornsteinmündung wurde 
mit Hülfe der steiligen optischen Skala beobachtet, welche 
sich zwischen 0 = weiß und 5 = schwarz bewegt. Aus den 
Rauchdiagrammen erkennt man, daß um die Mittagstunden 
die Kesselfeuerung auch ohne Oberluftzufuhr rauchschwach 
gearbeitet hat. Zu dieser Zeit ist der Dampfverbrauch in der 
betreffenden Anlage mäßig, so daß die Beanspruchung der 
Rostfläche auf normale Verhältnisse kommt. Unter solchen Ver- 
hältnissen arbeitet eine sachgemäß durchgebildete Feuerungs- 
anlage auch ohne besondere Einrichtungen bei geeignetem 
Brennstoff rauchschwach. Für stark beanspruchte Rostflächen 
ist aber die Oberluftzuführung von wesentlicher Bedeutung. 


Eingegangen 19. Juni 1906. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. Mai 1906. 
Vorsitzender: Hr. Deeg. Schriftführer: Hr. Kraus. 
Anwesend 70 Mitglieder und 7 Gäste. 


Hr. Neumann berichtet über einen Vertragsentwurf 
zur Unterbringung der Bibliothek des Bezirksvereines in 
der Handelshochschule. Der Entwurf besart, daß der Be- 
zirksverein die Bibliothek der Hochschule zu den gleichen 
Bedingungen benutzen darf wie die Studierenden, und daß 
als Gegenleistung die Lehrer und Studierenden der Handels- 
hochschule das Lesezimmer des Vereines mit benutzen dürfen. 
Außerdem sind fiir einen einmaligen Betrag von 300 M tech- 
nische Werke zu beschaffen, die in der Bibliothek der Schule 
aufgestellt werden, aber Eigentum des Bezirksvereines blei- 
ben. Der Entwurf wird genehmigt. 


Hr. Prenger spricht darauf über die Wasserversor- 
gung der Stadt Köln, insbesondere das neue Wasser- 
werk in Hochkirchen, wobei er den geschichtlichen Wer- 
degang der Wasserversorgung der Stadt Köln von den Römer- 
zeiten her entwickelt; er schildert, auf welcher Höhe gesund- 
heitstechnischer Entwicklung damals bereits die Wasserver- 
sorgung stand, in welch traurigem Zustande sie sich aber 
in den nachfolgenden Jahrhunderten befand und gibt als- 
dann an der Hand von Zeichnungen in längeren Ausführun- 
gen ein Bild von den jetzigen Wasserverhältnissen und den 
Anlagen der letzten Jahre. 

Die Stadt Köln besitzt zurzeit drei Wasserwerke: 

1) das Wasserwerk Alteburg, dicht am Rheinufer ge- 
legen, mit einer Leistungsfähigkeit von 1350 ebm st, 

2) das Pumpwerk Severin, am Zugweg etwa 800 m vom 
Rhein gelegen, mit 1980 cbm/st und 


_3) das Schöpfpumpenwerk Hochkirchen mit 4860 chmist 
Leistung. 


Das Wasser wird dem in den alluvialen Sanden und Kie- 
sen des Rheintales fließenden Grundwasserstrom entnommen, 
dessen außerordentliche Ergiebigkeit die Gewähr leistet, daß er 
dauernd die für eine Wasserversorgung größter Art erforder- 
lichen Mengen zu liefern imstande ist. Dabei ist das Wasser 
in gesundheitlicher Beziehung durchaus einwandfrei. Es 
wird beim Wasserwerk Alteburg aus einem Kesselbrunnen 
von 55 m Dmr. und 18 m Tiefe entnommen, während in 
Severin 6 solcher Kesselbrunnen angeordnet sind. Aus den 
Brunnen wird das Wasser mittels einer Schöpfpumpe gehoben 
und durch einen Zwischenbehälter den Druckpumpen zuge- 
führt. Das Pumpwerk in Hochkirchen ist vor der Hand nur 
mit Schöpfpumpen ausgerüstet, die das Wasser dem Unter- 
grund entnehmen und in einen Tiefbehälter fördern, der auf 
dem Gelände des Severin-Werkes mit 20000 cbm Fassungs- 
raum angelegt ist. An diesen Tiefbehälter ist ein Druck- 
pumpenwerk angeschlossen, das das Wasser in die Stadt be- 
fördert. Die Wasserfassung in Hochkirchen besteht aus 
30 Rohrbrunnen von 24 cm äußerer Weite, die in 9,5 m 
gegenseitiger Entfernung bis auf den festen Ton unter der 
wasserführenden Schicht niedergebracht sind. Die Brunnen 
sind in zwei Flügeln zu je 15 angeordnet und an einen ge- 
meinsamen Rohrstrang von 1100 und 1000 mm Dmr. ange- 


schlossen, durch i 
nen mit vollkommen dichten Wänden und Boden gelcitet 


wird. In den Sammelbrunnen befinden sich die Saugrohre 
der Pumpen. Die Fassungsanlage hat eine Gesamtausdehnung 
von einen Kilometer. Die Tiefbehiilter in Severin und die 
Trennung der Arbeiten des Wasserhebens aus den 1 
und der Beförderung in die Stadt bezwecken einen Ausgleic 

für die sehr großen Schwankungen des Wasserverbrauchs an 
den verschiedenen Tageszeiten. p 

Der Vortragende erörtert an der Hand von ‚Plänen „die 
außerordentlich umfangreichen Vorarbeiten, die für die W ahl 
des Gewinnungsortes der Hochkirchener Anlage, für die Fest- 
stellung der Ergiebigkeit der wasserführenden Schichten und 
für die Beurteilung des Wassers in chemischer und bakterivlo- 
gischer Beziehung erforderlich waren, und gibt zum SchluB 
eine Uebersicht über die Baukosten der Anlagen. 

In der dem Vortrag folgenden Besprechung bemerkt Hr. 
Esser, daß das Wasser als Kesselspeisewasser weniger ge- 
eignet sei; es habe einen Härtegrad von 11 bis 14. Er fragt 
ferner, ob festgestellt sei, daß sich, je weiter die Brunnenan- 
lagen vom Rhein entiernt sind, Einwirkungen des Rhein- 
wassers bezüglich des Härtegrades gezeigt haben, dann, ob das 
Wasser aller dreier Anlagen gleichmäßig auf die verschiede- 
nen Teile der Stadt verteilt werde. Bei der Eisenbahn habe 
man mit der Kesselspeisung mit diesem Wasser keine günsti- 
gen Erfahrungen gemacht. Vor rd. 10 Jahren sei eine Wasser- 
reinigungsanlage angeleet worden, die jetzt nicht mehr aus- 
reiche; in diesem Jahre werde eine erößere Reinigungsanlage 
gebaut werden. Viele Unregrelmäßirkeiten und Reparaturen 
seien nur auf schlechtes Kesselspeisewasser zurückzuführen; 
in einzelnen Brunnen werde das Wasser wahrscheinlich einen 
viel größeren Härtegrad haben; es sei sogar ein Härtegrad 
von 21 festgestellt worden. 

Hr. Prenger erwidert, ein Einfluß des Rheines auf das 
Grundwasser sei dadurch erwiesen, daß die Härte mit der Ent- 
fernung der Brunnen vom Ithein zunimmt; sie schwanke aber 
je nach der Jahreszeit und dem Pegelstand. 


Hr. Wahl: Das Wasser der Anlage Severin hat nach 
jahrelangen Untersuchungen, die seit 1892 monatlich durch- 
geführt sind, einen Härtegrad von 15 bis 16 gezeigt, beim 
Pumpwerk Alteburg hat das Wasser, teils Grundwasser, teils 
aus Brunnen 3, einen Härtegrad von 14 bis 15; das Wasser 
aus den Brunnen 2 und 1, die am Rhein liegen, ist weicher 
nämlich 11 bis 12’, und das neue Wasserwerk Hochkirchen 
hat im Mittel 14°, in Sommer und Winter übereinstimmend 
Wenn im Frühjahr viel Hochwasser gewesen und viel Rhein- 
wasser ausgetreten ist, so ergibt sich eine Verminderun 
des Härtegrades um 1 bis 2"; auf 21° ist man indessen 50 18 
städtischen Wasserwerk nie gekommen. l i 

Hr. Esser weist darauf hi i as Wass ET 
ken Rheinseite etwas en Au i a aoe 

i C ung 8 : as aul der rechten 
Rheinwasser sei zu Kesselspeisungen viel geeigneter d 8 
nur 7° Härte hat. In Remagen habe man einen Brunne di hi 
am Rhein, doch sei das Wasser durch das Gebirge ı nn 115 
beeinflußt. In Bonn werde das Speisewasser ern 
dem Rhein bezogen, was das beste sei.“ mens 


Eingegangen 5. Juni 1906 
Pommerscher Bezirksverein, | 
Sitzung vom 15, Mai 1906, 
Vorsitzender: Hr. Flohr. Schriftführer: Hr. Roth 
Anwesend 16 Mitglieder und 2 Gäste, j 


Hr. Linder spricht über den Aufb 


triebes. au des Kurbelge- 


Arbeitsausfüh- 
wichtige Rolle, 


einflussen. 
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Die Herstellung und den gesamten Aufbau eines Kurbel- 
getriebes kann man vollkommen nennen, wenn die Kolben- 
stange unter dem Einfluß der auftretenden Kräfte ihre Achse 
stets beibehält, alle Lager kalt laufen und die Abnutzung auf 
ein geringstes Maß beschränkt bleibt. Alle Fehler, die im Kur- 
belgetriebe vorkommen, bedingen eine Abweichung hiervon. 
Die Fehler der einzelnen Konstruktionsteile können ihren Ur- 
sprung in der Herstellung und im Zusammenbau haben, oder 
sie können nachträglich durch ungleichmäßige Abnutzung 
während des Betriebes entstanden sein. Der Vortragende 
geht dann zum Kurbelgetriebe von Schifismaschinen über und 
bespricht die Fabrikation der Kurbelwellen, die folgende Feh- 
ler aufweisen können: 

1) Der Kurbelzapfen liegt zwar in einer Ebene mit der 
Wellenachse, aber nicht parallel zu ihr; 

2) die Kurbelzapfenachse kreuzt sich mit der Wellenachse. 

Da diese Fehler an der fertigen Kurbel nicht mehr besei- 
tigt werden können, so ist es doppelt wichtig, bei der Herstel- 
lung so genau als möglich zu verfahren, umsomehr als der 
kleinste Fehler sich im ganzen Gestinge bemerkbar macht. 
Der Vortragende erläutert die Art, wie die Fehler schon vor- 
her auf der Richtplatte ermittelt werden können. Ebenso 
können Fehler beim Zusammenkuppeln mehrerer Kurbelteile 
entstehen. 

Fehler in der Pleuelstange lassen sich stets durch Hand- 
arbeit beseitigen, da das Pleuelstangenlager durchweg aus 
einem weichen Metall besteht; auch läßt sich stets erreichen, 
daß die Kolbenstange senkrecht zum Kreuzkopfzapfen steht 
und daß beide parallel zur Fläche des Gleitschuhes liegen. 

Der Vortragende bespricht darauf die Reihenfolge der 
beim Zusammenbau vorzunehmenden Arbeiten und die Mittel, 
etwaige Fehler unschädlich zu machen. In dieser Hinsicht ist 
vor allen Dingen reichlich Spielraum zu geben: dem Kurbel- 
zapfenlager zwischen den beiden Kurbelwangen; dem Kreuz- 
kopfgleitschuh zwischen etwaigen seitlichen Führungen; der 
Kolbenstange in der Grundbüchse und der Stopfbüchsenbrille ; 
dem Dampfkolben im Zylinder. 


Eingegangen 5. Juni 1906. 
Posener Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. Mai 1906. 
Vorsitzender: Hr. Benemann. Schriftführer: Hr. Mattheus. 
Anwesend 22 Mitglieder und 4 Gäste. 

Der Vorsitzende weist darauf hin, daß sich der Bezirks- 
verein nicht nur die Ausgabe gestellt habe, seine Mitglieder 
durch Austausch der in der Praxis gesammelten Erfahrungen 
und durch gesellige Zusammenkünfte einander näher zu brin- 
gen, sondern es sich auch habe angelegen sein lassen, den 
Jungen Nachwuchs, der durch die königliche Maschinenbau- 
schule in Posen herangebildet wird, durch Verleihung von 
Preisen zu besonders tüchtigen Leistungen anzuspornen. 
Heute habe nun der Bezirksverein zum erstenmal Gelegenheit, 
diese Preise an die drei besten Schüler zur Verteilung zu 
bringen. ` 

Er überreicht hierauf die drei Preise mit dem Wunsche, 
daß die Empfänger sich auch fernerhin bestreben möchten, auf 
dem Gebiete der Ingenieurwissenschaiten riistig vorwärts zu 
schreiten. 


Hierauf spricht Hr. Lichtheim über die Ausnutzung 
der Niagarafälle). 


Eingegangen 30. Mai 1906. 
Siegener Bezirksverein, 
Sitzung vom 7. März 1906. 
Vorsitzender: Hr. Grauhan. Schriftführer: Hr. Dorstewitz. 
Anwesend 19 Mitglieder und 13 Gäste. 


Hr. Regierungsrat Fürstenberg-Siegen (Gast) hält einen 
Vortrag: Die Tätigkeit der Auseinandersetzungsbe- 
hörden, insbesondere das sogen. Separationsverfah- 
ren und seine Bedcutung für das Siegerland. 


Sitzung vom 4. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Grauhan. Schriftführer: Hr. Ullrich. 
Anwesend 24 Mitglieder und 5 Gäste. 

Hr. Medizinalrat Dr. Hensgen-Siegen (Gast) spricht über 
das Trinkwasser in gesundheitlicher Beziehung unter 
Berücksichtigung der Talsperren und führt etwa fol— 
gendes aus: 

Wechselnd. wie das von den alten Philosophen als aller- 


1) 8. Z. 1904 S. 648. 
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erstes Element angesehene Wasser in seinen Erscheinungs- 
formen sich darstellt, sind auch die Ansichten über seine Güte 
gewesen. Erst schwärmte man für Quellen. Das Quell- 
wasser galt für das beste und reinste, und man beneidete 
die Orte, die für ihre Wasserversorgung Quellen heranziehen 
konnten. Der Hygieniker Gärtner sagte aber mit Recht: 
»Schön sind die Quellen, aber triigerisch. Die Bäche und 
Rinnsale laufen oberirdisch, man kann sehen, ob sie verunrei- 
nigt werden; bei den Quellen sieht man erst die Mündung, 
aber nicht ihren Lauf; ob sie verunreinigt werden, entzieht 
sich dem Auge«. 

Nachdem man erkannt hatte, daß namentlich in zerklüfte- 
ten Kalkgebirgen die Quellen einen unübersehbaren Lauf 
haben und auf weite Strecken Ansteckungskeime übermitteln 
können, stieg das Grundwasser in der Wertschätzung. In 
der Tat kann man einem gut gefilterten Grundwasser den 
höchsten Wert nicht absprechen. 

Die dritte Art des benutzten Wassers ist das Oberflächen- 
wasser, das in der Neuzeit vielfach zur Versorgung großer 
Ortschaften herangezogen wird. Schon die Alten hatten der- 
artige Zuleitungen (römische Anlagen aus der Eifel zur Wasser- 
versorgung der Stadt Köln, die ägyptische Leitung aus der 
Mörisseesperre, die maurische Vinatopoflußsperre bei Elche 
in Spanien, die Sperre im thrazischen Belgrad zur Versorgung 
von Konstantinopel, angelegt durch griechische Kaiser usw.). 
Die größte Sperre der Neuzeit hat New York. 

Bei uns in Deutschland ist im Westen sowie in Schlesien 
und Sachsen in den letzten Jahren eine Reihe von Staubecken 
entstanden '); besonders zahlreich sind sie im niederbergischen 
Lande, wo als größte die Solinger Sperre zu nennen ist. 

Im Solinger Wasserwerk, das am Boden der 36 m tiefen 
Sperre ein eingebautes Filter enthält, durch das alles Wasser 
hindurchfließen muß, ehe es zum Sammelbrunnen gelangt, 
hat das Wasser eine durchweg geringe Keimzahl (44 in 
1 ccm). Noch weniger Keime zeigt das Wasser des Chem- 
nitzer Stauwerkes; vermöge eines ausgezeichneten Sand- 
filters betrug dort z. B. im Juni 1903 die höchste Keimzahl nur 
25. Das im Jahr 1892 angelegte Remscheider Wasserwerk?) 
zeigte in der ersten Zeit nach seiner Anlage ungünstige Ver- 
hältnisse. Das Wasser hatte an der Sohle des Beckens eine sehr 
starke Trübung. Es war gelblich gefärbt und enthielt viel 
Schwebstoffe, teils organischer, teils unorganischer Natur: es 
hatte einen moderigen, an Schwefelwasserstoff erinnernden 
seschmack. Da es natürlich in diesem Zustande nicht zu 
genießen war, so mußte es mangels einer Filteranlage durch 
den Bachlauf in einen Klärteich und von dort aus über Wiesen 
in die Brunnen und Stollenanlagen der alten Wassergewin- 
nung und darauf dem Hauptbrunnen zugeführt werden, wo es 
vollständig gereinigt ankam. Die Trübungen des Remscheider 
Staubeckenwassers, die bis Ende Mai 1900 anhielten, sind zum 
Teil darauf zurückzuführen, daß das Becken nicht vorher von 
allem PHanzenwuchs, Grasrasen und Humusboden gereinigt 
worden war. 

Die Zahl der Bakterien kann in allen drei Arten von 
Wässern sehr hoch und sehr gering sein. Die Leitungen 
unsres Kreises, welche durchweg ohne Filtereinrichtungen 
sind, haben sehr hohe Keimzahlen., Sie führen offenbar meist 
Gebirgsoberflächenwasser zu, das als Quelle an irgend einer 
Stelle der Bodensenkung oder Schlucht zutage tritt. 

Ich fand in 2 hiesigen sogenannten Quellwasserleitungen 
in einem Kubikzentimeter 


nur in 3 Fällen unter 500 Keime, 
en » 500 bis 1000 > 
»» 3 -> . e e e ee 1000 » 2000 » 
» 99 ; „ ee eee ee ee » 2000 » 5000 
„ a , 5000 10000 

1 Fall 5 13800 » 

1 -s > 24500 


Trotz dieser hohen Keimzahl ist das Wasser sämtlicher 
Leitungen stets erfrischend und wohlschmeckend und sind 
Krankheiten durch das Wasser der Leitungen bis jetzt noch 
nicht befördert worden, weil das Liefergebiet stets Waldgebiet 
ist, in dem keine menschlichen Niederlassungen anzutreffen sind. 

Dies muß auch ganz besonders von den Talsperren ge- 
fordert werden: Das Wasser darf nicht aus menschlichen An- 
siedelungen herrühren, sondern nur aus Waldgebieten ohne 
jegliche Häuser oder Viehweiden; ferner muß eine genügende 
Filteranlage gefordert werden, die imstande ist, die Ausschei- 
dung etwaiger Krankheitserreger zu befördern. 

Bei der Frage: Soll man Grund- oder Talsperrenwasser 
zu einer Leitung für Trinkwasserzwecke verwenden? sind 
wesentlich die örtlichen Verhältnisse zu berücksichtigen. Hat 

) Vergl. Z. 1906 S. 673. 

2) Z. 1898 S. 363. 


Nan 50. Nr. 37. 
5. September 196, 


man dic Wahl zwischen beiden, so diirfte gegen die Anlage 
einer Talsperre und für Grundwasser der Kostenpunkt sprechen, 
vorausgesetzt, daß oberhalb der Stelle der Gewinnung des 
Grundwassers nicht größere menschliche Ansiedelungen vor- 
handen oder künftig zu erwarten sind. Andernfalls wird man 
der Talsperranlage das Wort reden miissen und keine Kosten 
scheuen dürfen. 


Sitzung vom 27. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Haedicke. Schriftführer: Hr. Dorstewitz. 
Anwesend 27 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Grauhan spricht über die Entwicklung der 
Eisenbahnfahrzeuge in den letzten 25 Jahren, unter 


Bücherschau. 


1515 


Benutzung des vom Geh Oberbaurat C. Müller am 30. Januar 
1906 vor dem Kaiser gehaltenen Vortrages '). 


Sitzung vom 2. Mai 1906. 
Vorsitzender: Hr. Grauhan. Schriftführer: Hr. Dorste witz. 
Anwesend 43 Mitglieder und 7 Gäste. 


Hr. Jakobi aus Elberfeld spricht über die Technik der 
komprimierten Gase mit besonderer Berücksichti- 
gung der flüssigen Luft‘). 


1) Vergl. Z. 1906 8. 630, 
2) Z. 1904 S. 1780. 


Bücherschau. 


Die neueren Wandlungen der elektrischen Theorien 
einschliefslich der Elektronentheorie. Von Prof. Dr. 
Holzmüller. 119 S. mit 22 Fig. Berlin 1906, Julius Springer. 
Preis 3 A. 


Am Anfang der gegenwärtigen neuen Entwicklung auf 
dem Gebiete der elektrischen Theorien ist es von hohem 
Reiz, einen Rückblick auf die mannigfachen Wandlungen zu 
werfen, welche die Theorien und die damit verknüpften Hy- 
pothesen im Laufe der Jahre erfahren haben, und festzu- 
stellen, in welcher Weise die Naturerkenntnis und die prak- 
tischen Fortschritte durch sie gefördert worden sind, sowie 
welches die Gründe für das Aufgeben und die Neubildung 
der Anschauungen waren. 

An der Hand der Sonderwerke mit umfangreichen mathe- 
matischen Darlegungen ist dies nicht leicht und für den be- 
schäftigten Ingenieur der Praxis, der gern mit den phvsika- 
lisch-theoretischen Fortschritten Fühlung behalten möchte, 
vollends unmöglich. Der auf Grund seiner vielfältigen Ar- 
beiten, namentlich seiner Elementarmethoden wohlbekannte 
Verfasser hat sich nun bemüht, durch erweiterte Wiedergabe 
einiger Vorträge in Bezirksvereinen!) eine kurze und doch 
ziemlich umfassende Darstellung zu geben, bei der die höhe- 
ren analytischen Methoden fast völlig vermieden sind und 
auch von der Vektorentheorie kein Gebrauch gemacht wird, 
ohne daß dadurch der Wissenschaftlichkeit Abbruch geschicht. 
Die Arbeit ist als so völlig gelungen zu bezeichnen, daß sie 
in gleicher Weise dazu dienen kann, weiteren technischen 
Kreisen einen Einblick in die Entwicklung zu geben, als 
auch jüngere Elektriker für ein umfassenderes Studium vorzu- 
bereiten und deren Interesse für manche Gebiete zu wecken. 

Die Einleitung bildet eine kurze Betrachtung der er- 
forderlichen Grundbegriffe, wobei das Wesen des Potentiales 
eine Hauptrolle spielt und namentlich die eigenartigen und 
wertvollen vom Verfasser früher gegebenen zeichnerischen 
Darstellungen zur Klarstellung der Vorgänge dienen. Letz- 
tere sind besonders dadurch bekannt, daß schon vor län- 
gerer Zeit Professor Guébhard, Paris, auf einem elektro- 
chemischen Wcge eine natürliche Wiedergabe erzielte, wie 
die im Besitz des Deutschen Museums in München befind- 
lichen Platten zeigen. Es folgt dann die Besprechung 
der erweiterten elektromagnetischen Fernwirkungslehre und 
ibrer letzten Folgerungen nach den Gesetzen von Biot, 
Savart und Laplace, Ampere, Weber, Riemann, Helm- 
holtz und Clausius. Es wird gezeigt, wie ihre Unzulänglich- 
keit und der Widerspruch zu mancherlei Erscheinungen zum 
Uebergang zu den Theorien der Aethervermittlung nach 
Faraday und Maxwell gezwungen hat, deren glänzende Be- 
stätigung durch die Experimente von Hertz gegeben ist, die 
schließlich zur drahtlosen Telegraphie führten. Der folgende 
Teil der Arbeit ist wohl der eigentlich aktuelle. Nicht nur 
wird die Erweiterung und teilweise Umgestaltung der Max- 
wellschen Theorie nach Abraham, Lorentz u. a. besprochen 
und kritisch gewürdigt, sondern es werden auch die dieser 
Umgestaltung zugrunde liegenden Strahlungs- und sonstigen 
Forschungsarbeiten, besonders die das Radium betreffenden 
von Lenard, Goldstein, Röntgen, Wilson, J. J. Thomson, 
Elster und Geitel, Wien, Frau Curie, Kaufmann, Runge 


vergl. Z. 1906 8 91. 


| 


| 


und Precht usw. eingehend behandelt. Daß diese letzte Dar- 
stellung nicht die Geschlossenheit der übrigen Teile der Ar- 
beit zeigt, liegt an dem jetzigen Stande der Erkenntnis der 
elektrischen Vorgänge; denn wenn auch eine Vereinfachung 
der heutigen Theorie in mancher Hinsicht nur eine Frage der 
Zeit zu sein scheint, so ist doch vorläufig noch nicht abzu- 
sehen, wie diese zustande kommen wird. Eine voreilige Ver- 
einfachung aber würde wohl kaum weniger verhängnisvoll 
sein als eine etwa auf rein naturphilosophischer Grundlage 
zu fassende allgemeine Theorie, wie auch der Verfasser am 
Schluß seiner Arbeit andeutet. 

Die Lektüre des reichhaltigen Buches ist an keiner 
Stelle ermüdend. Die knappe, kurze Darstellung, die gege- 
benen Vergleiche, die eigentlich nur der Ausdruck anderwei- 
tiger Folgerungen aus denselben Grundtheorien sind, z. B. auf 
dem Gebiete der kosmischen Mechanik und der Wärme, die 
vielfachen Hinweise auf technische Bedeutungen der einzel- 
nen Ergebnisse werden ihm viele Freunde verschaffen. Viel- 
leicht würde es sich mit Rücksicht auf einen großen Kreis 
der Leser empfehlen, wenn der Verfasser bei einer neuen 
Auflage das Werkchen von seinen sonstigen Veröffentlichun- 
gen noch etwas unabhängiger machen wollte, selbst wenn 
sich dadurch eine mäßige Vergrößerung des Umfanges nicht 
vermeiden ließe. 

Druck und Ausstattung des Buches stehen auf der ge- 
wohnten Höhe des Springerschen Verlages. 

Hannover. Wilhelm Meyer. 


Leibnizens nachgelassene Schriften physikalischen, 
mechanischen und technischen Inhaltes. Herausgegeben 
und mit erläuternden Anmerkurgen versehen von Dr. Ernst 
Gerland. 256 S. mit 200 Fig. Leipzig 1906, B. G. Teubner. 
Preis geheftet 10 A. 

Das XXI. Heft der Abhandlungen zur Geschichte der 
mathematischen Wissenschaften mit Einschluß ihrer Anwen- 
dung enthält unter dem oben angeführten Titel eine große 
Zahl bisher noch nicht veröffentlichter Aufsätze und kürzerer 
Mitteilungen von Leibniz. Der Inhalt, der sich auf die ver- 
schiedensten Gebiete der Physik und Technik erstreckt, zeigt 
so recht wieder den schier alles umfassenden Geist des Er- 
finders der Infinitesimalrechnung. Nur kurz kann aus dem 
reichen Inhalt, dessen Studium die Anmerkungen des Heraus- 
gebers mit ihren Hinweisen auf entferntere Zusammenhänge, 
Zeit- und Quellenangaben wesentlich erleichtern, einiges hier 
aufgezählt werden. 

Der physikalische Teil, der die erste Hälfte des Buches 
einnimmt, beginnt mit einigen Ausführungen über Barometer, 
Wesen der Luft und der Flamme. Akustische und optische 
Arbeiten, die den bei weitem größten Teil einnehmen, folgen. 
Kurze Bemerkungen über Bewegungslehre und Reibung hat 
der Herausgeber unter der Ueberschrift »Mechanischer Teil« 
zusammengefaßt. 

Besonderes Interesse verdient an dieser Stelle der tech- 
nische Teil. Er zeigt den großen Gelehrten bemüht, die ver- 
schiedensten Aufgaben der Feinmechanik und der wirtschaft- 
lichen Technik in nicht immer praktischer, aber stets geist- 
reicher Weise zu lösen. Die Vielseitigkeit ist auch hier 
wieder staunenerregend. 

Auf ausführliche Abhandlungen über Uhren und Uhr- 


1516 Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


werke folgt ein Aufsatz über Spiegelfabrikation, dann Be- 
merkungen über Schußwaffen. Ebenso wie Guericke und 
Papin hat demnach auch Leibniz das Schießpulver durch 
Luftdruck zu ersetzen versucht. Sehr reichhaltig sind die 
Mitteilungen über Wasserhebung und Pumpen. Die Wasser- 
haltungen der Harzer Bergwerke mit ihren großen technischen 
Anlagen regten Leibniz immer wieder zu Neuerungen 
und Verbesserungen an, die sich auch auf die verschiedensten 
technischen Einzelheiten erstreckten. Vorschläge, »alle Liede- 
rung und Friction oder überflüssige resistens bey den ordi- 
nären Pumpen abzuschaffen«, nehmen einen breiten Raum 
ein. Statt der bisher üblichen Dichtungen mit Federn, mit 
»schwammichte Matcrien«, mit eisernen Drahtkissen oder 
mit »einer wulst, darin gepressete Luffte, empfiehlt Leibniz, sehr 
lange im Pumpenzylinder besonders geführte Kolbenkörper 
anzuwenden, die so eng an die Wandung anschließen, daß 
eine Dichtung »per ipsam naturam augustiae oder per prin- 
cipium inertiae corporum naturalis« erreicht werde. Auch 
Schleifkolben werden an andrer Stelle für Spritzen em- 
pfohlen. 

Mangel an Aufschlagwasser im Harz veranlaßte Leibniz 
auch, sich eifrigst mit der Benutzung der Windkraft zu be— 
schäftigen. Leibniz, der ebenso wie Papin sich schon damals 
mit Druckluft für Kraftübertragung befaßte, dachte auch 
daran, den Wind für allerhand häusliche Arbeiten heranzu- 
ziehen. Am wichtigsten aber war es ihm, die Kraft des 
Windes auf die Wasserhaltung der Gruben anzuwenden. 
Und zwar beabsichtigte er, »die von den Kunsträdern abge- 
fallenen Aufschlagwasser in einem unter denselben liegenden 
Behälter zu sammeln und aus diesem durch Windmühlen 
in einen andern oben liegenden Behälter in die Höhe zurück 
heben zu lassen, woher sie auf die Kunsträder gekommen 
waren«. Leibniz suchte also hier die ungleichmäßig wirkende 
Kraft unter Beibehalt der üblichen Kraftmaschinen — d.h. 
der Wasserräder — auszunutzen, genau wie es später bei 
den ersten Feuermaschinen geschah, wenn eine Drehbewe- 
gung erzeugt werden sollte. 

Aufsätze, die sich mit Problemen der Schiffahrt und Ver- 
besserungen der Wagenräder und Fuhrwerke befassen, zeigen, 
in wie eingehender Weise sich Leibniz vor mehr als 2 Jahr- 
hunderten mit technischen Verkehrsfragen beschäftigt hat. 
Kurze Notizen über Sägen, Nägel und Hämmer sowie über 
»cine Machina zu angeln« und über Schornsteinaufsätze zur 
Verbesserung des Windzuges schließen das Buch. 

Im Anhang ist noch ein September 1675 von Leibniz unter 
der Ueberschrift: Drole de Penses, touchant une nouvelle 
sorte de REPRESENTATIONS, verfaßter Aufsatz abgedruckt, 
durch dessen Inhalt man an unsre heutigen Ausstellungen, 
zoologischen Gärten, Variétètheater, Warenhäuser usw. er- 
innert wird. 

So schließt mit einem weiten Zukunftsblick, der das 
Streben Leibnizens, Einzelkräfte zum Dienst des Allgemein- 
wohles organisch zu verbinden, besonders kennzeichnet, dieser 
höchst bemerkenswerte Briefwechsel Leibnizens mit sich selbst, 
für dessen arbeitsreiche Durchsicht und Bearbeitung wir dem 
Herausgeber Dank schulden. C. Matschoß. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Praktische Anleitung zur Herstellung einfacher 
Gebäude- Blitzableiter. Von F. Findeisen. Berlin 1906, 
Julius Springer. 126 S. mit 202 Figuren und 5 Figuren- 
tafeln. Preis 2,40 AM. 

Das auf Veranlassung der R. württembergischen Regierung heraus- 
gogebene und unter Mitwirkung des Professors Dr. L Weber, Kiel, 
einer bekannten Autorität auf dem Gebiete des Blitzschutzes, ver— 
faBte Buch bildet eine zweckmäßige Ergänzung der vom Elektrotech- 
nischen Verein zu Berlin und vom Verbande deutscher Elektrotech- 
niker im Jahre 1901 aufgestellten »Leitsätze über den Schutz der Ge- 
bäude gegen den Blitz« und ist hauptsächlich zum praktischen Ge- 
brauch bestimmt. Die nach den hier aufgestellten Vorschlägen ver- 
einfachten Blitzableiter haben den Vorteil, daß sie unter mögliehster 
Verwertung der an den Gebäuden bereits vorhandenen natürlichen Blitz- 
leitungen (der metallenen Dachkanten, Dachrinnen, Regenabfallröhren, 
Gas- und Wasserleitungen) ausgeführt werden und die Architektur des 
Gebäudes in keiner Weise beeinträchtigen. 

Im Anhang der Anleitung sind die erwähnten »Leitsätzes und die 
im Auftrag ces kgl preußischen Ministeriums für Handel und Gewerbe 


vom Elektrotechnischen Verein in Berlin aufgesteliten »Blitzschutzvor- 
schriften für Dynamit- und Pulverfabriken« aufgenommen. 


Der Stoß des Wassers nebst Anhang: Die Wir- 
kung der Buhnen. Von Danckwerts. Wicsbaden 1906, 
C. W. Kreidels Verlag. 60 S. mit 56 Fig. 


Die Formerei. Von Ad. Vieth. Bremen 1906, Gustav 
Winter. 121 S. mit 121 Fig. 


Leitfaden des Eisenbetonbaues. Von R. Weder. 
Leipzig 1906, Wilh. Engelmann. 118 S. mit 213 Fig. Preis 5 A. 


Technische Lehrhefte. Abt.B., Maschinenbau. Heft 4b. 
Die Krane. 2. Teil. Antrieb der Krane. Von P. 
Zizmann. 2. Aufl. Leipzig 1905, J. M. Gebhards Verlag. 
75 S. mit 209 Fig. Preis 2,80 M. 


Technische Lehrhefte. Abt. B., Maschinenbau. Heft 9. 
Berechnung und Konstruktion der Turbinen. Eine 
kurzgefaßte Theorie in elementarer Darstellung. Von Jos. 
Keßler. 4. Aufl. Leipzig 1906, J. M. Gebhards Verlag. 
58 S. mit 59 Fig. Preis 1,60 M. 


Erfindung und Erfinder. Von A. Du Bois-Rey- 
mond. Berlin 1906, J. Springer. 284 S. Preis 5 Æ. 


Beitrag zur Bestimmung der Formänderung ge- 
kröpfter Kurbelwellen. Von G. Duffing. Berlin 1906, 
Julius Springer. 46 S. mit 18 Fig. und 2 lithograph. Tafeln. 
Preis 1,60 M. 


Sammlung elektrotechnischer Vorträge. Heraus- 
gegeben von Professor Dr. Ernst Voit. IX. Band, 4./5. Heft. 
Ueber die Induktion der in Drehfeldern rotierenden 
Kugeln. Von Dr. J. Kunz. Stuttgart 1906, Ferdinand 
Enke. 59 S. mit 19 Fig. Preis 2,40 M. 


Untersuchungen über die Entlöbhnungs methoden 
in der deutschen Eisen- und Maschinenindustrie. 
Heft 3. Die Entlöhnungsmethoden in der Hannover- 
schen Eisenindustrie. Von Dr. W. Timmermann. 
Berlin 1906, Leonhard Simion Nachf. 


Die Knickfestigkeit eines Stabes mit elastischer 
Querstützung. Von Dr. H. Zimmermann. Berlin 1906, 
Wilh. Ernst & Sohn. 44 S. mit 3 Fig. und 1 Taf. Preis 2 A. 


Denkschrift über die Brandversuche im Wiener 
Modelltheater (Eisenbetonbau), durchgeführt vom 
Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein im Jahr 
1905. Wien 1906, Kommissionsverlag Wilhelm Ernst & Sohn, 
Berlin. 488. Preis 3 A. 


Motori a gaz. Von Vittorio Calzavara. Mailand 
1906, Ulrico Hoepli. 423 S. mit 160 Fig. Preis 4,50 l. 


Stampaggio a caldo e bolloneria. Von Gino 
Scanferla. Mailand 1906, Ulrico Hoepli. 165 S. mit 65 Fig. 
Preis 21. 


Le costruzioni in calcestruzzo e cemento armato. 
Von G. Vacchelli. Mailand 1906, Ulrico Hoepli. 383 S. 
mit 270 Fig. Preis 41. 


Das geschweißte Schmiedeisenrohr für Kanali- 
sations-, Wasser- und Gasleitungen. Von J. Edward 
Litten. 2. Aufl. Berlin 1906, Selbstverlag des Verfassers. 
172 8. 


Graphische Tabellen und graphisch dargestellte 
Formeln zur sofortigen Dimensionierung von Eisen- 
beton-Plattendecken resp. -Plattenbalken bei be- 
liebiger, aber wirtschaftlich-rationellor Ausnutzung 
der Materialien, Eisen und Beton, hinsichtlich ihrer 
Inanspruchnahme auf Zug resp. Druck. Von E. 
Haimovici. Leipzig 1906, Kommissionsverlag von B. G. 
Teubner. 52 S. mit 5 Fig. und 5 Lichtdrucktafeln. Preis 15 Af. 


Leitende Grundsätze für die Entwässerung von 
Ortschaften. Von Friedr. Paul Böhm. Leipzig 1906, 
Kühnels Verlag. 80 S. mit 33 Fig. Preis 2,80 M. 


Elektrotechnik in Einzeldarstellungen. Heraus- 
gegeben von Dr. G. Benischke. Heft 8: Lichtstrahlung 
und Beleuchtung. Von P. Högner. Braunschweig 1906, 
Friedr. Vieweg & Sohn. 66 S. mit 37 Fig. Preis 3 A. 

Die Weltwirtschaft. Ein Jahr- und Lesebuch. Von 
E. v. Halle. 1. Jahrgang 1906. II. Teil: Deutschland. 
Leipzig und Berlin 1906, B. G. Teubner. 253 S. Preis 4 M. 
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Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisen- 
betons. Heft 5: Die Abhängigkeit der Bruchlast 
vom Verbunde und die Mittel zur Erhöhung der 
Tragfähigkeit von Balken aus Eisenbeton. Von Dr.“ 
Ing. F. v. Emperger. 47 S. mit 47 Fig. Preis 3 M. 


Die Aussichten der Gasturbine. Eine eingehende 
Studie vom Standpunkt des Turbinenpraktikers. Von F. 
Langen. Rostock 1906, C. J. E. Volekmann (Volckmann & 
Wette). 58 8. Preis 1 M. 


Das Bessemern von Kupfersteinen. 
F. Maur. Freiberg l/ Sa. 1906, Craz & Gerlach. 
3 Taf. Preis 3 A. 


Der Aufbau physikalischer Apparate aus selb- 
ständigen Apparatenteilen. (Physikalischer Bau- 
kasten.) Von W. Volkmann. Berlin 1905, Julius Springer. 
98 S. mit 110 Fig. Preis 2 A. 


Erddruck auf Stützmauern. Von Dr.Ing. H. Müller- 
Breslau. Stuttgart 1906, A. Kröners Verlag. 172 S. mit 
108 Fig. und 4 Taf. Preis 4 M. 


Ratgeber für ländliche Bauweise. 


Von Dr Ing. 
40 S. mit 


10 Gehöftsent- 


wiirfe mit Text und Tabellen. Von G. Körtling. Kassel 
1906, G. Dufayel. 28 S. mit 30 Figurenblittern. Preis 3 M. 
Construction des induits à courant continu. 


Partie mécanique. Von E. J. Brunswick und M. Aliamet. 
Paris 1906, Gauthier-Villars, Masson & Cie. 173 S. mit 35 Fig. 
Preis 2,50 frs. 


1 


Hand- und Hülfsbuch für den praktischen Me- 
tallarbeiter, Lehrbuch zum Selbstunterricht in der 
gesamten Metallbearbeitung für den Praktiker. 
Nebst den zugehörigen Hülfswissenschaften. 2. Aufl. Von 
H. Schuberth. 1. Heft. Wien und Leipzig 1906, A. Hart- 
lebens Verlag. 32 S. mit 18 Fig. und 1 Taf. Preis pro Heft 
0,50 M. 

Leçons sur la production et l'utilisation des gaz 
pauvres. Von M. L. Marchis. Paris 1906, H. Dunod & 
E. Pinat. 354 S. mit 130 Fig. und 4 Taf. Preis 12 frs. 


Die Metallfärbung und deren Ausführung mit 
besonderer Berücksichtigung der chemischen Me- 
tallfärbung. Von G. Buchner. 3. Aufl. Berlin 1906, M. 
Krayn. 328 S. Preis 7,50 M. 


Etude exptrimentale du ciment armé. Von R. 
Féret. Paris 1906, Gauthier-Villars. 777 S. mit 197 Fig. 
Preis 20 frs. 

Amerikanische Eisenbauwerkstätten. Von H. 
Reiner. Berlin 1906, Rich. Dietze. 75 S. mit 69 Fig. 
30 Tabellen und 11 Figurentafeln. Preis 12 M. 


Bericht des Ausschusses des Oesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Vereines zum Studium 
der Abnahmeverfahren und Prüfungsverfahren für 
das Material eiserner Brückenkonstruktionen. Wien 
1906, Eigentum des Vereines, Kommissionsverlag Wilh. Ernst 
& Sohn. 60 S. mit 73 Fig. Preis 4 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 8. 


Chemie, chemische Industrie. Margosches, B. M. Einiges über das 

Zelluloid, seine Herstellung, Eigenschaften, Untersuchung, Verarbeitung 
Dresden 1906. Steinkopff & Springer. Preis 2.4. 
London 1906. 


und Verwertung. 
— Mortimer, F. J. Magnesium light photography. 
Dawbarn & Ward. Preis 1,50 M, 
— Vogel. J. H. Neue gesetzliche 
Kalzimmkarbid und Azetvlen in Deutschland, 
Braunschweig 1906. F. Vieweg & Sohn. 


undd technische Vorschriften betr. 
Oesterreich und der 


Schweiz. Preis 2,10 N. 


Dampfkraftanlagen. Brauser, Paul, und Jos. Spennrath. Der 
praktische Maschinenwärter. 5. Aufl. Berlin 1906. M. Krayn. Preis 
1.50 . . 


Dampfkesselfabrikation im 
H. A. Preis 3 M. 
Valve-gears for steam- engines. 2. Aufl. 
Preis 12,50 .. 
Aufl. Manchester 


— Mengebier, W. Handbuch über die 
Deutschen Reiche. Leipzig 1906. 

-- Peabody, Cecil H. 
York 1906. London: Chapman & Hall, Ltd. 

— Pickworth, Charles N. The slide-rule. 10. 
1906. Emmott & Co., Ltd. Preis 2,40 N. 

— Stevens, T., und H. M. Hobart. Steam turbine engineering, 
don 1906. Whittacker, Preis 25 .. 

— Thomas, Carl C.  Steain-turbines, 
Chapman & Hall, Ltd. Preis 18 .W#. 

Die Theorie, Berechnung und Konstruktion der 

M. Krayn, Preis 6 .. 

Yards and terminals and their ope- 

Preis 19,0 AM. 


Degener. 
New 


Lon- 


New York 1906. London: 
— Zahikianz, Gabr. 
Dampfturbinen, Berlin 1906. 


Eisenbahnwesen. Droege, J. A. 
ration. London 1906. The Railway Gazette. 
— Fisenbahntechnik, die, der Gegenwart. 2. Band. Der Hisenbahnbau 
der Gegenwart. Wiesbaden 1906. C. W. Kreidel. Preis 5,40 M. 
— Nietmanns, W. Eisenbahnatlas. 3. Teil (Anhang). UVebersichts- 
karten der Eisenbahnen von Frankreich, Rußland, Italien, Belgien, 
Dänemark und Leipzig 1906. Author. 


Niederlande, Schweden. 


Preis 2,50 .. 
E:senhattenwesen. Matignon, 
fontes, fers et aciers. Paris 1906. Dunot & Pinat. Preis 4,50 M. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. Schmiedel, Ottom. Die Statik der 
statisch bestimmten Brückenträger. Berlin 1906. W. & S. Loewen- 


Camille. Liclectromeéetallurgie des 


thal. Preis 9 . 

— Skinner, Frank W. Types and details of bridge construction. 
2. Teil. Plate girders; examples of constructed railroad and high- 
way spans, New York 1906. The MeGraw Publ. Comp. Preis 16.4. 

Elektrotechnik. Bekanntmachung über Prüfungen und Berlaubigungen 
durch die elektrischen Prüfänter. Nr 13. Berlin 1906. Julius 
Springer. Preis 0,30 .. 

— van Dam, J. La télégraphie sans fil, Amsterdam 1906. Amst.: 
Schelleina & Holkema. Paris: Victorion. Preis 6 Af. 

— Fleming, J. A. The principles of electric wave telegraphy. London 


19085. Longinans. Preis 25,80 . 


| 


— Schulz, E. 


— Gerhardi, C. H. W. 
London 


Electricity meters, their construction and 

1960. »Kleetrician«. Preis 10,80 &. 

— Harrison, Newton. Electric wiring diagrams and switch-boards. 
London 1906. Lockwood. Preis 6 N. 

— Holzwüäller, G. Die neueren Wandlungen der elektrischen Theo- 
rien einschließlich der Elektronentheorie. Berlin 1906. Julius 
Springer, Preis 3 .. 

— de Maria, Alemanno. 


management. 


Stato attuale dell' industria elettrica del 


ferro in Italian e all’ estero, Turin 1906. Preis 3 N. 

— Niethammer, F. Ein- und Mehrphasen - Wechselstromerzeuger. 
2. Aufl. jaus Handbuch der Elektrotechnik von Heinke] Leipzig 
1906. N. Hirzel. Preis 24 .. 


— Parr, G. D. Aspinall. Electrical engineering In theory and prac- 


tice, London 1906. Macmillan & Co. Preis 14,10 .M. 
— Pohl, H. Die Freileitungen. Ihre Konstruktion, Anordnung und 
Berechnung. Erweiterter Sonderdruck des Kapitels »Freileitungen« 


aus dem Handbuch der Elektrotechnik Band VI, 2: »Die Leitungen“. 

Schalt- und Sicherheitsapparate für elektrische Starkstromanlagen. 

Leipzig 1906. 8. Hirzel. Preis 5 .. 

Wissenswertes aus dem Dynamobau für Installateure. 
Hannover 1906. Il. Jünecke. Preis 2,20 .. 

— Smith, Charles F. The practical testing of dynamos and motors. 
2. Aufl. Manchester 1906. The Seientific Publ. Comp. Preis 6 N. 

— Stewart, Andrew. Modern polyphase machinery. London 1906, 


S. Rentell, Preis 6 &. 

— Weigel, R. Starkstromtechnik. 1. Band. Leipzig 1906. Hach - 
meister & Thal. Preis 1,25 =. 

— Zeda, Humbert. Manuel de l'amateur électricien. 3. Teil. Les 


téléphones privés et publies. Paris 1906. Tignol. Preis 2 Ø“. i 

Erd- und Wasserbau. Copperthwaite, William Charles. 
shields and the use of compressed air in subaqueous works. 
1906. Archibald Constable & Co., Ltd. Preis 3S .. 

— Danckwerts Der Stoß des Wassers, nebst Anhang: Die Wirkung 
der Bunnen. Wiesbaden 1906. ©. W. Kreidel. Preis 1,30 4. 
— Dancekwerts. Ausgewählte Kapitel der Hydraulik. I. Tabelle zur 

Berechnung der Stauweiten in offenen Wasserläufen mit einführenden 


Krörterungen über die Bewegung des Wassers in geschlossenen und 


Tunnel 
London 


offenen Rohren. Wiesbaden 1906. C. W. Kreidel. Preis 3,90 .. 
— Handbuch der Ingenieurwissenschaften, 3. Teil. Der Wasserbau. 
2. Lieferung. Leipzig 1906. W. Engelmann. Preis 14... 


— Stauffer, David MeNeely. Modern tunnel practice. London 
1906. Constable, Preis 25,20 &. 

Gießerei. Wylie, Claude. Reed's iron and steel founding. 3. Aufl. 
Loudon 1906. Simpkin. Preis 3 ~. 

Hebezeuge. Pfleiderer, C. Dynamische Vorgänge beim Anlauf von 
Maschinen mit besonderer Berücksichtigung von Hebeinaschiuen., 


Stuttgart 1906. K. Wittwer. Preis 2,80 K. 
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Heizung und Lüftung. Heepke, W. Tabellen und Formulare zum 
Berechnen und Entwerfen von Heizungs- und Lüftungsanlagen. Mitt- 
weida 1906. Polytechnische Buchhandlung. Preis 1,20 K~. 


Hochbau. Malenkovid, B. Die Holzkonservierung im Hochbau mit 
besonderer Rücksichtnahme auf die Bekämpfung des Hausschwammes. 
Wien 1906. A. Hartleben. Preis 6 AM. 

— Winke für schlachthofbauende Städte. Bau, Einrichtung, Betrieb 
und Verwaltung öffentlicher Schlacht- und Viehhöfe [Redaktions- 
material der Deutschen Schlacht- und Viehhofzeitung, Berlin] Berlin 
1906. R. Kühn. Preis 4 M. 2 


Ingenieurwesen. Buchetti, Jacques. Aide-ındmoire (math@matiques, 
resistance des matériaux, constructions métalliques, ete.). 3. Aufl. 
Paris 1906. Ch. Béranger. Preis 10 .%. 

— Copper, Edouard. Industries communales. Fau, gaz et électri- 
cité. Traité des questions relatives aux exploitations en régie ou 
par concessionnaires, avec le relevé complet de Ja jurisprudence en 
ces matières. Paris 1906. Pedone. Preis 20 A. 

— Horner, Joseph G. The encyclopaedia of practical engineering 
and allied trades. London 1906. Virtue & Co. Preis 8,60 M. 
Maschinenbau. von Ihering, Albrecht. Maschinenkunde für Che- 

miker. Leipzig 1906. Johann Ambr. Barth. Preis 14 A. 

Maschinenkunde. High tension power. London 1906. Spon. Preis 
12,50 A. 

Maschinenteile. Volk, Karl. Das Skizzieren von Maschinenteilen in 
Perspektive. 2. Aufl. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 1,40 M. 

Materialkunde. Henselin, Ad. Lehrbilder und Leitsätze für Bau- 
stoffkunde, auf dem Bau und in den Werkstätten der Baustoffgewerbe 
beobachtet und für den Unterricht in neuer Weise dargestellt und 


erläutert. 2. Aufl. Berlin 1906. Polytechnische Buchhandlung 
A. Seydel. Preis 2 . 

Mechanik. I,ea, Samuel Hill. Hydrographic surveying methods 
tables, and forms of notes. London 1906. Constable. Preis 3,60 M. 

— Vonderlin, J. Statik für Hoch- und Tiefbautechniker. 3. Auf. 
Bremerhaven 1906. L. v. Vangerow. Preis 5 K. 

Meßgeräte und Meßverfahren. Pickworth, Charles N. The indi- 
cator handbook: A practical manual for beginners. 1. Teil. The 
indicator: its construction and application. 3. Aufl. Manchester 
1906. London: Emmott & Co. Preis 3,60 &,. 

— Wagener, A. Indizieren und Auswerten von Kurbelweg- und Zeit- 
diagrammen. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 3 ,. 

Metallbearbeitong. Barrows, F.W. Practical pattern making. London 
1906. Crosby Lockwood & Son. Preis 7,20 M. 

— Buchner, Geo. Die Metallfarbung und deren Ausführung mit he- 
sonderer Berücksichtigung der chemischen Metallfärbung. 3. Auf. 
Berlin 1906. M. Krayn. Preis 7,50 #. 

— Proell, R. Rechentafel für Schraubenfedern. Dresden 1906. Berlin, 
Julius Springer in Komm. Preis 1 &. 

Metallhüttenwesen Richards, J. W. Metallurgical calculations. 
1. Teil. London 1906. Spon. Preis 10 A. 

Motorwagen und Fahrräder. Marchesi, E. L’automobile, come un- 
ziona e come è costruito, con cenni storici. 3. Aufl. Turin 1906. 
Preis 5 A. 

— Northcliff, Lord. Motors and motor-driving. 4. Aufl. London 
1906. Longmans, Green & Co. Preis 10,80 A. 

— Zerolo, M. Comment on construit une automobile. 1. Band. L’ou- 
tillage. Machines outils et outils divers. Paris 1906. Garnier. 
Preis 5 A. 
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Beleuchtung. 


Mitteilung über die Wolframlampe Von Uppenborn. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Sept. 06 S. 756 597  Konstruktionseinzel- 
heiten und Angaben über die Wirtschaftlichkeit der Wolframlampe im 
Gegensatz zu andern Glühlampen. 


Bergbau. 


Beiträge zur Frage der Krafter zeugung und Kraftver- 
wertung auf Bergwerken. Von Baum. Schluß. (Glückauf 1. Sept. 
06 S. 1137/55“) Dampfturbine von Melms & Pfenninger. Versuche an 
verschiedenen Turbinenarten. Die Stromabgabe von Bergwerkskraft- 
werken an Privatpersonen und Gemeinden. 

La cimentation appliquce comme moyen de foncgage 
des puits en terrains aquiféres. Von Schmerber. (Génie civ. 
25. Aug. 06 S. 263 65*) Fachbericht über das Zementierverfahren beim 
Abteufen von Schächten. Anwendung des Verfahrens bei französischen 
und deutschen Bergwerken. Forts. folgt. 

Die elektrisch betriebene Abteufanlage auf Grube Wil- 
helma der Holländischen Staatsminen-Verwaltung bei Heer- 
len, Holland. Von Philippi. (Elektrot. Z. 30. Aug. 06 S. 806/12*) 
Die Anlage besteht aus einem Kraftwerk mit vorläufig zwei Dampf- 
Drehstromdynamos von 235 KW, 2200 V und 125 Uml. min und aus 
einer Förderanlage mit einem Förderhaspel für Baustoffe und einem Haspel 
für die Abteufpumpen, von denen zwei für 225 m Höhe und 1 cbm/min 
Wassermenge und eine für 225 m Höhe und 2 chm min vorhanden sind. 

Triple-expansion pumping engine; Wilge River Station, 
South Africa. (Engng. 31. Aug. 06 S. 286/87*) Die von Glenfield 
& Kennedy in Kilmanrock gebauten stehenden Maschinen, von denen 
zwei im Pumpwerk der Premier Diamond Mines aufgestellt sind, haben 
420, 690 und 1140 mm Dampfzyl.-Dmr., 610 mm Hub und 264 mm 
Tauchkolben-Dmr. und leisten zusammen täglich rd. 9000 cbm bei 
228 m Förderhöhe. 

Neuere Ausführungen von elektrischen Fördermaschi- 
nen. Von Ilgner. Schluß. (El. u. Maschinenb. Wien 2. Sept. 06 
S. 701/06*) Förderanlage auf dem Gisela-Schacht bei Dux in Böhmen 
für 162m Teufe und 1600 kg Nutzlast bei jedem Zug. Angaben über 
die Förderanlagen auf Schacht III und IV der Zeche Mathias Stinnes 
jn Carnap bei Essen und des Carmer-Schachtes bei Schoppinitz. 


Brennstoffe. 


Studien über die Entgasung der hauptsächlichsten 
Steinkohlentypen. Von Constam und Schläpfer. (Journ. Gash.- 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zelt- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die 7eltschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 % für den Jahrgang an Mitglieder. von 
10 „ für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Wasserv. 1. Sept. 06 S. 741'47% Entgasung in der Retorte: Unter- 
suchung der benutzten Kohlen; Destillationsversuche. Beschreibung der 
Versuchseinriehtung. Versuchsergebnisse. Schluß folgt. 


Dampf kraftanlagen. 


Die Bestimmung der wirtschaftlichsten Dampfanlage 
für Betriebe mit Bedarf an Heiz dämpfen. Von Marzahn. 
Schluß. (Dingler 1. Sept. 06 S. 55155) S. Zeitschriftenschau vom 
8. Sept. 06. 

Die Herstellung der Dampfkessel. Von Gerbel. Forts. 
(Z. Dampfk. Vers.-Ges. August 06 S. 106 08 *) Anwendung von Bohr- 
maschinen zum Herstellen der Nietlöcher. Forts. folgt. 

Der Bruch eines Kesselbodens bei der Wasserdruck- 
probe. Von Straube. (Z. Dampfk. Vers.-Ges. August 06 S. 114 15° 
Als mutmaßliche Ursache des Risses wird eine unrichtige Behandlung 
des Bleches beim Krempen angenommen. 

Der Wirkungsgrad der Dampfmaschinen. Von Krauß. 
Forts. (Z. Dampfk. Vers.-Ges. August 06 S. 113/14*) Abkühlung® 
verluste. Forts. folgt. 

Druck- und Geschwindigkeits verhältnisse des Dampfes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. Forts. (Z. f. Tur- 
binenw. 30. Aug. 06 S. 350/52*) S. Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 06. 
Entwurf der Freistrahl-Grenzturbine unter Benutzung der gefundenen 
Ergebnisse. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 

Current railway construction. (Engng. 31. Aug. 06 8.284 850 
Zusammenfassende kurze Uebersicht über die Erweiterungsbauten eng- 
lischer Bahnlinien. 

Der elektrische Betrieb der Bahn Blankenese- Ohlsdorf. 
Von Schimpff. (Glaser 1. Sept. 06 S. 81,90“ Der elektrische Be- 
trieb auf der 26,5 km langen Strecke soll Ende d. J. aufgenommen 
werden. Baulicher Zustand und Verkehrsverhältuisse auf der Streeke. 
Vorgeschichte und Grundlagen für die Einführung des elektrischen 
Betriebes. Schluß folgt. . 

The Spokane and Inland Railway. (El. World 25. Aug. 06 
S. 373/49) Ueberlandbahn mit eigenem Bahnkörper und strecken- 
weiser Benutzung von Straßenbahngleisen für gemischten Wechsel- und 
Gleichstrombetrieb mit 6600 V auf freier Strecke, 700 V Einphasen- 
strom in kleinen Städten und 600 V Gleichstrom in Spokane selbst. 

Goods locomotive for the Caledonian Railway. (Engne- 
31. Aug. 06 S. 299*) 3/;-gekuppelte Lokomotive mit 455 mm A 
660 mm Kolbenhub, 187 qm Heizfläche, 16,2 cbm Wasser- und 4'/st 
Kohlenvorrat im Tender und 99 t Gesamtbetriebsgewicht. 

Combination single-phase and direct-current electric 
locomotive. (Engineer 31. Aug. 06 S. 214 15*) Darstellung ner 
Treibwagen für die New York, New Haven und Hartford-Eisenbaln- 

Bogie composite lavatory carriage for the Sonn 
Eastern and Chatham Railway. (Engng. 31. Aug. 06 s. 287 
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mit 1 Taf.) Der für 36 Fahrgäste 1. und 2. Klasse in 5 Abteilen be- 
stimmte Wagen hat 16,4 m Länge über den Buffern und 12,5 m Dreh- 
zapfenabstand der beiden zweiachsigen Drehgestelle. 


Eisenhütten wesen. 


Gas producers at blast furnaces. Von Lee. (Iron Age 
16. Aug. 06 S. 412/13) Wiedergabe von Betriebserfahrungen. Der 
Wert von Aushülfs-Gebläseanlagen. Gaserzeuger als Aushülfe. Besondere 
Rohrleitungen für Kraftgas. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Ein neues Verfahren zur graphischen Bestimmung der 
Stabkräfte in Fachwerkslaufkranbrücken. Von Baumann. 
(Dingler 1. Sept. 06 S. 545/48*) Erläuterung des vereinfachten Ver- 
fahrens an Parallelgitterträgern. Schluß folgt. 

The drawing of force-diagrams for fraıned structures, 
Von Sharp. (Engng. 31. Aug. 06 S. 275% Ausbildung des Kräfte- 
planes für Polygonträger., 


Elektrotechnik. 


The power plants of the United Electric Light Com- 
pany, Springfield, Mass. (El. World 25. Aug. 06 S. 363/66*) 
Die Gesellschaft besitzt eine Dampfkraftanlage in Springfield mit rd. 
450 qm Kesselheizfläche, drei 1000 KW-Turbodynamos und zwei 500 
KW-Dynamos mit Kolbenmaschinenantrieb für 5500 V Zweiphasenstrom 
und einem 500 KW-Umformer fiir 500 V Gleichstrom, eine Wasserkraft- 
anlage mit vier Turbinen, die Zweiphasenstromdynamos von zusammen 
1975 KW und Bogenlichtdynamos von zusammen 520 KW antreiben, 
und eine Wasserkraftanlage mit zwei Turbinen und Dynamos von 
800 KW Gesamtleistung. 

Long s pan pole lines. Von Bowie. (El. World 25. Aug. 06 
S. 367/70*) Berechnung des praktisch möglichen größten Mastenab- 
standes, des Durchhanges usw. für Leitungen aus Hartkupfer und Alu- 
minium. 

Ueber Fernspannungsmessung ohne Prüfdrähte. Von 
Rasch. (Elektrot. Z. 30. Aug. 06 8. 805,06*) Die Messung wird bei 
Gleichstrom, ähnlich wie bei Wechselstrom durch Transformatoren, 
durch Widerstände ermöglicht, die in bestimmtem Verhältnis zum Wi- 
derstand der Fernleitung stehen. Schaltung und Ausführung der Mes- 
sungen für Zwei- und Dreileiternetze und Bahnnetze mit Schienenrück- 
leitung. 

Erwärmungsversuche mittels Drehstrom an Kabeln. 
(Elektrot. Z. 30. Aug. 06 S. 813/14*) Wiedergabe der Versuchsergeb- 
nisse an 5 verschiedenen Kabeln für 700 bis 50000 V Spannung. Die 
Versuche sind von den Land- und Seekabelwerken in Köln-Nippes aus- 
geführt worden. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die Entwässerungsanlagen der Stadt Dresden und ihre 
Ausbildung für die Zwecke der Schwemmkanalis ation. Von 
Klette. Forts. (Deutsche Bauz. 1. Sept. 06 S. 467/72*) Bau der 
Kanäle, Einteilung der Entwässerungsgebiete. Forts. folgt. 

Die Beseitigung von Hausmüll. Von Dörr. Schluß. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 31. Aug. 06 S. 495,500) Vergleich zwi- 
schen Rost- und rostloser Feuerung. 


Heizung und Lüftung. 

Heating and ventilating system of the Louisville and 
Nashville Depot, Louisville, KY. Von Williams. (Eng. 
News 23. Aug. 06 8. 202*) Die Anlage ist deshalb bemerkenswert, 
weil in die Luftzuleitung ein Luftreiniger eingebaut ist, in welchem 
die Außenluft von schädlichen Bestandteilen gereinigt und vorgewärint 
wird. 

Holzbearbeitung. 


Automatic Sleeper adzing and boring machine. (Engng. 
31. Aug. 06 S. 287*) Die von A. Ransome & Co. in Newark-on-Trent 
für die Great Northern Railway Co. gebaute Maschine dient zum selbst- 
titigen Ablängen, Hobeln und Bohren schwerer Schwellen und kann je 
uach der Holzart täglich 1000 bis 1500 Schwellen bearbeiten. 


Maschinenteile. 
Arbeitsdlagramme der Fla chform- Maschinen. Von 
König. Forts. Dingler 1. Sept. 06 S. 55560) versuche. Auf- 
nahme der Diagramme. Forts. folgt. 
l The factor of safety of winding ropes. Forts. (Engineer 
31. Aug. 06 8. 212/13*) Durchrechnung von Zahlenbeispielen. 


Materialkunde. 


Einrichtung für Versuche an beanspruchten durch- 
sichtigen Körpern in polarisiertem Licht. Von Hönigsberg. 
(Z. österr, Ing.- u. Arch.-Ver. 31. Aug. 06 S. 489'95*) Im Anschluß 
an die früheren Arbeiten des Verfassers auf diesem Gebiet wird über 
die erweiterten Versuchseinrichtungen berichtet. 

Tempering and cutting of high-speed steels. Von Car- 
A (Engng. 31. Aug. 06 S. 300/04*) Ausführlicher Bericht über 

ersuche, die sich auf das Ausglühen der Versuchstähle, Feststellen der 


chemischen Zusammensetzung und des Kleingefüges und auf das Ver- 
halten beim Gebrauch als Schneidstähle erstreckten. 


Mechanik. 


The stability of sea walls. Von Serber. (Eng. News 23. Aug. 
06 S. 198/200*) Ableitung von Formeln zur Berechnung von Stütz- 
mauern. 


Metallbearbeitung. 


Tests of electrically-driven planers. Von Schaeffer und 
Butz. (El. World 25. Aug. 06 S. 372/73%) Bericht über Versuche, 
die in den Betlehem Steel Works angestellt worden sind, um den 
Energieverbrauch während der verschiedenen Zeitabschnitte des Arbeitens 
der Hobelmaschine, bei Leergang, Vorwärtsschneiden, Umstellen, Rück- 
wärtsschneiden usw. festzustellen. 

The Russel furnaces. (Iron Age 16. Aug. 06 S. 410/11*) 
Schmiedeofen für Kohlen- und Koksfeuernng mit Brenustofftrichter und 
verstellbarem Rost. Einflammiger Petroleum -Drehofen mit Kugellager 
für Bandeisen und Reifen in Ausführungen für gebogenes und ge- 
strecktes Eisen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobilachsen. Von Lutz. Forts. (Dingler 1. Sept. 06 
S. 548/50*) Ausbildung der Vorderachsen. Forts. folgt. 

Die Bereifung der Nutzwagen. Von Foljambe. Forts. 
(Motorw. 20. Aug. 06 S. 610/12*) Entwieklung des Gumunireifens. 
Doppelreifen. Schluß folgt. 

Bleche und Rohre als Konstruktionsmaterial für den 
Automobilbau. Von Bauschlicher. Schluß. (Motorw. 20. Aug. 
06 S. 603/06) Das Schweißen im allgemeinen. Die autogene Schwei- 
Bung mittels flüssiger komprimierter Gase. 

Spezial- Werkzeugmaschinen für Automobil- und Mo- 
torbau. Von Valentin. Forts. (Motorw. 20. Aug. 06 S. 599/603*) 
Wasserpumpen. Kolben. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Pumpen für Gase, Erdöle und chemische Produkte. 
Von Hagemann. (Glaser 1. Sept. 06 S. 91/94*) Bei der vom Ver- 
fasser gebauten Pumpe werden die Ventile nebst Sitzen in Kolben- 
schieber eingebaut und besonders gesteuert. Konstruktionszeichnung 
einer dreizylindrigen Pumpe dieser Bauart. 

Ueber Leistungsregulierung von Turbinenpumpen. Von 
Hammer. (Z. f. Turbinenw. 30. Aug. 06 S. 348/49*) Der Verfasser 
führt aus, daß eine Turbinenpumpe mit sinkender Gesamtwiderstands- 
höhe bei gleichbleibender Umlaufzahl stets eine Mehrleistung liefert, 
die nur dadurch beseitigt werden kann, daß die Widerstandshöhe 
künstlich wieder auf den ursprünglichen Betrag erhöht wird; letzteres 
ist aber mit beträchtlichem Kraftverlust der Anlage verbunden. 


Schiffs- und Seewesen. 


Erscheinungen bei der Fahrt eines Schiffes. Von Lieck- 
feldt. (Zentralbl. Bauv. 25. Aug. 06 S. 438/41%) Umfang der Strö- 
mung. Wellenforin. Einfluß der treibenden Kraft. Fahrtwiderstand. 
Einfluß von Grund und Ufer. 

Motor boats. Von Durand. Forts. (Marine Eng. Sept. 06 
S. 366/67*) Aktionsradius. Stabilitätsverhältnisse bei hoher Geschwin- 
digkeit. Einfluß der Schraube auf die Ruderwirkung. 

A new motor fire boat. (Marine Eng. Sept. 06 S. 364/65*) 
Zum Antrieb des 15,5 ın langen Bootes dient ein sechszylindriger 
Benzinmotor, der auch mit der Feuerlöschpumpe gekuppelt werden 
kann. Die Pumpe leistet 7,6 cbın'min gegen 10,5 at. 

Cold storage on board ship. Von Walker. Forts. (Marine 
Eng. Sept. 06 S. 346/49) S. Zeitschriftenschau vom 18. Aug. 06. 
Forts. folgt. 

On piping and powering of ships. Von Smith. (Marine 
Eng. Sept. 06 S. 338/41*) Allgemeine Ratschläge für die Aufstellung 
von Hülfsmaschinen und Anordnung von Ventilen in den Dampfleitungen, 
insbesondere für Schiffe mit engen Räumen. 


Textilindustrie. 

Die Streckwerke der Selfactoren. Schluß. (Oesterr. Woll.- 
u. Leinenind. 1. Sept 06 S. 1050/52) Der Abstand der Zylinder von- 
einander. Angaben für ostindische, egyptische, amerikanische und Sea- 
Island- Baumwolle. 

Wasserkraftanlagen. 

L'usine hydro- électrique de la Siagne A Saint-Cézaire 
(Alpes-Maritimes). Von Chignaterie. (Génie civ. 25. Aug. 06 
S. 258/60* mit 1 Taf.) Die Anlage nutzt ein Gefalle von 350 m in 
4 Peltonrädern aus, die unmittelbar mit Wechselstromdynamos von zu- 
sammen 4500 KW Leistung gekuppelt sind. Angaben über den wasser- 
baulichen Teil und über die Maschineneinrichtung des Kraftwerkes. 


Wasserversorgung. 

Carlisie's new waterworks, (Engineer 24. Aug. 06 S. 192 94%) 
Durch den Bau eines Staudainines in der Nähe von Castle Carrock 
wird ein Staubecken von rd. 800 000 ebm Inhalt geschaffen. Angaben 
über die im Bau begriffenen Wasserbehälter und Reinigungsanlagen der 
umliegenden Gemeinden. 
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306 m Gefälle, Fig. 1, die einige bemerkenswerte Einzel- 


Sig. 1. Die Wasserkraftanlage des 
Elektrizitäts werkes Luzern- 

Engelberg hat an dem Kraft- 

lrasserschlefs werk Obermatt eine rd. 640 m 
gie lange Hochdruckleitung von 
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(Die außer den Längenmaßen eingeschrie- 


benen Zahlen geben die Wandstärke der Robre an.) Nach 
völligem Ausbau soll die Leitung aus 4 Rohrsträngen von 1 m 
(unten 0,» m) innerem Durchmesser bestehen, von denen heute 


Fig. T. 


Verschrebbarkenf 


mm 


anale 


Fig. 6. Leitungsknickpunkt. 


2 Stränge liegen. Am oberen Ende sind 
selbsttätige Rohrabschlüsse, Fig. 2 und 
3, angeordnet, mit Luftrohr A und Um- 
leitrohr 3 zum Anfüllen. Der Ver- 
schluß wird durch ein Tellerventil 
bewirkt, das durch ein Hebelwerk mit 
Gegengewicht offengehalten wird; das 
Gegengewicht ist verschiebbar und 
läßt sich auf eine bestimmte Wasser- 
geschwindigkeit einstellen, bei deren 
Ueberschreitung das Ventil sich selbst- 


tätig schließ. Um den Stoß beim 


Schließen abzubremsen, ist die Spin- 
del des Ventiles mit einem Preßwasser- 
kolben a verbunden, der ständig unter 
Druck steht und so auch das Ventil 
entlastet. Die Konstruktion stammt 
von den L. von Rollschen Eisenwer- 
ken. Die Rohrleitung ist 
aus Siemens-Martin-Fluß- 
eisenblechen mit zwei- bis 
dreireihiger versetzter Ue- 
berlappungsnietung herge- 
stellt, die Nietlöcher sind 
gebohrt, für die Flansche 
sind nahtlos gewalzte Win- 
kelringe aus Siemens-Mar- 
tin-Flußeisen gewählt. Die 
Flanschdichtung ist im obe- 
ren Teil nach einer Bauart 
von Theodor Bell & Co. in 
Kriens, Fig. 4, mit einem 
durch einen Flacheisenring 
gebaltenen Kautschukring, 
im unteren Teil nach einer 
Bauart von Gebrüder Sul- 
zer, Fig. 5, mit einem zwi- 
schen die abgefasten Flan- 
sche eingesetzten 1 Ring 


y, Schweizerische Bauzei- 
tung voin 21. Juli 1906. 
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mit beiderseitigen Kautschukschnüren hergestellt; in beiden 
Fallen sind die Dichtungseinlagen gegen parallel zur Achse 
gerichtete Kräfte geschützt. Um die Dichtungen auswechseln 
zu können, sind an den Knickpunkten der Leitung, Fig. 6, Aus- 
gleichmuffen v mit Aufzugvorrichtungen /, Fig. 7, eingebaut. 
die es gestatten, nach Lösen einer Flanschverbindung durch 
Anziehen der Zugstangen / die Leitung so weit in die Aus- 
gleichmuffe hineinzuziehen, daß die Dichtung ausgewechselt 
werden kann. Die Ausgleichmuffen haben Bronzefutter und 
gestatten eine Längenänderung von 20 em. Um die Richtung 
der Leitung genau einstellen zu können, sind ober- und unter- 
halb jedes Knickpunktes Doppelkeilringe nach einer Konstruk- 
tion von Gebrüder Sulzer. Fig. 8, eingeschaltet. Beachtens- 
wert ist endlich noch, daß die Leitungen am unteren Ende 
vor den Turbinen der Kostenersparnis wegen nicht durch dicht 
schlieBende, mit Preßwasser entlastcte Schieber, sondern durch 
einfache Drosselklappen abgeschlossen sind, Fig. 9. Nach den 
im Betrieb angestellten Versuchen lassen diese Klappen etwa 
35 Ite/sk durch, die durch einen am Ende der Leitung ange- 
ordneten Leerlaufschicher abgelassen werden können. Im Ge- 
hkuse der Drosselklappe ist cin Mannloch vorgesehen 


Die eigentümlichen wirtschaftlichen und Arbeitsbedingun- 
geo in Johannesburg: ungemein rasche Schwaukungen im 
Bedarf, kurze Lieferfristen, scharfer Wettbewerb und noch 
manches andre, was damit zusammenhängt, veranlaßten mich, 
die mechanische Nietung ernstlich zu erwägen. Es handelte 
sich hierbei in erster Linie darum, in der Werkstätte und auf dem 
Bauplatz Niete mit ungeschulten Arbeitern tadellos zu schlie- 
Ben. Die Anlage mußte daher so einfach wie möglich und 
ortsveränderlich sein. Die elektrische Nietmaschine schloß ich 
der Dynamo und des Motors wegen aus, da ich den Antrieb 


Fig. 1 bio 3. 
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von der Windendampfmaschine, die hier bei jedem größeren 
Bau anzutrefien ist, ableiten wollte, diese aber recht ungleich- 
mäßig läuft. Es blieb daher die Wahl zwischen Druckluft- 
und Druckwasser-Nietmaschinen. 

Eine Umfrage bei den Fabriken zeigte, daß für die ob- 
waltenden Bedingungen nichts Passendes gebaut wird, und 
auf mein Anraten wurde cine hydraulische Nietmaschine mit 
Pumpe, aber ohne Akkumulator bestellt, und auch abgeliefert. 
Beim Versuch zeigte sich, daß die Steuerung der Nietmaschine 
für Akkumulatorbetrieb eingerichtet war und daher ctwa 6 PS 
beanspruchte, während meines Erachtens 2 PS reichlich zum 
Schließen von 120 Nieten in der Stunde ausreichen, wenn 


man nicht ununterbrochen gegen den Dr ck des Sicherheits- 
ventiles arbeitet. Ich entschloß mich daher, die in Fig. 1 und 2 
dargestellte Steuerung zu versuchen, die sich nach einer klei— 
nen Abänderung auch vollkommen bewährte, obgleich sie 
wegen der an der Nietmaschine befindlichen Anschlüsse et- 
was ungünstige Wasserwege zeigt. Die Aufgabe war hierbei, 
das von der Pumpe gelieferte Wasser umlaufen zu lassen, 
wenn Haupt- und Hiilfskolben nicht arbeiten. Ich bemerke 
noch, daß der Hiiliskolben nicht umgesteuert wird, da er mit 
der Zuleitung ununterbrochen in Verbindung steht 

Die Wirkungsweise der Steuerung ist nun folgende: 
Drückt man das Ventil « nieder, so wird die Zuleitung zum 
Hauptkolben geschlossen und dureh Ventil die Umlauf- oder 
Riickleitung freigegeben (vorausgesetzt, daß sich das Ventil 4 
selbsttätig hebt, und der Hauptkolben hebt sich. Wird der 
Handhebel frei gelassen, so hebt der Wasserdruck das Ven- 
til c, und das Wasser läuft um; drückt man das Ventil / nie- 
der, so wird der Umlauf abgesperrt, und der Hauptkolben geht 
nieder. 

Meine Voraussetzung, daß der vom Hiilfskolben ausge- 
übte Druck genügt, das Ventil zu heben, hat sich nicht er- 
füllt, und es mußte das Ventil © mit dem Hebel verbunden 
werden; seitdem dies geschehen ist, ergeben sich keine An- 
stände mehr, und der Kraftbedarf hat sich so vermindert, 
daß die Betriebsmaschine den Antrieb der Pumpe nicht mehr 
spürt. Es war sogar ein Kraftüberschuß vorhanden, der in 
weckmäßirer Weise anderweitig benutzt werden konnte, 
nämlich zum Richten, Bieren und Schneiden von Blechen 
und Protileisen mittels einer an die Nietmaschine angebauten 
Vorrichtung. 

Auf Grund meiner Erfahrungen glaube ich behaupten zu 
können, daß eine recht steif konstruierte Nietmaschine mit 
reichlich bemessener Pumpe für kleine Betriebe unitibertreff- 
lich sei. Sie ist billiger als eine Druckluft-Nietmaschine und 
eriordert eine sehr geringe Kraft. 

A.S. Oesterreicher. 


Ueber die erste elektrisch betriebene Umkehrstrafse. die 
von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft in 
Berlin für die Hildegarde Hütte der Erzherzogl. Friedrich- 
schen Eisenhütte zu Trzvnietz erbaut und dort seit Ende 
Juli in Betrieb genommen ist, entnehmen wir der Zeitschrift 
»Stahl und Eisens) folgende Mitteilungen: Die vorhandene 
Umkehrstraße von vier Gerüsten mit 750 mm mittlerem Wal- 
zendurchmesser wurde bislang durch eine Zwillinzsdampfma- 
schine von 1200 mm Dmr. und 1250 mm Hub mit 6 at Be- 
triebspannung angetrieben. Auf der Straße werden 2 t 
schwere Blöcke zu Knüppeln, I-Eisen bis 45 cm Höhe, 
Eisenbahnschienen usw. ausgewalzt; die Höchstgeschwin- 
digkeit der Straße beträgt 120 Eml., min. Zum Antrieb 
dient ein Drillingsmotor, dessen drei Einzelmotoren auf 
einer geteilten, durch Flansche verbundenen Achse sitzen. 
Der Motor ist an das Kraftwerk, in welchem Turbodyna- 
mos aufgestellt sind, unter Zwischenschaltung einer Ilg- 
nerschen Umformerdynamo angeschlossen, die mit den Um- 
kehrmotoren der Straße in Leonard-Schaltung verbunden ist. 
Zum Ausgleich der zwischen 0 und 5000 KW schwankenden 
Energie des Walzwerksbetriebes dienen unter Vermittlung 
eines Schlupfreglers zwei Stahlschwungräder von 26t Schwung- 
gewicht, die mit einer Umfangsgeschwindigkeit von 80 m sk 
getrieben werden; das Netz wird je nach dem Walzprogramm 
mit 00 bis 900 KW gleichmäßig beansprucht. Voraussetzung 
für die gleichmäßige Beanspruchung des Netzes ist naturge- 
mäß ununterbrochener Betrieb der Straße, d. h. wenn der 
Walzstab das letzte Kaliber verläßt, muß ein neuer Block vor 
dem ersten Stich der Walze bereitliegen. Die Straße arbeitet 
mit Leichtigkeit mit 7 Spielen in der Minute. Bei den ersten 
Stichen nehmen die Motoren etwa 800 Amp bei von Null an- 
steigender Spannung auf, während in den letzten längeren 
Stichen etwa 4000 bis 5000 Amp bei 1000 V verbraucht werden. 
Die Arbeit der Straße ist völlig gleichmäßig, und das bei 
Dampfmaschinenantrieb übliche Nachlaufen der Straße nach 
dem Austritt des Blockes aus den Walzen fällt fort. Soweit 
sich bis jetzt übersehen läßt, ist durch den geänderten An- 
trieb die Erzeugung der Straße infolge ersparter Leerlauf- 
zeiten um 10 vH gesteigert worden. Besonders vorteilhaft 
gegenüber dem Dampfbetrieb ist, daß trotz langsam anlaufen- 
der Straße der Block beim ersten Stich doch niemals stecken 
bleibt, sondern, nachdem er erfaßt ist, glatt durch die Walzen 
hindurchyezogen wird. Die A. E. G. hat außer dieser Anlage 
noch vier weitere ähnliche elektrische Antriebe für Umkehr- 
straßen im Bau. 


) -Stahl und Elsene 1906 S. 1075. 
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Die Pennsylvania-Eisenbahn wird für ihre neue elek- 
trische Ausrüstung Personenwagen ganz aus Eisen bauen 
lassen, von denen 1000 fertiggestellt sein werden, wenn die 
New Yorker Tunnelanlage') vollendet sein wird. Die neuen 
Wagen werden 47 t wiegen, gegenüber 38,5 t der bisherigen 
hölzernen Wagen; ein nicht unbeträchtlicher Teil des ver- 
mehrten Gewichtes ist der Belastung durch Akkumulatoren- 
batterien zuzuschreiben. Alle neuen Wagen werden elektrisch 
beleuchtet werden; Gasbeleuchtung irgend welcher Art wird 
in den Tunneln nicht zur Verwendung kommen. Die neuen 
Wagen sind zugleich besonders widerstandsfähig gemacht. 
Die Sicherheit gegen Zusammendrücken wird in erster Linie 
herbeigeführt durch starke mittlere Kastenträger im Wagen- 
gestell, die sich bei 600 mm Breite und 480 mm Höhe durch 
die ganze Länge des Wagens erstrecken. Im übrigen sind 
alle Teile: Fußbodenbelag, Fenster, Türen, Dach- und Wand- 
bekleidung aus Eisen bezw. unverbrennlichen Stoffen herge- 
stellt. (Electrical World vom 18. August) 


Das österreichische Handelsministerium hat sich 
seit einiger Zeit mit der Frare der Einführung staatlicher 
Automobillinien beschäftigt und ist zu dem Entschluß gc- 
kommen, solche Linien unter folgenden B: dingungen ins 
Leben zu rufen. Die Linien, welche vorläufig zur Beförde- 
rung der Post und der Reisenden zu dienen haben, sollen 
vom Staat betrieben werden, während die Interessenten, das 
sind vor allem die von den Linien berührten Gemeinden, 
zu einer beschränkten Garantie herangezogen werden sollen; 
und zwar würde die Staatsverwaltung für die reinen Betriebs- 
kosten, die Interessenten für die Anlagekosten aufzukommen 
haben. Die Einrichtung und Betriebsführung würde den Post- 
und Telegraphendirektionen zufallen. Die in Dienst zu stellen- 
den Motorwagen sollen mit einer Geschwindigkeit bis zu 
20 km’st fahren und 20 Fahrgäste aufnehmen, für die ein Fahr- 
preis von 6 bis 8 Heller (5,1 bis 6,8 Pfg) pro km festgesetzt 
wird. (Allgemeine Automobil-Zeitung vom 31. August) 


In der deutschen Abteilung der Marine-Ausstel- 
lung in Mailand ist das Modell eines von der Germania- 
werft zu Versuchzwecken gebauten Unterseebootes ausge- 
stellt. Das Boot hat eine Wasserverdringune im unterge- 
tauchten Zustande von 240 t, ist 42,3 m lang und 3,6 m breit. 
Im aufgetauchten Zustande beträgt der Tiefgang 2,37 m, die 
Geschwindigkeit 11 Knoten. Bei Fahrten unter Wasser soll 
eine Geschwindigkeit von 9 Knoten erzielt werden. Zum An- 
trieb dienen zwei Schraubenwellen, die von je zwei Elektro- 
und Petroleummotoren von je 200 PSi angetrieben werden. 
Bei der Fahrt an der Wasseroberfläche werden die Petroleum- 
motoren, bei Unterwasserfahrt nur die Elektromotoren benutzt; 
letztere werden von einer im mittleren Teil des Bootes unter- 
gebrachten Akkumulatorenbatterie gespeist, in der Kraft für 
eine Fahrt von 3 Stunden bei 9 Knoten Höchstgeschwindigkeit 
aufgespeichert werden kann. Der Brennstoffvorrat für die 
Petroleummotoren reicht für eine Fahrt von 1000 Seemeilen 
mit 11 km Hochstgeschwindigkeit aus. Wenn das Boot tauchen 
soll, werden mehrere Behälter mit Wasserballast gefüllt und 
zwei Paar wagerechte Steuerruder verstellt. Die Lüftvorrich- 
tungen sind so bemessen, daß das Boot mit 10 Mann Besatzung 
34 Stunden unter Wasser bleiben kann. 


Der Internationale Verband für die Materialprüfungen 
der Technik hielt in der Zeit vom 3. bis 8. September in 
Brüssel unter der Leitung des Oberbaurates Berger aus 
Wien seinen vierten Kongreß ab. Der Kongreß, der von 
etwa 500 Mitgliedern, darunter von den Vertretern der Re- 
gierungen zahlreicher Länder, besucht war, hatte in jeder 


— — 


1) s. 2. 1905 S. 1729. 


Patentbericht. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Richtung einen auß erordentlichen Erfolg. Der König von 
Belgien, der das Protektorat übernommen hatte, empfing den 
Vorstand in einstündiger Audienz. Prinz Albert und fast alle 
Minister wirkten als Ehrenpräsidenten. 

Die Verhandlungen fanden in den festlichen Räumen der 
Akademie statt. Im Vestibül war von Professor Le Chatelier 
aus Paris ein kleines Musterlaboratorium eingerichtet, in dem 
Metallstücke nach den neuesten Verfahren in wenigen Stunden 
in bezug auf ihre technischen Eigenschaften geprüft wurden. 

Dieses Laboratorium bildete eine“ wertvolle Ergänzung 
der in den einzelnen Sektionen behandelten Berichte. Die 
Verhandlungen führten zu einer Reihe wichtiger Beschlüsse 
über die Vereinheitlichung der Prüfungsverfahren und den 
Wert einiger nener Verfahren und legten anderseits für den 
nächsten, 1909 in Kopenhagen abzuhaltenden fünften Kongreß 
das neue Arbeitsfeld fest. Die Tätigkeit der Kommissionen 
und der Berichterstatter wird sich vor allem auf Untersuchun- 
gen mit eingekerbten Stäben und Brinellschen Kugeln, auf 
die Vereinheitlichung von Uebernahmebedingungen für Eisen 
und Stahl, auf die Fragen des Schweißens, auf Betoneisen, 
auf Rostschutzmittel, auf die vereinheitlichte Namengebung 
für Eisen und Stahl, auf vereinheitlichte Prüfungsverfahren 
für Gips, Holz und Kautschuk, endlich auf die Aufstellung 
von Grundlagen für die Lieferbedingungen von Kupfer und 
von Oelen für industrielle Zwecke erstrecken. 

Den Verhandlungen folgten interessante Besichtigungen 
von Bauten und Prüfungsanstalten in Brüssel und Mecheln 
und von Hafenbauten in Antwerpen und Zeebrugge, an die 
sich ein Festmahl und Empfänge in Brüssel und Festlich- 
keiten in Ostende anschlossen. 

Vor Schluß des Kongresses wurde Alex Foß, Präsident 
des Dänischen Ingenieurvereines und Chef des Hauses Smidth 
& Co. in Kopenhagen, zum Präsidenten des Verbandes für 
die laufende Geschäftsperiode bis 1909 einstimmig gewählt. 


Dem Winterfahrplan der preußischen Staatsbahnen ist 
zu entnehmen, daß mit dem 1. Oktober d. J. zahlreiche Eisen- 
bahn-Motorwagen oder, wie die Eisenbahnverwaltung sagt: 
Triebwagen, eingestellt werden sollen. Drei neue Trieb- 
wagenzüge sollen zwischen Lehrte und Hannover, zwei zwi- 
schen Lehrte und Celle und ebenfalls zwei zwischen Uelzen 
und Munster verkehren. 


Wie eine Reihe von Eisenbahndirektionen'), so führt auch 
das Reichsmarineamt in seinen Betrieben die neunstündige 
Arbeitzeit ein. Bisher ist dies in den Torpedowerkstätten 
Friedrichsort und Mürwik sowie in der kaiserlichen Werft 
Wilhelmshaven geschehen, während die Einführung in der 
Kieler Werft im Gange ist. Die Arbeitzeit dauert tatsächlich 
9! st, wobei '4 st für das Frühstück gerechnet und nicht be- 
zahlt wird. (Schiffbau vom 22. August) 


An der Gewerbe-Akademie zu Arnstadt i/Thir. 
(bei Erfurt) wird vom 15. bis 20. Oktober d. J. der 5. Kursus 
tur Blitzableiter-Prüfer und -Setzer abgehalten. Die Prüfung 
der Teilnehmer findet in Geganwart eines Staatskommissars 
statt. Würdigen und bedürftigen Teilnehmern gewährt das 
fürstliche Ministerium zu Sondershausen einen Kostenbeitrag. 
Programme versendet die Direktion Kostenfrei. 


Berichtigungen. 


Z. 1906 S. 1395 1. Sp. Z. 36 v. o. lies: 100 und 140 ebm statt 
100 und 110 ehm 

ebenda S. 1402 1 Sp. Z. 5 v. o. sind die Worte 
kung des Vereines deutscher Ingenieure- zu streichen. 


»unter Mitwir- 


) Z. 1905 S. 1605; 


1906 S. 307. 
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Kl. 14. Nr. 169621. Umsteuerung für 
Reaktionsturbinen. H. Gasterstädt, Vol- 
inarstein a Ruhr. Der bei u in das In- 
nere des Reaktionsrades geleitete Dampf 
strömt je nach der Stellung der Dreiwegehiihne 
m entweder in die Kammern v ınit Düsen 
für Linkslauf oder in die Kammern t mit 
Düsen für Rechtslauf. Umeestellt werden 
die Hahne m durch einen gemeinsamen 
Ringschicher 2, dessen Zahnstangen i in Zahn- 
rider ! der Hahnspindeln x greifen. 


| 
| 
| 
| 
| 


Kl.14. Nr. 170658. Zwangläufige Ventilsteuerung. 


C. Müller, Dresden. Die Rolle m, die durch a 
die Stange k bei n mit der Ventilspindel s ver- rae 
bunden ist, erhält eine doppelte Bewegung: vom ar BEL 
festen Exzenter y mittels der bei gelagerten een 
Kurveuscheibe e die Anhubbewegung und vom I e, 9 
festen Exzenter e mittels Kniehebels sh oder eines N 3 
ähnlichen Getriebes auf der Anhubkurve eine Ver- kote 
schfebung, die durch Verstellen des festen Punktes ! ras 
vom Regler oder mit der Hand geändert werden I 


kann, um die Füllung zu ändern. 


EOE dai 


11 


Band 50. Nr. 37. 
35. September 196 


Kl. 14. Ir. 170065. Turbinenschaufelbefestigung. H. F. Fulla gar, 
Newcastle-on-Tyne (Northumberland, Engl.). Die Enden der sichel- 
formigen Schaufeln c des Laufrades a und d des Leitrades 6 erhalten 

zwischen Preßstempeln e, f einen 


: A keilförmigen Querschnitt, der 


. hab in die keilförmigen Einschnitte 

Be Ir tm 7 8 405 k von Halteringen i paßt. Diese 

2 * Tyra U AR 3 werden in Nuten g,h von a,b 

so Cerio i 4 N AR 7 a eingesetzt und durch Eintreiben 
e226. E, n| | J I von Dichtungsstreifen I oder 
een Ay Wy: le *. a durch Verstemmen der Ränder 


5 


—— T— — 


g,h befestigt; die frefen Schau- 
felenden werden durch Zapfen 
o mit Ringen m vernietet. Die Mittellinie des Keiles k liegt angenähert 
parallel zu der des austretenden Dampfstrahles. 


Kl. 17. Ir. 170865. Gegenstrom-Einspritskonden- 
sator. Melıns & Pfenninger, Maschinenfabrik 
G. m. b. H., München-Hirschau. Die Rohre, die 
von b her das Kühlwasser empfangen, sind bei e voll- 
wandig, bei f mit Schlitzen oder Löchern versehen 
und am Ende geschlossen, so daß der bei a eintretende 
Abdampf zuerst durch einen Einspritz-, dann durch 
einen Oberflächenkondensator geht. Das durch die 
Bodenöffnungen g abfließende Kühl- und Niederschlag- 
wasser wird bei c durch die Wasserpumpe, die in e 
getrocknete und gekühlte Luft wird bei d durch die 
Luftpumpe abgesaugt. 


Kl. 80. Wr. 178986. Bahnmotor. Elsässische Maschinenbau- 
Gesellschaft, Mülhausen. Um ohne Vorgelege auszukommen und doch 
einen mehrpoligen Motor benutzen zu können, hat man den Anker a in 

gewöhnlicher Welse auf die Laufachse l 
na ae aufgekeilt. Die Feldmagnete hi, 12 und 
h3, A sind paarweise in Hufeisenform mit- 
einander vereinigt und bilden ein vier- 
poliges Magnetsystem mit zwei unab- 
hängigen magnetischen Kreisen. Die 
Schwerpunkte s beider Magnetpaare liegen 
in gleicher Höhe mit der Trlebachse, 
und die Magnetpaare sind in ihren Schwerpunkten s mit Hülfe von 
Gelenken g oder Federn am Wagenkasten aufgehängt. Jeder Hufeisen- 
magnet ist außerdem durch ein Führungslager mit der Triebachse ver- 
bunden, so daß das Magnetsystem zwangläufig in unveränderlichem 
Radialabstand von der Laufachse und dem Anker gehalten wird. 


Kl. 36. Nr. 169935. Entladekran. C. T. Speyerer & Co. und 
E. Muth, Berlin. Ein bei ! gelagertes Gewicht i zieht mittels einer 
über Rollen m geführten Schnur A die 
Laufkatze c auf dem Ausleger ò nach 
außen, sobald der Greifkorb e leer ist; 
bei beladenem Korb e aber zieht die in 
die Richtung von b fallende Seitenkraft 
der Spannung des zur Winde g führen- 
den Seiles d die Katze c nach innen und 
hebt dabei das Gegengewicht i. Da dle 
auf c wirkende Seitenkraft von d nach 
innen hin abnimmt, so {st auch i so 
geführt, daß der auf A ausgeübte Zug 
sich entsprechend ändert. Statt der 
Kreisführung um ? zeigt eine zweite Aus- 
führungs form eine passende Kurven- 
führung für s, und in einer dritten Aus- 
führung wirkt ¢ auf elne Rolle mit ent- 
sprechend gebauter Kegelschneckenrille. 


Kl. 46. Ir. 170486 und Zusätze Nr. 170487/88. Gasturbine. F. 
Steffens, Aachen. Die Leistung der aus dem Leitrad ! und dem Lauf- 
rad r bestehenden Turbine wird durch Aenderung der Füllung geregelt. Die 
im Gange befindliche Turbine 
saugt aus dem Gaserzeuger g 
durch die Hohlwelle A und das 
Einlaßventil e brennbares Ge- 
misch an, das an einer der 
elektrischen Zündkerzenreihen 
x,y,z entzündet wird und dann 
e durch Rückdruck schließt, 
so daß die Ladung kleiner 
oder größer ausfällt, je nach- 
dem man von dem Schaltbrett 
j aus die Reihe z oder y oder 

z unter Strom gesetzt hat. Um 
die neue Ladung sicher zu führen, ist die Verpuffkammer durch Scheide- 
wände v, w in Unterkammern geteilt, an deren Enden die Zündkerzen 
Z, , 2 angeordnet sind. Damit bei abgestellter Zündung uid Leerlauf 
kein Gasgemisch angesaugt werde, wird das Lufteinlaöventil v geöffnet. 
Die Scheidewände u, ... sollen doppelwandig ausgeführt we' ien, so 
daß durch die Zwischenräume ein Kühlmittel geleitet we. den «ann. 
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Kl. 46. Ir. 170680. Anlaß- und Umsteuervorrlehtung. P. Euter- 
neck, Langfuhr-Danzig. Der Ventilhebel di der Einspritziüse d, 
die der von der Luftpumpe e geförderten und vom Kolben p stark ver- 
dichteten Luft flüssigen Brennstoff zuführt, ist ebenso wie die Ventil- 
hebel mi, ny der zum Anlassen und Umsteuern 
dienenden Druckluft-Ein- und Auslaßven- 
tile m,n mit je zwei Steuerstangen fi und 
gi, hy und ky, i und l versehen, die durch 
verschieden lange Lenkstangen so mit dem 
Steuerhebel 8 verbunden sind, daß die (mehr- 
zyiindrige, aus jeder Stellung anspringende) 
Maschine durch die Nockenscheiben f,g,A, k, 
f,t der Welle g in folgender Weise gesteuert 
werden kann. Bringt man s aus der Halt- 
stellung 3 nach 2, so wird die Maschine 
vermöge der Steuerung von m und n durch 
N, hy, my, und t,t), u aus einem Druckluft- 
behälter vorwärts angetrieben; dann legt 
mans auf 1. Für Rick wärtsanlussen bringt 
man 8 aus 3 über 4 nach 5. Legt man 8 aus 1 auf 4, dann auf 5, 
so wird die vorwärts laufende Maschine schnell angehalten und dann 
rückwärts bewegt; 5, 2, 1 gibt die entgegengesetzte Umisteuerung. 


Kl. 46. Nr. 170609 Vergaser. 
J. Polke, Wien. Mit dem Gehäuse 
a ist durch stehbolzenartige Röhrchen 
c ein Becher 6 verbunden, dessen 
oberer Innenrand von dem unteren 
Außenrande der Haube m berührt 
wird, während das mit m fest ver- 
bundene, im Deckel e und der Spritz- 
vorrichtung dk geführte Brennstoff- 
ventil l? einen in der Brennstoffzufüh- 
rung F vertieften Sitz hat, so daß 
beim Saughube des Arbeitkolbens 
zuerst Luft und erst nach gentigender Erhebung von !m auch Brenn- 
stoff eingesaugt, von dem Luftstrom mitgerissen und an der Innen- 
tläche von b und den Außenflächen von c vollständig zerstäubt wird. 


Kl. 46 Nr. 169465. Verpuffmaschine. 
D. Roberts, Ch. James und J. W. 
Young, Grantham (Engl.). Den geneigten 
Innentlächen des Zylinderdeckels a und den 
darin angebrachten Ein- und Auslaßventilen ef, 
deren Achsen zur Zylinderachse geneigt sind, 
ist der hintere Teil des Arbeitskolbens e so 
angepaßt, daß er beim hinteren Hubwechsel 
einen sehr geringen Spielraum läßt, und 
daß beim Saughube die durch e einströmende 
Luft über die in der Zylinderachse liegende 
Verbindungsöffnung & zwischen Zylinder b 
und Verdampfer d hinwegstreicht, wodurch 
die verbrannten Gase aus d herausgesaugt 
werden. 


Kl. 47. Nr. 170754. Treibriemenver- 
binder. R. V. Howson, Birmingham 
(Engl.) Die Platten a,b, die mit dem bei 
d vernieteten Stege c zwei Kamınern zur 
Aufnahme der Riemenenden i bilden, sind 
biegsam, so daß sie beim Anziehen der nahe 
an ihren Enden angebrachten Schrauben e (oder 
Niete) schwalbenschwanzfürmig zusammenge- 
drückt werden und die Bolzen gegen Bean- 
spruchung auf Scherfestigkeit entlasten. 


Kl. 47. Wr. 170755. Tropföler. A. Weill, 
Straßburg i/E. Das Schaltwerk ö edf nimmt 
mittels der halb fortgeschnittenen Nabe von 7 
(Nebenfigur) und des Stiftes g die Welle e auf 
einem halben Umlauf mit, bis das Gewicht A 
den höchsten Punkt überschreitet und dann frei 
herabfällt, wobel ein Daumen i das Oelventil m 
zum Durchlassen einer bestimmten Oelmenge 
auf kurze Zelt öffnet. 


Kl. 50. Nr. 167264. Stützpendellagerung 
für Plansichter. G. Voll, J. Mertz und C. 
Haggenmacher, Budapest. Die Rollkörper 
a der Stützpendel sind am Rande mit Wulsten 
versehen oder nach dem Rande zu nach einem 
größeren Kugeldurchmesser oder nach einem 
Kegel geformt, so daß sie am Kippen dadurch 
verhindert werden, daß sie hierbei den Zapfen 
d, also den Plansichter, heben müßten. Das- 
selbe kann auch durch entsprechende Wulste oder Gestaltung der Roll- 
bahn erreicht werden. 


Kl. 46. Nr. 169426. Anlaßvorrich- 
tung für Fahrzeugmaschinen Graf G. 
Széchenyi, Wien. Zum Andrehen der 
Kraftmascbinenwelle w sitzt neben der auf 
befestigten Kuppelscheibe s ein Hebel A 
lose drehbar, der mit zwei Klemmbacken k 
drehbar verbunden ist. Zleht man ain Bande 
(Seil usw.) b, so werden die Backen & 
durch Kniehebel 7,7 an s gedrückt, und w 
wird gedreht. Eilt 8 vor, so wird b 
locker, und die Feder f entfernt k von &: 
die Feder fı dient zum Zurückdrehen. 


Angelegenheiten des Vereines. 
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El. 46. Nr. 170648. Abreißzündvorrichtung. 
Gebr. Körting A.-G., Linden bei Hannover. 
Die den Magnetkern d der Spule c nach außen 
ziehende Feder f drückt mittels Bundes k der 
Stange e den im Verpuffraum befindlichen Arm 
des Zündhebels a fest an das Kontaktstück b. 
Wenn die Zündsteuerung bei h,i den Stromkreis 
schließt, zieht c den an d befestigten Anker m an 
und erhält die Berührung von «a und b zunächst 
aufrecht; gleichzeitig aber wird d gegen f nach 
innen gezogen, schlägt auf „,, reißt den Kontakt 
ab ab und erzeugt den Zündfunken. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das dreiund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 

Wagner: Apparat zur strobographischen Aufzeichnung veu 

Pendeldiagrammen (hierzu Tafel 1). 

Wiebe: Der Temperaturkoeffizient bei Indikatorfedern. 


Bach: Versuche über die Elastizität von Flammrohren mit 


einzelnen Wellen (hierzu Tafel 2). 

Bach: Die Bildung von Rissen in Kesselblechen. 

Bach: Versuche über die Drehungsfestigkeit von Körpern mit 
trapezformigem und dreieckigem Querschnitt. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. l 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der. 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. | 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von -15 M pro Exemplar im Buchbandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 


Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 


stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 M, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung haben 
wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, Charlotten- 
straße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
laudes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw ist 
gusorgt. | 4 | 

Diese Räume sind werktäglich von 9 bis 2 und von 
4 bis 8 Uhr. geöffnet; für die Benutzung zu anderen 
Stunden ist vorherige Anmeldung erforderlich, Unsere Mit 
glieder werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, 
um sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 


Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Bäume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschafe- 
nen Einrichtungen dahkbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Internationale Ausstellung in Mailand 1906. 


In der Arbeitshalle (Galleria del lavoro) auf der Piazza 
d'Armi (s. Z. 1906 S. 626 Fig. 3) ist eine Auskunft- und Be- 
triebstelle des deutschen Generalkommissariates eingerichtet. 


Bayerische 
Jubiläums-Landes- | 
ausstellung, 
Nürnberg 1906. 


Im Obergeschoß über dem 
Haupteingange der Ma- 
schinenhalle hat der Ver- 
ein deutscher Ingenieure Ge- 
schäfts-, Lese- und Schreib- 
zimmer eingerichtet, deren 
Leitung Hrn. Dipl.-Ing. Wal- 
lich übertragen ist. 

Die Zimmer sind täglich 
ununterbrochen von 9 bis 


Relbetveriag des Vereine 


da) des Vereines 
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7 Uhr geöffnet; Hr. Wallich 
wird von 9 bis 1 Uhr und 
von 3 bis 7 Uhr anwesend 
sein. 


Briefadresse: Geschiftetelle 
des Vereines deutscher In- 
genieure, Nürnberg, Lan- 
desausstellung, Maschinen- 
halle. 


Telegrammadresse: Ingenieur- 
verein. Nürnberg-Ausstel- 


lung. 
Fernsprecher: Amt Ausstel- 


8. — Kommissinnsverlag una Exped:tiea: Julius Springer Io Derlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N 
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ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Sonnabend, den 22. September 1906. Band 50. 


Nr. 88. 


Inhalt: 


Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwer- zuglokomotive der preußischen Staatsbahnen mit Schmidt- 
ken. Von H. Hoffmann (Fortsetzung) (hierzu Textblatt | schem ltauchröhrenüberhitzer. — Drehstromdynamo mit Hey- 

10 bis 14) EA / ces Se are, Ber dee 1525 landscher Erregung. — Betrielisergebnisse eines Wasser- 

Mitteilungen über Dampfturbinen. Von A. Rateau (Schluß) 1541 werkes mit Dieselmotoren. Von A. Carlsund. — Ver- 

Der belgische Turbinen-Postdampfer »Princesse Elisabeth«, er- schledene s 1759 
baut von der Société Anonyme John Cockerill in Seraing- Patentbericht: Nr. 170470, 170047, 170179, 170693, 170337, 
Hoboken, Belgien (Schluß) . . . . . 1545 170382, 173388, 172058, 170293. . 2 . 2 a 15863 

Kurvenbewegliche Lokomotiven. Von R. v. Helmholtz 1553 Angelegenheiten des Vereines: Mitteilungen über Forschungsar- 

Rheingau-B.-V.: Vom Eisenbahnoberbau 1555 beiten, Heft 34. — Festschrift des Berliner Bezirksvereines 

Zeitschriftenschau . . . . 2 . e+ 6 1558 »Ingenieurwerke in und bei Berline. — Räume zu Sitzungen 

Rundschau: Helgen-Turmdrehkran der Duisburger Maschinenbau- | usw. im Vereinshause zu Berlin. — Internationale Ausstel- 

A.-G. vorm. Bechem & Keetman. — °/,-gekuppelte Schnell- lang in Mailand 1906 . 2 2: 2 2 2 1564 


(hierzu Textblatt 10 bis 14) 


Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 


Von Dr. H. Hoffmann, Iogenieur, Bochum. 


(Erweiterter Abdruck eines Vortrages auf der 47 sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Berlin.) 


(Fortsetzung von S. 1505) ') 


(hierzu Textblatt 10 bis 14) 


Fig. 62 und 63. 


1) Die Siemens-Schuckert-Werke teilen mir, was mir nicht bekannt 
war, mit, daß das von mir auf S. 1403 angedeutete Regelverfahren 
fOr Walzenzugmaschinen unter ihr D. R. P. Nr. 155344 füllt, dessen 
Ausspruch wie folgt lautet: 

»Verfahren zur Regelung von Dampfmaschinen für stark wech- 
selnde Belastung, bei denen der Regler innerhalb weiter Geschwindig- 
keitsgrenzen ausgeschaltet ist, dadurch gekennzeichnet, daß eine einzige, 
der mittleren Leistung entsprechende Füllung innerhalb derselben Ge- 
schwindigkeitagrenzen unverändert gehalten wird, zu dem Zwecke, die 
Schwungmassen ausgiebig auszunutzen.« 

Dr. H. Hoffmann. 


Gas maschine der Elsässischen Ma chinenbau- Gesellschaft. 
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Die modernen Viortaktmaschinen, wie sie im folgen- 
den dargestellt sind, haben viel Aehnlichkeit untereinander: 
zentrischer Zusammenbau, Steuerung durch Ventile, die in 
den Zylindern selbst angeordnet sind. Die Unterschiede 
liegen außer in der Regelung in der Art des Ventilantriebes: 
durch Nocken oder Exzenter, und in der Zylinderbauart: 
Kühl- und Laufmantel ein in sich geschlossenes Gußstück, 
oder unterbrochener Kühlmantel, oder zusammengesetzter 
Zylinder. 

In den Figuren 62 und 63 ist die neue, sehr gefällige 
und im Betriebe gut bewährte Bauart der Elsässischen Ma- 
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schinenbau-Gesellschaft, 
Mülhausen, veranschau- 


licht. Diese Gesellschaft See ee aa a 


ist Lizenznehmerin der | 
Soc. an. John Cockerill | 
und hat früher das | 
Cockerillsche Vorbild, | 
u. a. die kennzeichnen- | 
den durchgehenden Sei- | = 
tenrahmen, nachgebaut. | — a Cnn 7711 ua = 
Ihre neuen Maschinen Ä nr 

sind aber als selbstän- = aE 

dige Bauart aufzufas- 
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sen; sie haben zentri- — 
schen Zusammenbau und 
Zylinder mit unterbro- 
chenem, wieder ver- 
spanntem Kühlmantel. 
Die spiteren Figuren 116 
und 117 zeigen sehr 
deutlich den Unter- 5 
schied. Die Ventile wer- 
den durch Exzenter an- 
getrieben. Ueber den he 
Einlaßventilen liegen die = — 
Gasluftschieber, die spä- 

ter oder früher vom Reg- 

ler ausgeklinkt werden; es ist also eine quantitative Regelung id Mülheim-Ruhr. 
ohne Drosselung. Die Auslaßventile werden während des 
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swumund 


Saughubes durch die Steuerung gesperrt gehalten. | ) Vergl. 7. 1905 S. 273; 
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Fig. 64. Gasmaschine der Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg. 
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Fig. 64 zeigt die 
Nürnberger Bauart, die 
so außerordentlichen Er- 
folg gehabt hat!). Die 
Ventile werden durch 
Exzenter und Wälzhebel 
angetrieben. Kühl- und 
Laufmantel bilden ein 
Gußstück. Die Rege- 
lung ist qualitativ: ne- 
ben den Einlaßventilen 
sitzen die Gasventile, die, 
ebenfalls durch Exzenter 
und Wöälzhebel ange- 
trieben, unter Einwir- 
kung des Reglers früher 
oder später angehoben 
werden und gegen Hub- 
ende abschnappen, Fig. 
65 bis 67. Eine andere, 
ältere Bauart der Gas- 
steuerung ist in Z. 1906 
S. 1251 dargestellt. Li- 
zenznehmer für Deutsch- 
land sind Haniel & Lueg, 
Düsseldorf, und die 
Friedrich-Wilhelmshütte, | 


1906 S, 1249. 


Fig. 65 bis 6T. 


Regelung der Nürnberger Gasmaschine. 


(Die Buchstaben bezeichnen jeweils dieselben Teile.) 


1 Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hittenwerken. 15927 


Fig. 03 und 69. 1000 pferdige Gasmaschine von Thyssen & Co. 
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Fig. 68 und 69 zei- 
gen die erst jiingst ent- 
standene, aber gleich 
im größten Maßstabe 
zur Ausführung gelan- 
gende Gasmaschine der 

Maschinenfabrik von 
Thyssen & Co., Mülheim. 


fabrik Deutz dargestellt. 
DieVentile werden durch 
Nocken (ein Nocken 
fiir Ein- und Auslaß) 
und Wälzhebel angetrie- 
ben. Die drosselnde 
quantitative Regelung 
ist folgendermaßen ein- 


Sie entspricht in ihrem 
Aufbau im wesentlichen 
der Nürnberger Maschi- 
ne, hat aber nicht rein / 
qualitative, sondern ein f GP zu 
Mittelding zwischen Vp 


gerichtet: Quer neben 
den Einlaßventilen lie- 
gen die Mischventile für 
Gas und Luft, die von 
der Einlaßsteuerung be- 
wegt und unter Einwir- 


Tas 


qualitativer und quan- 
titativer Regelung, bei 
der nicht mehr als 0,3 at 
Unterdruck im Zylinder 
auftreten, und die die 
Bildung eines gleich- 
mäßigen Gemisches be- 
zweckt. Regelventil und 
-schieber werden durch 
eine zwangläufige Steu- 
erung bewegt. Der Zy- 
linder ist ein geschlosse- 
nes Gußstück, aber mit 
eingesetzter Laufbüchse. 
Die Auslaßventile .wer- 
den derart gekühlt, daß 
das Wasser nicht an die 
Spindeln gelangen kann. 

In den Figuren 70 
und 71 ist ein 1000- 
pferdiger Zylinder neuer 
Bauart der Gasmotoren- 


kung des Reglers mehr 
oder weniger geöffnet 
werden. Die Auslaßven- 
tile sind entlastete Dop- 
pelsitzventile. Die Zylin- 
der sind zusammenge- 
setzt. Lizenznehmer der 
Deutzer Gasmotorenfa- 
brik sind Ehrhardt & 
Sehmer, Saarbrücken, 
die aber, wie die Figu- 
ren 72 und 73 zeigen, 
in wichtigen Punkten 
ihre eigenen Wege ge- 
gangen sind. Der Zy- 
linder ist ein in sich 
geschlossenes Gußstück, 
die Mischventile mit ei- 
genem Antrieb liegen 
längs neben den Einlaß- 
ventilen. Bei ihren neue- 
ren Ausführungen, so 
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deutscher Ingenieure, 


z. B. bei den in Fig. 90, Textblatt 12, dargestellten 2200 pfer- 
digen Maschinen, haben Ehrhardt & Sehmer die quantitative 
Regelung verlassen und qualitative angewendet. 

Von den zahlreichen weiter vorhandenen Viertaktbau- 
arten möchte ich nur noch die nennen, die in mehrfachen 


1000 pferdige Gasmaschine 


Ausführungen in der Praxis vertreten sind. Es sind dies die 
Bauart der Firma Fried. Krupp, die in letzter Zeit aber keine 
Gasmaschinen mehr gebaut hat, die von Schüchtermann & 
Kremer, Dortmund, und die der Gutehoffnungshütte, die außer 
Körtings Zweitaktmaschine ihre eigene Viertaktmaschine baut. 


Fig. 72 ane (3. 700 pferdige Koksofengasmaschine von Ehrhardt & Sehmer. 


Schnitt durch das Mischventil, 


Längsschnitt. 
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der Gasmotorenfabrik Deutz, 
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Fig. 79. 


Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftvorwertung in Berg- 
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Ueber die Größe der heutigen Gas- 
maschine einige Worte! Ueber 1000 PS für 
den Zylinder ist man bei uns bisher nur 
wenig und selten hinausgegangen; 1000- 
pferdige Zylinder — 1100 mm Dmr., 1300 
mm Hub — sind aber in recht beträcht- 
licher Zahl im Betrieb oder Bau. Ehrhardt 
& Sehmer haben eine Anzahl Zylinder mit 
1150 mm Dmr. und 1300 mm Hub ausge- 
führt, die man als 1100 pferdig bezeichnen 
kann. Die Soc. an. John Cockerill, Seraing, 
hat eine große Zahl 1200 pferdiger Zylinder 
gebaut und ist sogar bis 1500 PS gegangen. 
Die größten Maschineneinheiten, die wir ha- 
ben, entwickeln 3600 PS; sie haben vier 900- 
pferdige Zylinder in Zwillingstandemanord- 
nung. 

Als Beispiele für die Anordnung der 
Rohrleitungen sind in den Figuren 74 bis 
78 zwei von der Maschinenbau-Gesellschaft 
Nürnberg gebaute Anlagen dargestellt: auf 
dem Eschweiler Bergwerksverein, Grube 
Anna, und im Hasper Eisen- und Stahlwerk. 

Gasdynamos. In Fig. 79 bis 81 und 
Fig. 82 bis 90, Textblatt 10 bis 12, sind 
eine Reihe Gasdynamos und Gaszentralen 
dargestellt. Die Drehstromdynamos werden 
vielfach, vergl. die Figuren 85 und 86, als 
Außenpoldynamos ausgeführt, wenn sich so 
das gewünschte Schwungmoment besser un- 
terbringen läßt. 


Gasgebläse. Die Gasgebläse sind die 
hervorragendsten Vertreter des unmittel- 
baren Gasantriebes. In erster Linie han- 
delt es sich um die vielen Hochofen- 
gebläse mit ihren bequemen und vorteil- 
haften Bedingungen für den Gasantrieb, der 
hier bald Alleinherrscher sein wird. Stahl- 
werkgebläse werden in wesentlich gerin- 
gerer Zahl gefordert, sie haben schwieri- 
gere Betriebsbedingungen und stellen schär- 


1000 pferdige Gasdynamo für 500 V Gleichstrom auf der Friedrich Alfred- Hütte in Rheinhausen, gebaut von A. Borsig und den Siemens-Schuckert-Werken. 
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Fig. 74 bio 76. 


Gasmaschinenanlage 
auf Grube Anna 
des Eschweiler 


Bergwerksvereines. 
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Band 50. Nr. 38. 
22. September 191 6. 


Fig. 77 und 78. 
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1500 pferdige Gasdynamo im Hasper Eisen- und Stahlwerk. 


Schnitt A-B. 
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fere Ansprüche an die Betriebsicherheit, so daß erst einige 
wenige durch Gasmaschinen angetrieben werden. 
1 aea hier, die Gebläse der Eigenart der Gasmaschine: 
ihrer gegenüber der Dampfmaschine höheren Umlaufzahl und 
Be OM Ueberlastungs- und Manövrierfähigkeit, an- 
RN, höheren Umlaufzablen haben wenig Schwierigkeiten 
fordert au keine grundsätzlich neuen Konstruktionen er- 
a Selbsttätige Ventile sind die Regel geblieben. Eine 


ee] 


große Verbreitung haben die Lenkerventile von Hoerbiger’) 
gefunden (verwendet u. a. von der Maschinenbau A.-G. vorm. 
Gebr. Klein, Dahlbruch, Haniel & Lueg, der Elsässischen Ma- 
schinenbau- Gesellschaft, auch von der Maschinenbau-Gesell- 
schaft Nürnberg); recht verbreitet sind ferner die aus Stahl- 
blech gepreßten Ventile von Ehrhardt & Sehmer, Fig. 91, und 
die ähnlichen, aber stockwerkweise aufsitzenden »Schirmven- 


1) s. 7. 1901 S 218. 


y 15 
Tu 
| 
Ti 7 
7 at 
uh 
un 
| 4 
> | 
4 
= 
7 tong 8 
Ba A X 
Pa 2 
T s J 
10 1 FRAR 
\ X PO UM TA p 
T ps 
1 i > 
LIT enge 
È vorm OASE 71 
2822 meren 
na { é ngas j 
a } m OaS fe. 
a TERNE 
2 (Á 4) 7 5 
. , 
S, 
Ve pi 
1S | 1 | 
IR 10 
N | | | 
| x | | 
I| À | | | 
N | 
Vis | | 
4 IS | | 
a | | 
— — § {bb | ai t = 1 
| mal * (617) N! * 1 tte | | 
— u u aa i f 4 D | 
| | = \ | 
5 ttt Naan it 
— WO SIF 5 E | 
j 71 — } | 
* 15 1 292 = l | 
5 Hl Va ERS 1 
+ — A | | < | i 
J A f | 
= ae i? l | 
$ V ov $ $ iy t * 
CAPRA = s g 
i | j e Sere (mn I | 
i q | f Auso Fr fi nn ji 
4 | t — — = * Ih II | | 8 
1 11— 38888 


Zeitschrift des Vercines 
Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. deutscher Ingenieure. 


5 r : smotorenfabrik Deutz. 
2000 pferdige Gasmaschine auf dem Hoerder Bergwerks- und Hüttenverein, gebaut von der Gasmotor 


Fig. 80. 
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deutscher Ingenieure 1906. 


Textblatt 10. 


H. Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Huttenwerken. 


Fig. 82 und 83. Gasdynamos der Ilseder Hütte für 10300 V Drehstrom (Ascherslebener Maschinenbau-A.-G. und Siemens-Schuckert- Werke). 
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. 84. Gasdynamo der Gutehoffnungshütte für 3200 V Drehstrom (Gutehoffnungshütte und Siemens-Schuckert- Werke). 
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wutscher Inzenieure 1906. 
H. Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 
Fig. 85. 900 pferdige Gasdynamo der Zeche Shamrock III IV für 5000 V Drehstrom (Haniel & Lueg und A. E. G.'. 
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Drehstrom (Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg und A. E. G.). 
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Gasmaschinenhaus der Rombacher Hüttenwerke 


7 at 


Teitschrift des Vereines Textblatt 12. 
deutscher Ingenieure 1906. 


H. Hoffmann: Kraftzewinnung und Kraftverwertunz in Berg- uni Hüttenwerken. 


$600 pferdige Gasdynamos des Schalker Gruben- und Hüttenvereines für 5000 V Drehstrom (Hanlel & Lueg und Siemens-Schuckert-Werke). 
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Fig. 90. 2200 pferdige Gasinaschine für das Eisen- und Stahlwerk Hoesch von Ehrhardt & Sehmer (In der Werkstatt). 
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Band 50. Nr. 88, 
23. September 1906. 


Fig. 91. 


Gebläseventil von Ehrhardt & Sehmer. 


tile« der Siegener Maschinenbau-A.-G. vorm. A. & H. Oechel- 
haeuser, Fig. 92. Thyssen & Co. verwenden Lenkerventile 
eigener Bauart. Weiter findet man die Riedler-Stumpf-Ventile?), 
die Gutermuth-Klappen?) u. a. Auf der Saugseite ordnet die 


) s. Z. 1902 S. 1459. 
7) 8. Z. 1902 S. 1456. 


Fig. 93. 


Gebläsezylinder von Ehrhardt & Sehmer. 
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Siegener Maschinenbau-A.-G. Drehschieber an; ebenso hat die 
Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg vielfach Drehschieber ver- 
wendet, auch für die Druckseite mit hintergeschalteten Ven- 
tilen. Für die Gesamtordnung ist kennzeichnend, daß die 
Ventile entweder in einem besondern Ringkasten untergebracht 


Fig. 92. 


Schirmventll der Siegener Maschinenbau-A.-G. 
vorm. A. & H. Oechelhaeuser. 
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werden, oder im Deckel selbst, insbesondere, wenn man 
Saugschieber hat. Fig. 93 nebst der Schnittzeichnung Fig. 98 
und Fig. 94 zeigen charakteristische Beispiele. 

Zu neuen Konstruktionen führten aber die vom 
Dampfgebläse her nicht bekannten Forderungen, das Gasge- 
bläse beim Anfahren zu entlasten und es zu befähigen, auf 
höheren als normalen Druck zu blasen, ohne seinen Kraft- 


Fig. 94. 


Gebläsedeckel der Siegener Maschinenbau-A.-G. vorm. A. & H. Oechelhaeuser. 
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deutscher Ingenieure, 
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Fig. 95. 


Windzylinder eines Hochofengasgebläses 
der [Siegener Maschinenbau-A.-G. 
vorm. A. & H. Oechelhaueser. 


49% vn vorn hinten 


Windvylinder eines Hochofengasgebläses von Ehrhardt & Sehmer. bedarf zu erhöhen, d. h. seine Windförderung bei höhe- 
5 rem Druck zu vermindern. Leer anzufahren wird immer 

J | g gefordert; mit höherem Druck fahren können, ist von 

Bedeutung, wenn die Gebläse getrennt auf die Hoch- 
öfen blasen, weniger, wenn sie in eine gemeinsame 
Windleitung blasen; jedenfalls ist die Forderung recht 
häufig, daß der Druck sich z. B. von normal 0,5 at 
auf 1 at oder von 0,75 at auf 1,5 at erhöhen lasse. 
Um leer anzufahren, kann man mit der Windleitung 
ein Auspuffrohr verbinden und das Gebläse beim An- 
fahren mit dem Schieber auf dieses umschalten; viel- 
fach ist das Gebläse aber selbst so eingerichtet, daß 
es die angesaugte Luft wieder zurück- oder von einer 


F iq. 99. Gebläsediagramm. 


Mochoruck 


Zylinderseite zur andern schieben kann. Hand in Hand 
damit geht meistenteils die Lösung der Aufgabe, auf 
höheren Druck zu blasen, und es ist sehr interessant, 
zu verfolgen, welch verschiedene Wege der Konstruk- 
teur eingeschlagen hat. In Fig. 95 bis 108 sind eine 
Reihe Beispiele dargestellt, die die wichtigsten Kon- 

l struktionen veranschaulichen. 

. Die Siegener Maschinenbau- A.-G. vorm. A. 
& H. Oechelhaeus er bewegt, Fig. 95, durch eine 
mit der Hand einstellbare Halbkulisse die Saugschieber 
so, daß mehr oder weniger Luft in die Saugleitung 

7 - EN zurückgeschoben wird; Fig. 96 zeigt die erzielten Dia- 

> RR. RAR ak Suz gramme. | en 

— LS e Die Maschinenbau-A.-G. vorm. Gebr. Klein, 
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Fig. 97. 


Windzylinder eines Hochofengasgebläses der Maschinenbau-A.-G. vorm. Gebr. Kleln. 


Fig. 100. 


Windzylinder eines Hochofengasgebläses der Ascherslebener Maschinenbau-A.-G. 
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Fig. 101. 


Windzylinder eines Hochofengasgeblüses 
von Haniel & Lueg. 
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Fig. 102 bis 105. 
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33. Senteihlser 1906 Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 1537 à 
Dahlbruch, ordnet auf jeder Zylinderseite zentrisch ein Um- Rückexpansionsräume!) — zuzuschalten, Fig. 98. Die Wir- 


laufventil an, Fig. 97. Diese Umlaufventile werden bei den 
neueren Ausführungen hydraulisch vom Maschinistenstand aus 
geöffnet, und man kann mit ihrer Hülfe leer anfahren, die 
Windförderung beim Signal »I,angsam« stark vermindern und, 


Fig. 106 und 107. 


Gt SH 
bf, Ä 
HA f I 
/ À | * 
Afr xX 1 
N « 1 
N | III 
DAN 
BE, / A | 
She AP 
SIT 
IH Af If FD 
d Af 4 / 5 . ` 
.. 7? 
,, 
N22 SA AA fp Jf 7 A F jp 
fy hp fy YA, 
MA, sh, f 
,,, 
HH, 
F Spt pf fff, JA * 
DL TH, fy f P 
YY isp, ’ f 7 „ 
HA , A . WY PA * 
,,, + 
DH, f NIR A 
ff; SAS SY 7 
UY j tf CTT}; on he Ahr 
f Pi I t 
r k | PF i 4 1 ‘ 
/ A A f t 7 N { } 
/ SSA FH 1 — 33 
— Af 1 A y 1 — 
, vA = f ERTA 
“Yip Ws } g Wr 
A f 4 7 } 7 r 
hj 1 f I 
CL A EEE EEE oe 


wenn man auf höheren Druck bläst, eine oder mehrere Zy- 
linderseiten abschalten. 


Ehrhardt & Sehmer ordnen für das Leeranfahren eine 
Umlaufleitung an und benutzen deren Absperrschieber, um 
für höhere Drücke zusätzliche schädliche Räume — sogenannte 


Y 


— —gL— — 


kung zeigen die Diagramme, Fig. 99. Die Ascherslebener 
Maschinenbau- A.-G. ordnet, Fig. 100, ebenfalls eine Um- 
laufleitung an und trennt diese, um auf höheren Druck zu 
blasen, durch eine Drosselklappe in 2 Räume, die den beiden 


Windzylinder eines Hochofengasgeblises der Elsässischen Maschinenbau- Gesellschaft. 


Fig. 106. 
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Zylinderseiten zugeschaltet werden. 


Haniel & Lueg schalten mittels eines Kolbenschiebers 
die Deckelräume als Rückexpansionsräume zu, Fig. 101, und 


) von L. Grabau zuerst angegeben. 
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deutscher Ingenieure. 
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Fig. 107. 
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Fig. 108. 
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erzielen dadurch die Diagramme Fig. 102 bis 105; zur Ent- ein Umlaufventil angeordnet. Auch Thyssen & Co. schalten 
lastung beim Anfahren dient ein besonderer Umlaufschieber. die Deckelräume in 3 Stufen zu, und zwar durch Drehschieber, 
Die Elsässische® Maschinenbau-Gesellschaft schaltet, Fig. 108; beachtenswert ist bei diesem Gebläse noch, daß 
Fig. 106 und 107, ebenfalls die Deckelräume zu, und zwar in die Luft, umgekehrt wie bei der gebräuchlichen Anordnung, 


3 Stufen; außerdem ist, um leer anzufahren, in jedem Deckel von den Seiten angesaugt und in der Mitte weggedrückt wird. 


ae Band 50. Nr. 38 Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 1539 
= 22. Sontember 1906 


SS m | 


S — 
z |] 
a, 4. 
zi 


©. 
l 


. a 222 b: 
um — — 


E 
Z a 
: i 4 „ 
= : ] > 
A N Far 
© FO NN 
2 5 ‘soe | | | 
5 1 2 cH) | 
© ee | a 
° | I LU 
j a a 
F ‚eat 
E l 
a 
— 5 
. 8 
Q 2 
oO > 
q 
8 
x . Q 
N 
3 
w 2 
E 
£ 
à 
a 
— 1 
3 E 
8 
80 
a ; 
do I! 
8 “ 
` E 
eae 2 F 
l 8 á 
ee 
ia 85 | 
a 8 e 
E 3 | 
u 
5 . 
ats => 
u = | 
— wi | 
” In 
= HL 
O AEN ; 
oH! 
FE If i 
St 
g 
pe 
Ar 
dit 
h 7 
die 
(e 


1 Google 


1540 Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Fig. 110. 


1800 pferdiges Hochofengasgebläse von Thyssen & Co. 
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Fig. 111. 


1000 pferdiges Hochofengasgebläse für“ Gebr. Stumm in Neunkirchen von Ehrhardt & Sehmer. 


Was die Regelung der Gasgebläse anbelangt, so ist be- 
merkenswert, daß man neuerdings meistenteils auf Regler 
verzichtet und mit der Hand regelt. Nur das Durchgehen ver- 
hindert ein kleiner Regler, der, wenn die Umlaufzahl zu 
hoch wird, die Zündung abstellt. | 


| Damit wäre das wesentliche über den Gasantrieb von 
Hochofengebläsen gesagt. 

| Beispiele von Hochofengasgebläsen sind in Fig. 109 bis 

111 und 112 bis 117, letztere auf Textblatt 13 und 14, dar- 

gestellt. (Schluß folgt.) 
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Fig. 112. Hochofengasgebläse in Rombach von der Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg. 


Fig. 113. 1500pferdiges Hochofengasgebläse in Haspe von Haniel & Lueg. 
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114. 1600 pferdige Hochofengasgebläse in Rheinhausen von der Siegener Maschinenbau- A.-G. vorm. A. & H. Oechelhaeuser (vorn) und 
von der Maschinenbau-A.-G. vorm. Gebr. Klein (hinten). 
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Fig. 115. Hochofengasgebläse in Schalke von der Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg. 


Fig. 116. Hochofengasgebläse von der Société anonyme John Cockerill. 


Fig. 117. 1500 pferdige Hochofengasgebläse in Differdingen von der Elsässischen Maschinenbau- Gesellschaft. 
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Mitteilungen über Dampfturbinen. 


Von Dr.-Ing. A. Rateau, Professor an der Bergakademie zu Paris. 


(Vorgetragen in der Hauptversammlung des Vereines 


(Schluß von 8. 1511) 


Turbopumpen. 


Die Verwendung der Dampfturbinen für unmittelbaren 
Antrieb von Zentrifugalpumpen liefert ganz besonders be- 
merkens werte Ergebnisse. Es ist bekannt, daß der durch 
die Zentrifugalräder geschaffene Druck proportional dem 
Quadrat der Umfangsge- 
schwindigkeit wächst, und 
so wird es dank der hohen 
von den Dampfturbinen er- 
zeugten Geschwindigkeiten 
möglich, mit einem ein- 
zigen Rade bedeutende 
Wassermengen in einem 
einzigen Strahl auf Höhen 
von über 250m zu för- 
dern, und es läßt sich ein 
noch höherer Druck er- 
reichen, wenn man Pum- 
pen mit vielen hinterein- 
ander geschalteten Rädern 
verwendet. 

Ich benutze zu diesem 
Zweck die von mir er- 
dachte Vielfachzellenpum- 
pe, von der Fig. 13 eine 
Abbildung gibt. Ich ge- 
statte mir, daran zu er- 
innern, daß unsre erste 
Vielfachzellenpumpe aus 
dem Jahr 1898 stammt, 
und daß der in Fig. 13 
dargestellte Schnitt in mei- 
ner Schrift über »Hoch- 
druckpumpen und -venti- 
latoren« (Bulletin de la Société de l'Industrie minérale, 
St. Etienne, Januar 1902) zu einer Zeit veröffentlicht worden 
ist, wo noch keine der kürzlich aufgetauchten ähnlichen Bau- 
arten vorhanden war. 

Die erste Anwendung 
hat meine Turbopumpe 
im Jahr 1902 auf den 
Kassandragruben in der 
Türkei gefunden. Die Ma- 
schine arbeitet schon ei- 
nige Jahre und hat nur 
zur selben Zeit wie die 
Grube still gestanden. 
Andre wichtigere Aufstel- 
lungen wurden dann vor- 
genommen, namentlich auf 
den Czeladzgruben in Rus- 
sisch-Polen, wo im vorigen 
Jahr eine Turbopumpen- 
gruppe von 600 PS ein- 
gebaut ist, sowie in Wit- 
kowitz in Oesterreich. 

Es hat vielleicht kei- 
nen Zweck, länger bei den 

bopumpen zu verwei- 
len, deren Anwendung 
stets ziemlich beschränkt 
bleiben wird; denn die 
hauptsächlich für die Was- 
serhaltung in Gruben zu 
benutzenden Zentrifugal- 
pumpen sind meistens mit 


Elektromotoren gekuppelt. 
Dampfturbinen vielfach in 
Anwendung kommen werde 
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deutscher Ingenieure zu Berlin am 12. Juni 1906.) 


Dagegen glaube ich, daß die 
Verbindung mit Ventilatoren zur 


n. 


Turboventilatoren. 


Fig. 13. Vielfachzellenpumpe von Rateau. 


Ihre große Geschwin- 
digkeit macht die Dampf- 
turbinen besonders geeig- 
net für den Betrieb von 
Hochdruckventilatoren und 
selbst von Kompressorven- 
tilatoren, die als Gebläse- 
maschinen dienen. Meine 
praktischen Untersuchun- 
gen über diesen Gegen- 
stand gehen bis in das 
Jahr 1900 zurück, und ich 
habe bereits in meiner Ar- 
beit über »Hochdruckven- 
tilatoren und -zentrifugal- 
pumpen« einige Ergeb- 
nisse der mit einem Turbo- 
ventilator von 25 cm Dmr. 
vorgenommenen Versuche 
mitgeteilt. Bei einer Ge- 
schwindigkeit von 20000 
Uml./min lieferte dieser 
Ventilator bis zu 45 
obm / min mit einem Druck 
von 5,80 m Wasserskule, 
d. h. von mehr als 0,5 at. 

Seit jener Zeit sind 
diese Ventilatoren verbes- 
sert und für verschiedene 


Zwecke gebaut worden, mehrere für Zuckersiedereien, wo sie 
die mit Kohlensäure geschwängerte Luft, welche den Kalk- 
öfen entnommen und in die Entkohlungsküpen gedrückt 


wird, zusammenpressen. 


Fig. 14. 


Turboventilator der Zuckerraffinerie Say in Pont d’Ardres. 


Fig. 14 stellt den Turboventilator 


der Zuckerraffinerie Say in 
Pont d’Ardres dar, welcher 
seit länger als zwei Jahren 
im Betrieb ist und bei ei- 
nem Druck von 4,5 m Was- 
sersäule eine Leistung von 
2,5 cbm/sk erzeugt. Fig. 
15 zeigt einen für das Ge- 
bläse eines Hochofens auf 
der Commentry-Hütte be- 
stimmten doppelten Turbo- 
ventilator. Diese Maschine 
ist sehr vollständigen Ver- 
suchen unterworfen wor- 
den, worüber ich die nach- 
stehende Zusammenstel- 
lung gebe. 

Man sieht aus diesen 
Zahlen, daß der Gesamt- 
wirkungsgrad der Turbine 
und des Ventilators 38 vH 
erreicht, was für eine Ma- 
schine von nur 100 PS 
Nutzleistung verhältnis- 
mäßig viel ist. Den Wir- 
kungsgrad des Ventilators 
allein kann man bei dieser 
Maschinengattung leicht 
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Nr. der Versuche . 


1 2 3 4 | 5 


Dampfdruck beim Einlaß Par ee ae eG . kg gem abs. 7,6 7,5 8,0 9,0 9,0 
» » Auslass . . 0.0, > 0,308 6,308 3,419 6,374 | 6,334 
Umlaufzabl 1. d. Min. Ir. = 16 000 15 200 15 200 15 200 14 900 
Forderdruck in m Wansersäule . . 2... ww in 4,23 3,58 3,23 3,02 2,51 
Endquerschnitt der Austrittsd dase 4e 74,3 98,5 123 144 179 
Anfangstemperatur . g 005 25 25,5 27 26,5 31,2 
Endtemperatur 200 ° 69,5 61.5 58,5 DN 60,2 
Gesamtdampfverbraach kg st 1309 1292 1376 1512 | 1542 
theoretischer Dampfverbrauch . . kg PS-st 3,27 2,28 5,23 9,27 | 5,10 
angesaugte Luftmengne . chin sk 1,757 2.164 2,585 2,923 3,335 
theoretisch verfügbare Leistung . rn PS 248 244.5 263 292,5 302,5 
Kompressions-Nutzlelstung . 8 87,7 93 100 107,6 103,5 
Gesamtwirkungsgrad . . oo vH 35,T 35 IS 36,8 34,2 
Wirkungsgrad des Ventilators allen » 65,5 74,1 74.7 72,8 66,5 
aus der Temperaturerhö- Fig. 15. gekehrt: die Leistung bei 


hung der von dem Venti- 
lator angesaugten und aus- 
geblasenen Luft bestim- 
men. Wenn die Kom- 
pression streng adiabatisch 
und ohne Verluste an 
mechanischer Energie vor 
sich ginge, d. h. mit einem 
Worte: wean die Kom- 
pression vollkommen wäre, 
würde die Temperaturer- 
höbung betragen: 


P 0.2 
ar) , 


wobei das Verhältnis 


zwischen dem absoluten 
Druck der ausgeblasenen 
und dem absoluten Druck 
der angesaugten Luft be- 
deutet. Der tatsächliche 
Wirkungsgrad des Ventila- 
tors wird durch das Ver- 


hältnis f ausgedrückt, wo- 


bei f die wirklich gemes- 
sene Temperaturerhöhung 
bedeutet. Diese Formel ist in einfacher Weise aus den ther- 
modynamischen Gesetzen hergeleitet. Es ist richtig, daß in 
diesem Ausdruck die Lagerreibung der Welle und die von 
der Maschine ausgestrahlte Wärme vernachlässigt sind. Diese 
Werte sind aber sehr gering und lassen sich leicht berechnen, 
wenn es sich darum handelt, eine hinreichend genaue Be- 
richtigung zu erhalten. 

Wendet man diese Erwägung auf die Versuche mit dem 
vorher besprochenen Ventilator an, so findet man für den Ven- 
tilator allein einen Wirkungsgrad von beinahe 75 vH. 

Da es leicht ist, Vielfachzellenturbinen mit einem Wir- 
kungsgrad von über 65 vH herzustellen, so sieht man, daß 
man Turboventilatorgruppen mit einem 49 vH erreichenden 
Gesamtwirkungsgrad (Turbine und Ventilator) bauen kann. 
Kein gegenwärtig bekannter Kolbenkompressor vermag ein 
höheres Ergebnis zu liefern. Die vollkommenste Maschine, 
welche mir bekannt ist, erreicht höchstens 48,5 vH. 

Mit nicht überhitztem Dampf von beispielsweise 1? at 
und einem Vakuum von 92 vH im Kondensator würde man 
1 PS. in komprimierter Luft mit einem Dampfverbrauch von 
7,3 kg/st erhalten. 

Eine entsprechende Maschine, aber von viel größerer 
Leistung (750 PS), befindet sich zurzeit auf dem Werke 
von Brown, Boveri & Co. in Baden für das Stahlwerk Rote 
Erde bei Aachen im Bau; sie ist so berechnet, daß sie bei 
einem Druck von 2 bis 3 m Wassersäule 20 cbm/sk Luft 
abgibt. 

Eine besondere Art der Regelung gestattet, den Druck bei 
jeder beliebigen Leistung stets auf derselben Höhe, oder um- 


jedem beliebigen Druck 
unveränderlich zu halten. 

Kuppelt man verschie- 
dene Räder von Zentrifu- 
galventilatoren ebenso, wie 
wir die Räder der Viel. 
fachzellenpumpen kuppeln, 
so kann man einen noch 
viel höheren Luftdruck er- 
zielen. Wir haben bereits 
eine gewisse Anzahl sol- 
cher Maschinen ausgeführt. 
Fig. 16 und 17 stellen bei- 
spielsweise die in der 
Grube zu Béthune im Be- 
triebe befindliche Maschine 
dar, welche Luft von 6 at 
Druck liefert. Diese Ma- 
schine ist, außer dem Zen- 
trifugalkompressor, da- 
durch beachtenswert, daß 
die antreibende Turbine 
durch den Abdampf einer 
Fördermaschine gespeist 
wird. Sie hat außerdem 
ein Hochdruckgebäuse, 80 
daß der Betrieb auch wäh- 
rend des Stillstandes der Fördermaschine wirtschaftlich bleibt 
Selbsttätige Regler lassen den Abdampf einströmen, sobald 
der Akkumulator unter Druck ist, oder aber den Kessel- 
dampf, je nach dem Druck der komprimierten Luft im Be- 
hälter. Ein besonderer selbsttätiger Regler macht es mög- 
lich, die Belastung auf beide Ventilatorwellen gleichmäßig zu 
verteilen. 

Ein andrer Kompressor ist gegenwärtig in den Werk- 
stätten von Brown, Boveri & Co. fertiggestellt worden. Er 
soll einer Petroleumturbine von 500 PS, Bauart Armengaud- 
Lemale, Luft unter einem Drucke von 5 at zuführen. Meiner 
Ansicht nach können die Petroleum- oder Gasturbinen gerade 
durch die Mitwirkung der Zentrifugalkompressoren praktisch 
ausführbar werden. Sehr bemerkenswerte Versuche in dieser 
Hinsicht werden binnen kurzem von der Turbomotoren-Gesell- 
schaft, der Besitzerin der Armengaud-Lemale-Patente, durch- 
geführt werden. Dieser ganz besondere Zweig der Verwen- 
dung der Dampfturbinen für die Kompression der Luft hat 
eine große Zukunft, nicht nur für den Bergwerksbetrieb, son- 
dern auch für das Hüttenwesen, wo die Gebläsemaschinen 
aller Art, für die Hochöfen und für die Stahlgießereien, 
durch einfachere, sehr viel kleinere, hilligere und wirtschaft- 
licher als die gegenwärtigen Kolbenmaschinen arbeitende 
Zentrifugalmaschinen ersetzt werden können. 

Einige Anwendungen werden bereits gemacht; nament- 
lich kann ich eine Gebläsemaschine von 500 PS für die Hocb- 
öfen in Chasse anführen, die soeben im Werke von Sautter- 
Harlé & Co. in Paris fertiggestellt worden ist. Diese Ma- 
schine wird, entgegen der Vermutung, die man binsicht- 
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lich des Druckes und der Leistung hegen sollte, ein großes 
Anpassungsvermögen haben. Der Druck kann innerhalb 
weitester Grenzen schwanken, und es ist sogar die Möglich- 
keit vorhanden, durch Reihenschaltung zweier im allgemeinen 
parallelgeschalteter Kompressorgehäuse den Druck bei einer 
Störung des Ofens auf das Doppelte zu steigern. 

Man könnte gegen die Verwendung der Zentrifugalkom- 
pressoren einwenden, daß sie keine gleichmäßige Leistung, 
wie man sie mit den Kolbengebläsemaschinen erzielt, sichern. 
Dies wäre aber eine zu oberflächliche Ansicht. Nichts ist ein- 
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von Sautter-Harlé & Co. arbeitete die Maschine sehr be- 
friedigend. Auch konnte der Generaldirektor der Gruben 
von Bethune, Mercier, der zu der Zukunft dieses Systems 
Vertrauen hatte und uns zu dessen Verwirklichung an- 
regte, eine weitere Maschine von der doppelten Leistungs- 
fähigkeit bestellen. Dieser neue Zentrifugalkompressor wird 
durch einen Drehstrommotor von 3000 Uml./min betrieben 
werden. 

Nachstehend drei Beispiele der mit dem Kompressor zu 
Bethune erzielten Ergebnisse. 


Fig. 16 und 17. 


Zeutrifugalventilatoren für 6 at Druck in der Grube zu Béthune, 
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facher, als die Zentrifugalgebläsemaschinen mit einem Lei- 
stungsregler zu versehen, welcher die Leistung dauernd auf 
einem durch eine Feder oder ein Gegengewicht beliebig zu 
bestimmenden Wert hält. 

Bei der Inbetriebsetzung des Kompressors in Böthune 
sind wir auf eine unerwartete Schwierigkeit gestoßen, welche 
beseitigt werden mußte. Wenn nämlich die Maschine mit 
verringertem Druck arbeitete, entstanden so heftige Luft- 
stromstöße, daß die Maschine sehr schnell unbrauchbar ge- 
worden wäre, wenn diese Stöße einige Zeit angehalten 
hatten. Es ist uns glücklicherweise gelungen, diesen 
Uebelstand mittels einer sehr einfachen Vorrichtung zu 
beseitigen, und nach deren Einregelung auf dem Werke 


Diese Versuche wurden gemacht, indem Luft in ‘eine 
mit einer konischen Oeffoung versehene Kammer eingesogen 
wurde, wobei sich durch Messen des Unterdrucks in der 
Kammer die genaue Leistung ergab, und indem sie darauf 
in ein Rohr ausgeblasen wurde, auf welches eine konische 
Düse aufgesetzt war, die ebenfalls die Ermittlung der Lei- 
stung gestattete. 

Der erste Versuch in der folgenden Zahlentafel entspricht 
einer verhältnismäßig zu geringen Leistung. Der Gesamtwir- 
kungsgrad der vier Kompressorenkörper erreicht aus diesem 
Grunde nicht 60 vH. 

Beim zweiten Versuch überstieg die Leistung jedoch den 
Wert, für welchen die Maschine gebaut worden war, bedeu- 


: fturbinen. 
1544 Rateau: Mitteilungen über n deutscher Ingenieure. | 


Zeitschrift des Vereines 


Versuche mit dem Kompressor zu Béthune (Oktober 1905). 


1. Versuch | 2. Versuch 3. Versuch 
1. | 2. 3. 4. I. 2. 3. 4. 1. 2. 3. 4. 
Körper Körper | Körper | Körper | Körper | Körper | Körper | Körper Körper | Körper | Körper | Körper 
| aa eee ee er Zr TE —j—j— 
Se ee a | | | 

Dampfdruck beim Einlaß. kgiqem abs.] 1,033 1,590 | 2,700 4,520 1,083 ı 1,45 2,54 | 4,43 1,033 1,61 2,88 5.18 
» » Auslaß. . . » 1,510 | 2,720 4,520 | 6,980 | 1,60 2,40 4,43 6,78 1,688 2,91 5,18 8,13 
Umlaufzahl in der Minute 4660 4660 4660 | 4660 5000 5000 4840 4840 5000 5000 4900 4900 
Lufttemperatur beim Einlaß IC 14,0 19,9 17,2 18,9 12,8 21 18 | 20,3 14,5 19 17,5 187 
» » Auslaß : » 77,4 96,4 102,4 102 71,5 98 98 | 93,2 75,8 95,5 95 94,2 
adiabatische Temperaturerhöhung » 41 50 | 46 41 39 55 51 38 44 54 53,5 40,5 
wirkliche » 2 63,4 76,5 85,2 83,1 58,7 77 80 7259 61,3 76,5 7,5 75,5 

angesaugte Luftmenge . . ebm/sk 0,76 1,31 | 0,906 | 
Wirkungsgrad. . . . »I 65 65,5 | 54 | 49,4 66,5 | 71,5 | 63,7 ı 52 71,8 | 70,6 | 69 53,7 


tend. Nichtsdestoweniger beläuft sich der Wirkungsgrad auf 
63 vH. 

Endlich, beim dritten Versuch, arbeitete die Maschine 
unter den normalen Betriebsverhältnissen und erreichte den 
mechanischen Gesamtwirkungsgrad von 66 vH. 


Man bemerke, daß bei dem letzten Versuche bei einer 
angesaugten Luftmenge von etwas über 900 Itr/sk der För- 
derdruck 8 at abs. erreicht hat, was einer Nutzleistung in 
kromprimierter Luft von etwa 300 PS gleichkommt. 


Der Wirkungsgrad des vierten Kompressorkörpers ist 
bedeutend geringer als der der andern. Die Maschine für 
Béthune war die erste von uns konstruierte dieser Art. Wir 
werden die gewonnene Erfahrung benutzen, um den Wir- 
kungsgrad dieses letzten Körpers zu verbessern, und es ist 
kein Grund erkennbar, weshalb wir nicht einen Gesamtwir- 
kungsgrad von 70 vH oder sogar einen noch etwas höheren 
erzielen sollten. 


In der Maschine von Béthune wird die Luft lediglich 
durch zwischen die Kompressorkörper eingeschaltete Kühl- 
mittel abgekühlt. Indem wir jedoch, wie wir dies auch für 
die Zukunft beabsichtigen, die Kompressorkörper selbst durch 
umlaufendes Wasser kühlen, nähern wir uns der isothermi- 
schen Kompression, und unter diesen Verhältnissen wird sich 
der Wirkungsgrad dieser Kompressoren von dem gut durch- 
konstruierter Kolbenmaschinen nur wenig unterscheiden. 


Diese Beispiele zeigen klar, daß der Wirkungsgrad rich- 
tig berechneter und konstruierter Turbokompressoren den 
Vergleich mit dem der Kolbenkompressoren aushält. Es 
sind aber noch andre Punkte, bei welchen der Vorteil unbe- 
stritten auf der Seite der Turbokompressoren steht. In erster 
Linie ist die Schmierung, ein wichtiger Faktor für die Wirt- 
schaftlichkeit, aufs äußerste vermindert. Ferner nehmen 
diese Maschinen nur wenig Raum ein und sind verhältnis- 
mäßig sehr leicht. Dann erzielt man noch einen wesentlichen 
Nutzen durch Ersparnisse an Fundamenten, Gebäuden usw. 
Aus alledem ergibt sich eine beträchtliche Ersparnis in den 
Anschaffungskosten. 


Ferner lassen sich die in gleichbleibendem Richtungs- 
sinn laufenden Zentrifugalventilatoren sehr leicht mit Elektro- 
motoren ohne Zwischenglieder kuppeln, wodurch eine Ursache 
von Energieverlusten ausgeschaltet wird. Der Abfluß erfolgt 
vollkommen gleichmäßig, während man bei hin- und her- 
gehenden Maschinen mit unvermeidlichen Stößen rechnen 
muß. 

Da der Strom von Zentrifugalmaschinen gleichmäßig fließt, 
braucht man keine Behälter und kann Leitungen von klei- 
nerem Querschnitt verlegen. Auch haben wir bei den ersten 
Anwendungen an Kalköfen beim Ansaugen der Luft feststellen 
können, daß sich die Wirkung dieser Oefen bedeutend ge- 
bessert hat. 

Schließlich läßt sich die bei den Kolbenmaschinen nur 
durch eine Veränderung der Umlaufzahl mögliche Verände- 


rung der Leistung bei einer Zentrifugalmaschine sehr einfach 
durch das Schließen eines Ventiles erreichen. Es ist leicht, 
die Leistung oder den Druck selbsttätig zu regeln, indem 
man durch entsprechende Vorrichtungen das Dampfeinlaß- 
ventil an der Turbine beeinflußt. Derartige Anlagen sind 
von uns schon ausgeführt worden und haben sehr befriedi- 
gende Leistungen ergeben. 

Die Zentrifugalgebläsemaschinen werden meiner Ansicht 
nach besonders da am Platze sein, wo Abdampf ausgenutzt 
werden soll; denn in diesen Fällen würden Kolbenmaschinen 
mit Hin- und Herbewegung sehr große Abmessungen haben 
und eine nur mittelmäßige Ausnutzung ergeben. Die Zen- 
tritugen können sicher mit den Dampfkolbengebläsen und 
selbst mit den Gasgebläsen in vielen Anwendungen wetteifern. 
Selbstverständlich liefern die Gasgebläse die Pferdestärke 
stets mit einem bedeutend geringeren Gasverbrauch, als wenn 
man sich des Dampfes als Zwischenmittel bedient. Der Gas- 
verbrauch ist jedoch nicht der einzige wesentliche in Betracht 
zu ziehende Faktor. Stellt man die Kosten der ersten Ein- 
richtung, die Reparatur- und Unterhaltungskosten, die Un- 
kosten für Schmieröl, Gehälter des Aufsichtspersonals usw. 
in Rechnung, so wird man vielleicht finden, daß die Zentri- 
fugalgeblise, welche aus mit Hochofeugasen geheizten Kesseln 
gespeist werden, sofern Gas in hinreichender Menge zur 
Verfügung steht, den Gebläsen, welche das Gas unmittelbar 
in den Zylindern ausnutzen, gleichkommen oder sie sogar 
übertrefien. 

Ich kann diese Betrachtung der Turbomaschinen nicht 
besser beschließen, als indem ich hier wirderhole, was ich 
1902 am Schlusse meiner Schrift über Hochdruck-Zentrifugal- 
ventilatoren und -pumpen gesagt habe: i 

„Zweifellos haben diese Zentrifugalmaschinen zwar kel- 
nen so hohen mechanischen Wirkungsgrad wie gut durch- 
konstruierte Kolbenmaschinen; aber, abgesehen davon, daß 
dieser Unterschied nicht so groß ist, wie man geneigt ist an- 
zunehmen (dies wird durch die oben erwähnten Versuche 
bestätigt), machen sie diese Minderwertigkeit, wenn überhaupt 
eine solche vorhanden ist, durch wichtige Vorzüge wieder 
gut, nämlich: durch niedrigeren Anschaffungspreis, geringen 
Raumbedarf, leichte Fundamente, leichte Inbetriebsetzung 
und Unterhaltung, geringe Gefahr der Beschädigung und 
schließlich aufs äußerste verminderte Ueberwachungskosten. 
In vielen Fällen werden sie, wenn man sie erst besser kennt, 
berufen sein, gute Dienste zu leisten; davon bin ich über- 
zeugt. z 

Ich habe versucht, in diesem Vortrage die noch mög 
lichen Anwendungen der Dampfturbine darzutun. Diese 
neue, seit einigen Jahren bereits gut in die industrielle Tech- 
nik eingeführte Maschine sieht ihr Gebiet sich täglich mehr 
erweitern: der Kampf ist jetzt heiß zwischen der alten Kol- 
benmaschine und der Umlaufmaschine. Letztere hat ihrer 
Vorgängerin gegenüber noch nicht alle Vorzüge erlangt, 
deren sie fähig ist. 


u i "H 
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Anhang. Man kann hier den Widerstand gegen das spezifische 
Die Elastizität von Rohrkrümmern. Gleiten 4 dem Querschnitt ® des Elementes proportional 
In der Beschreibung der Dampfleitung im Kesselraum nehmen, so daß die Schubkraft, welche das Gleiten bewirkt, 
des Turbinenschiffes »Princesse Elisabeth« habe ich gesagt, 
daß man den Rohrkrümmern von größerem Durchmesser oft 9-20’ Gay ee 
mehr Elastizität zuschreibt, als sie wirklich besitzen. L L 
Ich will dies an einem Beispiel zeigen und dazu die y 
Rohre wählen, welche den Dampf von den Kesseln zum O- 6 i AF fer et AS 
Hauptsammelrohr führen; dadurch wird zugleich die ibnen ge- 
gebene Form gerechtfertigt werden. Was nun den Modul G der Schubelastizität betrifft, so 
Die Ausdehnung der Kessel und des Rohres selbst durch hat man: 
die Wärme und der darin herrschende Dampfdruck bringen G= m E') 
Formveränderungen hervor, welche im Rohr Spannungen er- Zim ) - 
zeugen, von denen man sich Rechenschaft geben muß. Um i 
zeitranbendes Nachschlagen in Lehrbüchern zu ersparen und a i ; 
zugleich um die gowählten Bezeichnungen zu kennzeichnen, 20% 24 1 


will ich zuerst kurz die elementaren Formänderungen und die GS aE 5 ). 
daraus herrührenden Spannungen betrachten. 


1) Elementare Formänderungen. 


a) Dehnung und Zusammendrückung eines 
homogenen Prismas. 


Wir bezeichnen mit: 

L die ursprüngliche Länge des Prismas; 

die Verlängerung des Prismas. Wenn eine Zusam- 
mendrückung vorkommt, ist “ negativ; 

$2 den Querschnitt des Prismas; | 

E den Elastizitätsmodul des Materials für Zug; | 

T die auf das Prisma wirkende Kraft. Wenn sie 
drückend wirkt, ist T negativ; 


| 
i | 
a die spezifische Dehnung e S 


m das Verhältnis der spezifischen Dehnung zu der 
damit verbundenen spezifischen Zusammenzie- 
hung des Prismas senkrecht zu seiner Achse. m 
liegt zwischen 3 und 4; nach Bach?) kann man 
für Metalle m = %s nehmen. 


Innerhalb der Proportionalitätsgrenze hat man bekannt- EN 
lich: 
T 
l = L ‘ . à 3 : (1) — T 


ER”. we; 
l 
= EN. 
T= R ; (2) 
Fig. 1 
— 4 > 
| 
N c) Biegung. 
4 | Es bezeichnet (Fig. 2 und 3): 
w m ná o den Schwerpunkt des Stabquerschnittes; 
D non die durch den Schwerpunkt o gehende Längs- 
RN a3 5 achse des Stabes; 
. 4 AB und CD zwei unendlich nahe liegende Quer- 
4 MLE LIL Of At, schnitte; 
& L die Entfernung dieser Querschnitte vor der Biegung; 
C D' die Lage des Querschnittes C nach der Biegung; 
b) Schub. | w den Winkel, welchen CD und C’D' einschließen; 
Es bezeichnet (Fig. 1): o ein Querschnittselement; 
© die schiebende Kraft; | y die Entfernung des Querschnittseleinentes von der 
AB und A'B’ zwei unendlich nahe aneinander liegende X-Achse; 
Querschnitte, deren Entfernung 44 = L ist; K den Querschnitt des Stabes; 


œw ein Element des Querschnittes; X-Achse bezogen (konstant); 
y den Betrag des Gleitens; X das Moment, welches die Biegung des Stabes be- 
G den Elastizitätsmodul des Materials für Schub. wirkt, auf die A-Achse bezogen. 


| 
Q den konstanten Querschnitt des Stabes; I das Trägheitsmoment des Querschnittes, auf die 


) C. Bach: Maschinenelemente, 9. Aufl. 1903 S. 1. 1) C. Bach: Elastizität und Festigkelt, 24. Aufl. 1902 S. 288. 
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Die dem Elemente w entsprechende Faser hat sich um 
wy 
Die dazu erforderliche Kraft ist nach (2) 
wy 
f 
und das Moment derselben, auf die Achse von X bezogen, 
Ewyy’ 
3 


verlängert. 


Eo 


Die Summe aller dieser Momente muß dem Biegungs- 
moment X gleich sein: 


Ew wy? 
X = 2 j 
E 
A= 1 wy’, 
und da 2my’ das Trägheitsmoment / des Querschnittes ist: 
Eyl 
— Py 5 e 
RK (5) 


2) Formänderung des Stabes durch äußere auf ihn 
wirkende Kräfte. 


Wir haben es hier bloß mit Formänderungen zu tun, 
die in einer Ebene, der Biegungsebene, vor sich gehen. 

Alle äußeren Kräfte, die auf den schraftierten Teil des 
Stabes, Fig. 4, wirken, können in eine einzige Resultierende 
R zusammengefaßt werden. Diese Resultierende R kann 


immer im Gleichgewicht gehalten werden durch eine ihr 


Fig. 4. 


gleiche parallele, aber entgegengesetzte im Elastizitätsmittel- 
punkt o angreifende Kraft und ein Moment X, dessen Achse 
senkrecht auf der Biegungsebene steht. 

Die in o wirkende Kraft R zerlegt sich in zwei Kräfte; 
die eine N wirkt normal auf den betrachteten Querschnitt 
AB, die andre parallel zu diesem Querschnitt. Wir haben 
also bier drei elementare Formänderungen: 


a) Dehnung (1): 
l=—- — (66). 


b) Schub (3): 


PL 
Y = G2 . . . . a. . (7). 


c) Biegung (5): 


XI. 
Y= er ct tt (8). 


3) Ortveränderung eines Punktes der mittleren 

Faser infolge der Ortveränderung eines andern, 

sich in einer gewissen Entfernung befindenden 
Punktes dieser Faser. 


AB, Fig. 5, ist ein Querschnitt des Stabes, der eine Ort- 
veränderung erfährt. Diese Ortveränderung besteht im all- 
gemeinen in einer Verschiebung und in einer Drehung. 

Die Verschiebung kann immer in zwei Teile gelegt wer- 
den, AX, nach der X-Achse und 4 Yo nach der F Achse. Es 
ist klar, daß der Punkt M, den Verschiebupgen des Punktes 
M folgen muß. Um die Einwirkung der Drehung des Quer- 
schnittes AB auf A,B; zu bestimmen, bezeichnen wir mit: 
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eher 
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x,y die Koordinaten des Punktes M des Quer- 
schnittes AB, 

xı,yı die Koordinaten des Punktes Mı 
schnittes 41 Bi; 

«a den Winkel, welchen die ursprüngliche Lage von AB 
mit der Abszissenachse bildet; 

w die Zunahme (oder Abnahme) dieses Winkels infolge 
der Drehung; 

ọ = MM, die Entfernung der Schwerpunkte der beiden 
Querschnitte AB und 41 Bi. 

Die Drehung um den Winkel w geht auf den Querschnitt 
A; Bi über, und man hat 

M,M,' = ew. 

Die Aenderung, welche x infolge dieser Drehung er- 
fährt, ist: 

M,'m = MI MI sin a = we sin a = yp (yı — y), 
die, welche y erfährt: 
Mim = AI Af cos @ = we cos a = y ( — ). 

Wenn man berücksichtigt, daß x mit w zunimmt und y 
mit yw abnimmt, so hat man endlich die Aenderungen: 

Axı = Ir + uU (yı — yo) | (9) 
Ay: = Ayo — y (a. — x) zz i 

Diese Gleichungen geben die Veränderungen der Koordi- 
naten xı und yı des Punktes Mı im Querschnitt A,Bı an, 
welche eine Aenderung der Koordinaten æ und yo des 
Punktes M im Querschnitt AB und eine Aenderung seiner 
Lage im Betrage von w zur Folge haben. 

Wir baben nun die Veränderungen zu betrachten, 
welche die Dehnung, der Schub, die Biegung und endlich eine 
Temperaturveränderung in der Lage des Punktes Mı, dessen 
ursprüngliche Koordinaten xı und yı sind, hervorbringen. 


des Quer- 


a) Dehnung. 
Wir hatten (6): 


Von den endlichen Größen auf unendlich kleine über- 
gehend, erhalten wir: L=ds, und die Aehnlichkeit der 
Dreiecke, Fig. 6 und 7, berücksichtigend: 


5 
Nc= + =O dx (10) 
N 
By =+ d (11). 
Fig. 6 Fig. 7 
l > as Sy 
J 2 
Az az 
b) Schub 


Wir hatten (7): 
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Gehen wir hier ebenfalls von den endlichen Größen auf 
unendlich kleine über, setzen also L= ds, und berücksichti- 
gen wir die Aehnlichkeit der Dreiecke, Fig. 8 und 9, so folgt: 


„ „ i 
4 = dy „. te g w 2) 
Wicca = 
Ay = % 9% „ aa ce ALa) 
Fig. 8. Fig. 9. 
b å 
N > 
6 
| J dx 
c) Biegung. 


Wir haben (8) gesehen, daß ein Biegungsmoment X in 
zwei nahe gelegenen, ursprünglich parallelen Querschnitten 
eine Neigung um 

XL 
Y= BI 
hervorbringt. 

Weiter sahen wir (9), daß eine Veränderung w in der 
Lage eines Querschnittes æi, /i eine Veränderung in den Ko- 
ordinaten eines andern Querschnittes x,y hervorbringt, 
und zwar: 

nach der Achse von z...y(yı —y) 


» » » » . . W (a, — &). 
Damit haben wir hier, zugleich Z = ds setzend: 
x 
fas = 2 = e . D . . | 

AL +, y)ds (14) 
* 

f” = 1 : 5 K 0 0 0 ° 1 * 

ay = (a, — x) ds (15) 


Dies gilt natürlich für unendlich naheliegende Quer- 
schnitte; für eine endliche Entfernung tritt dafür das Integral 
zwischen den Grenzen dieser Entfernung ein. 


d) Temperatur. 


Den betreffenden Körper nehmen wir als homogen an; 
er dehnt sich also gleichförmig nach allen Richtungen aus, 
und wenn wir den Koeffizienten der linearen Ausdehnung 
mit 7 bezeichnen, haben wir: 


A" x£ = + m -%) : . .. (ie 
Ay = +7 (yı — Yo) . s e (17). 


4) Grundgleichungen der Aufgabe. 


Die gewonnenen Ergebnisse zusammenfassend, können 
wir folgende Gleichungen aufstellen: 


Ax, = I + Yo (Yı Vo) \ 
Ti yı s 
N P X 
Far ttt lun +f Z ny) dstr Ee 
“o 


To "9 
dy, = I yo — uo (a, =x Pa) 


i 71 N (18). 
+ X dy—| ‘3 dx— | 8 (&i — . ) ds +2 (%-) 
EI Jau JEI 
ty To “o 
—1 
w = % 0 
er j 
fy 


Es sind dies die Grundgleichungen, welche die Lösung 
unsrer Aufgabe enthalten ). Diese Gleichungen sind für alle 
in einer und derselben Ebene xy wirkenden Kräfte, 
Drehmomente, Orts- und Lagenveränderungen gültig. 

Damit sie auf einen bestimmten Fall angewandt werden 
können, muß die ursprüngliche Form des Stabes durch ihre 
Gleichung y = f(x) gegeben sein. Dies führt aber selbst 

1) Siehe auch: Les causes de l’accident survenu A la passerelle 
établie entre la Rue de la Regence et le Boulevard Saucy. Rapport 
prséenté A l'Administration communale de Liége par Kraft et Libert. 
Lüttich 1881, I. on de Thier. 
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bei der sonst so gutmütigen Parabel auf so verwickelte Aus 
drücke, daß davon hier ganz abgesehen werden muß. 

Wir werden das Rohr, welches den Gegenstand unsrer 
Untersuchungen bildet, als aus geradlinigen Stücken zusam- 
mengesetzt betrachten, was für unsern Zweck vollständig 
ausreicht. 


5) Anwendung auf das Rohr, welches vom Kessel 
zum Haupt dampfsammelrohr geht. 


Wie man aus der Skizze Fig. 10 sieht, geht das Dampf- 
rohr, das wir untersuchen wollen, im Punkte II vom Dampf- 
ventil des Kessels aus und endet am Flansch I des Sammel- 
rohres S. Der Gedanke, von II nach I einen einfachen 
Krümmer zu führen, wie es punktiert angedeutet ist, lag 
gewiß sehr nahe; aber schon das Gefühl sagte, daß ein so 


Fig. 10. 
| . 
ot E oe 
tee Heal = BE 


© 2 ee e ol 


starkes und zugleich so kurzes Rohr viel zu steif sein würde, 
um ohne Gefahr den Ausdehnungen durch die Wärme folgen 
zu können. 

Wir denken uns das Rohr aus zwei geraden, in A durch 
einen unendlich kleinen Bogen verbundenen Stücken zu- 
sammengesetzt. Um unsre Grundformeln anwenden zu können, 
müssen wir jedes dieser Stücke für sich behandeln. Im ge- 
meinschaftlichen Punkt A sind die inneren Spannungen gleich, 
aber von verschiedenem Vorzeichen. 


a) Gleichgewicht der auf das Rohr als Ganzes 
wirkenden äußeren Kräfte und Drehmomente. 


Das Rohr ist in I, Fig. 11, befestigt. Diese Befestigung 
kann durch zwei nach den Koordinatenachsen wirkende Kräfte 
Pı und Qı und durch ein Drehmoment Mı ersetzt werden. 


Fig. 11. 


Dasselbe ist der Fall in II, wo die Befestigung durch 
die beiden Kräfte P, und Q und ein Drehmoment M, ersetzt 
werden kann. 

Diese Kräfte und Momente sind uns noch unbekannt. 
Wir nehmen sie vorläufig in der Figur alle als positiv an. 
Die Rechnung wird zeigen, welches Zeichen sie zu bekom- 
men haben. 

Obwohl man jedes Drehmoment immer parallel zu sich 
in seiner Ebene verschieben kann, werden wir, um Irrtümer 
zu vermeiden, von dieser Eigenschaft keinen Gebrauch machen. 
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Wir werden das Drehmoment durch ein angenommenes Paar 
gleicher, aber entgegengesetzter Kräfte p ersetzen, die an 
zwei gleichen, ebenfalls angenommenen Hebelarmen r an- 
greifen. 

So haben wir für den Punkt I M =2 pır 

und » » „ II M: = 2 pır 

Zuletzt haben wir den Dampfdruck zu berücksichtigen. 
Er ist uns bekannt, ebenso wie seine Richtung; wir bezeich- 
nen ihn mit v. 

Dies vorausgeschickt, können wir mit Hülfe der Figur 11 
die Gleichgewichtsbedingungen aufstellen. 


Verschiebung nach der Achse x: 
-mp+p+lPı +v+Pı=0 
P. = — (Pi + v) N. aro 8 (19). 
Verschiebung nach der Achse y: 
Q+v-+pı + i- p = O 
Q = — (Qı +t) . 2.2... (20). 
Drehung um den Ursprung der Koordinaten 0: 
—p:(b—-r)+p(b+r)+ Pb—-va+rb— pi (a- 1) 
+pi(a+r)—Qia = 0. 
Unter Berücksichtigung, daß Mı = 2pır und M, = 2p:r 
ist, folgt: 
M, = — M, + Pi b A (Q +da 7 (21). 


b) Spannungen in den Rohrquerschnitten. 


Um die Spannungen in den Rohrquerschnitten zu unter- 
suchen, müssen wir den senkrechten und den wagerechten 
Rohrteil jeden für sich behandeln. 


Senkrechter Rohrteil. 


Wir denken uns das Rohr in III, Fig. 12, abgeschnitten. 
Die daselbst wirkenden Molekularkräſte müssen den auf den 
übrig gebliebenen Teil des Rohres I III wirkenden Kräften 


Fig. 12. 
ia 
| 
CCC 6 3 
7 5 
, 4% 
| A | 
| E 
| 2 
5 > 
H a epee ee Eus . ra 
7 ̃ 2 ee 


das Gleichgewicht halten. Die Gleichgewichtsbedingungen 
sind demnach: 


Verschiebung nach q: 
P+ PI = 0 

F. - Pf 22). 

Verschiebung nach y: 

Ppi +Q- mmp 
Q=-—-Q..... . (28). 
Drehung um den Ursprung der Koordinaten 0: 
— p; (a -r) - Ga+pia+tr)+Pıy-pıla—r 
—Qa+pi(atr)=0 

Ms=—M,+Piy .... . (24). 


Wagerechter Rohrteil. 

Hier denken wir uns das Rohr in IV, Fig. 13, abge- 
schnitten und haben dann in ganz ähnlicher Weise die Gleich- 
gewichtsbedingungen. 

Verschiebung nach zx: 


— pi ＋ . ＋ Ii Pi i Py = 0 


Pi = --P. . . . . . . (25), 
und mit Rücksicht auf (19): 
Ia = Pi ry (26). 
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Verschiebung nach y: 


2 ＋ C. = 0 

Qa=--Q@..... (27), 
und mit Rücksicht auf (20): 

. h . . . (28). 


Drehung um den Ursprung der Koordinaten 0: 


— p: (b—r)+ p: (b+ r)+ Pb — pi (b—r) 
+pi(b+r)—Qxr+ ub = 0 


M, = — M— Qix ; R š . š ; ` (29) 
M, = — Mı + (Qı ＋ u) x ao a ee ee (30) 
M. = Mı Pi b — (Qı + v) (a &) * (3 1). 
Fig. 13. 
i Q, 
AQ, L i 
"A 3 
riz rig T 3 
BEA: | 
E 
— —2— — 
A~ | 
Mf il. 


c) Bestimmung der durch Orts- und Lagenverände- 
rungen hervorgerufenen Kräfte und Drehmomente. 


Aus dem Vorhergehenden ersieht man, daß alles von 
den Kräften P, und i und von dem Drehmoment Mı, 
welche im Querschnitt I tätig sind, abhängig ist. 

Um diese drei uns noch unbekannten Größen zu be- 
stimmen, müssen wir auf unsre Grundgleichungen (18) zu- 
rückgreifen, sie jedoch dem besondern Falle, mit dem wir 
uns beschäftigen, zuerst anpassen. 


Senkrechter Rohrteil. 
Hier müssen wir setzen: 


statt ee Lı 
eee Yı: =0 | Querschnitt I 
o Yı 
So a ie Ss =0 
Di x, mit der Bemerkung, daß 
x = 2%, = X; =a, also 
T3 
x—a= 0 und |f(x)dx = 0 = 
zı = 
777 72 i ‘a 
11 Ws © 
ar s3 mit der Bemerkung, daß 8 
s=y und ds=dy ist & 
| ae ae B = — P, (22) 
N Se Qı = — Qı (23) 
>, EN M; = — Ah + Piy (24) 


Dann wird: 


Ug 
Pi d (- M, 11 % %% -- yp a 
Ic = Az, A y'i ys — | 2 ae : > ae a 


J ag EI 
iis 6 
dy 
7 PA a | 
Ys Yı EI + Ty; 
Q 
"8 
(— Mı + Piy 
Ws = UY +| ae d 
Ö 


Daraus folgt: 
P 1 Miys?  Pıys? 
Axs = da + Mys — Ve + |- „* a 


EI 
5 Ys + TY: (32). 


Ay: = Ay, = EI 


1 Pi y3? 
went, Mays + 2 | 


AY QP ati: 
hmone- 
ala 
Domen t 


Ban N * 
eh it & 
it den . 
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Band 50. Nr. 38. 
Eoo ell i nn 


Diese Gleichungen sind für jeden Punkt III des senk- 


rechten Rohrteiles gültig. 
Wagerechter Rohrteil. 
Hier müssen wir setzen: 


statt Üo o o a He x = 0 
A Ke EENE 97 Querschnitt II 
9993 2 
S0 S2 = 0 
Di eh, hoa Soe 1 
Wi saw Ses y, mit der Bemerkung, daß 


Y = Yı = Yı = Ya = b, also 
"4 
y—b=0 und | /(y)dy = 0 


YW) tar ae k Wa 
e oe eS s, mit der Bemerkung, daß 

S = & und ds=dz ist 
Piss Qi = — Qi = + (Qı + v) 
N N Py = — P. = + (P, + v) 
„ M, = Mı — Pib—(Q + v) (a - x). 


Damit wird: 
T4 
° (P d 
Axı = 42x, +) -o or TTı 
EI 
0 


Ay, = Ayı — Wray, 
74 74 


eis de (II — Pib — (ei v) (a — z)] (zı — x) dx 
aa =] 


EI 
0 0 
T4 
Wy = U'y eee 
0 


EI i 
und weiter: 
P 
4x, = dx, + 5 ; 
EI 
4 = Áy, — X „ 
Yı p WX G2 
t [Art Prox? ar? (Arm?) „%% 
27 2 Sau | . 
1 
. = 2 - | Mics In. 
EI 


2 
| 


= (Q+ ojaxi + (Qi +) | 


6 


| 


Um der oben erwähnten Gleichheit dieser Ergebnisse zu 


genügen, muß man setzen: 
Pıb 1 b? Pb? (Pi v) a 
dx ber al er ea etd 
ee a 6 : E 


b 
dy — z +1tb= Ayı — ya 
(oi +v)a 1 a? e 3 
Wy — = A i =W + s | Maa— Hab (M) g 
EI 2 EI 2 


Diese Gleichungen enthalten die drei Unbekannten N, 
Qı und Mı; alle andern sind gegebene Größen. 


Ax, — Axı + pıb — ra = 
Pi b (Pi v) a 1 b? ER b3 
Feat prg al | 
Ay — dy: + y:a + 1b = 


Qib  (Q+v)a 1 fa? ab a3 a3 
ꝙͤã ĩðV!½ ee, De = 
E 2 6 II ge a 


1 b? 3 2 
Wi — UY = „em Pı+aM, —abPı = a— Fo]. 


Entwickelt und nach den Unbekannten geordnct hat man 
endlich: 


(Ai - 423+ yıb — ra) G2 EI —Glav 


3 ph? 
pP, 21, 62 o +M eri 


3 
(dyi — Ay: + wia—7b)GREI+ Elav — Gar v 


3 . 
= Ki —Ela+G& mM re ur (36). 


(m as. ) EI „ 
b? y a? 
zan (y+ ab) — Qu? + Mı(a+b) 


Aus diesen drei Gleichungen könnte man nun die drei 
Unbekannten Pi, Qı und M, algebraisch ableiten; es hat sich 
aber gezeigt, daß dies zu langen und wenig übersichtlichen 
Ausdrücken führt, und daß es vorteilhafter ist, sogleich auf 
die Zahlenwerte unsres besonderen Falles überzugehen. Da- 
bei werden wir den Zentimeter und das Kilogramm als 
Einheiten wählen. 


Das senkrechte und das wagerechte Robrstiick haben | Zugleich werden wir den ungiinstigsten Fall betrachten, 


einen gemeinschaftlich en Querschnitt in A, fiir den offen- | welcher vorkommt, wenn ein Kessel geheizt und sein Nach- 
bar die Ortsverinderungen 4x, und Jy, so wie die Lagen- bar querschiffs kalt ist. 

veränderung gleich werden müssen, ob man bei der Rech- | Die Temperatur des Dampfes von 10,5 kg Ueber- 
9 1 vom senkrechten oder vom wagerechten Rohrteil aus- druck ist . a a a 185°C: 
3 i ae Aenderungen ergeben sich, wenn man in den angenommen, daß die Montage bei einer Temperatur 
ormeln (32) und (33) a, =a und ys =b setzt. stattfand von 15° » 
Dann hat man fiir : Sie th nt 

so haben wir es mit einem Temperaturunterschied 
den senkrechten Rohrteil: YOT. m ee a iB tee ee See eee 

zu tun. 


0, 00001079, 


P g z 
A. = A ＋ yb PL 0 -ant * 1 
6 0,00 1834 


a : Die lineare Ausdehnung des Stahles ist 


P 955 was für 170° . 
= — 21 š 
Ya Ay, EQ + 7 5 (34); ergibt. 


Y'a = U 1 — Pb? 
1 „0 M5 + | 


| 
| Querschnitt I (Fig. 10). 
Die Entfernung des Mittelpunktes des Flansches I von 
der mittleren Kesselebene beträgt 216,4. 
Durch die Ausdehnung des Kessels rückt dieser Punkt 


den wagerechten Rohrteil: 55 
1 1 
Ans Az, a (Py +v)a gegen die Schiffsmitte vor um 
EQ tTa 216,4><0,001834, 
(Q+ vja 1 2 l = 
ur. „ % 85) = 
— Im! Eba _ a . 
G $2 EI | 1 2 2 (Qi + v) 3 für Ira ee aac oe S ya für T r Q: 
au 1 3 ee ee ae Ay, > 9 a 
. = Yy + he Pras = erica * J ya e 2 OF OO are Py 
S 2 „5 Ax, » Yar... — Ya 
1) Die N | fiir M, 0... Mo. 
se Aus 3 
Analogie hs hätte ian auch unmittelbar aus (34) dureh Das umgekehrte Vorzeichen von Mo kommt daher, daß hel einem 
en können. Wenn man Fig, 12 und 13 in Betracht Querschnitt dus Widerstandsinoment auf der einen Seite Augriffmoment 


auf der andern Seite ist: Reaktion = Aktien, aber entgegengesetzt. 


ı in den Ausdriicken (34) bloß zu setzen: 


1550 


Derselbe Mittelpunkt befindet sich i 
364,6 Ü z 
lager des Kessels. Er hebt sich um es 


364,6 >< 0, 01834, 
so daß Ayı = O, 66 (888). 
Die Stütze des Hauptdampfrohres befindet sich 338,6 über 
dem Kesselauflager, hebt sich demnach um f 
338,6 K 0,001834 = 0, 62099, 
während die am kalten Kessel unverändert bleibt. Da die 
Entfernung der Stützen 70 beträgt, so ist die daraus ent- 


stehende Steigung 70 5 
so daß yw, = 0, 088712 . . (89). 


Querschnitt II (Fig. 10). 

Die Entfernung des Mittelpunktes des Flansches II von 
der mittleren Kesselebene ist 70, und er rückt gegen die 
Schiffsmitte vor 

70><0,001834, 
so daß Az = 0, 12833. . (40). 
Derselbe Mittelpunkt liegt 478,2 über dem Kesselauf- 
lager, hebt sich demnach um 
478,2 4 0, 001834, 
so daB Ay, = 0,877083 . (441). 
Der Flansch II bleibt parallel zu seiner ursprünglichen 


Lage, so daf 
ö a, Be ae? ae me RAD); 


Der Ausdehnungskoeffizient fiir Rotkupfer ist 0,00001643, 
so daß wir hier haben: 
| 0,00001643 < 170° 
und T = 0,002790. .. (49). 
Der Elastizitätsmodul des Rotkupfers für Zug ist 
| E=115000 . . . . . (44) 
Der Elastizitätsmodul des Rotkupfers für Schub ist (4) 


G = )J E 
G= 442300 45). 


Das Rohr hat 15,5 Dmr. Sein innerer Querschnitt ist 


demnach 
188,692. 


Der Dampfdruck beträgt 10,545 kg, 50 daß man hat: 
10,545 < 188,692 


v = 1989,76 (46). 
Das Rohr hat einen äußeren Durchmesser 
D = 16,60 
und einen inneren d= 15,5; 


der Querschnitt ist demnach 
5 (D- d’) 
Q = 2732 (47) 


und das Trägheitsmoment um einen Durchmesser 


eas — f 
oom 64 St) 


I = 894,0 (48). 

Endlich haben wir noch (s. Fig. 10): 
ASTA s ea 4 a « (49) 
bilse a a aw wa a (0), 


Diese Zahlenwerte, in unsre drei Gleichungen (36) ein- 
geführt, ergeben: 


1082944 =— 283,2320 Pı+ 7,914635 Mı 
— 238579,8 = 149,3258 Pı— 1,314488 Mı + 127, 2380 Q t (51). 
304441,8 =— 230,8352 Pi+2,6..... M,— 107,1648 Q 
Die Auflösung dieser einfachen Gloichungen liefert: 
Pı= 1944,14 kg 
Querschnitt Qi = — 2026,93 » (52). 
Mı = 206155 kgem 


Die Zeichen geben an, in welchem Sinne die Kräfte und 
das Drehmoment wirken). 


1) Wie man sieht, hat in den drei Gleiehungen (51) das Moment M, 
einen”kleineren Koeffizienten. Die Koeffizienten der Kräfte Pi und e 
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Jetzt, wo wir Pı, Qı und M, für den Querschni 
ehnitt I b 
Bere haben, wird alles für die andern Querschnitte a 
einfach. 


Querschnitt I. 


P=-(P-+v) (19) 

Py = — 3933,90 g. 53) 
Q = — (Qa +v) (20) | 
Qs = + 37,169 kg cs rim ee ce, (DA 
Mı = — M + Hb A (Lea (2) 
M = 9259,9 kgem S ee ee (55). 


Querschnitt A. 


Orts veränderung und Lage: 
o l Pıb 1 157 Po? 
Ax, = I + yb — AG + ‘a — -= — | (34), 
oder auch 
Pı+v)a 


A La = Ax, en 
E2 


＋ra (35). 


Beide Formeln geben genau dasselbe 
ALa = 0,554894 . . 2.2. (56). 
Qıb 
Aya = 471 Be + tb (34), 
oder auch 
Ay, = Ayı = pa 


(Qi tea 1 a? P, ba? 3 
= — : ee — (Qo) | (35). 


6 El 2 2 J 
Beide Formeln geben genau dasselbe 
Ayo=0,99986 . . „„ (57). 
1 P,b" 
v. v p mbt 2) 600, 


oder auch 
1 Ja? 
Wa = We + Pr [Ma — Pıab — (Qı + v) A (35). 


Beide Formeln geben genau dasselbe 
Wa = 0,0017056 . . . „ (58). 


Krifte und Drehmomente bei A. 


Hier miissen wir einen Unterschied machen zwischen 
dem senkrechten und dem wagerechten Rohrteil. 


Schub am oberen Ende des senkrechten Rohrteiles: 
Wir hatten 
P;=— P, (22). 
Der Schub ist also für die ganze Länge des senkrechten 
Rohrteiles konstant und demnach 
P, = — 1944,12. (4659). 
Zug am oberen Ende des senkrechten Rohrteiles: 
Wir hatten 
Q: = — Qı (23). 
Der Zug ist also auf der ganzen Länge des senkrechten 
Rohrteiles ebenfalls konstant und demnach 
Qa = + 2026,% . . . . . (60). 
Zug am rechten Ende des wagerechten Rohrteiles: 


Wir hatten 
P=Pi+v (24). 
Der Zug ist hier wieder auf der ganzen Länge des 
wagerechten Rohrteiles konstant, also 


P, = + 3933,89 . : . . (62). 
Dieser Wert enthält den wagerecht wirkenden Dampi- 
druck v, der unmittelbar vom wagerechten Rohrteil auf- 


sind schon bedeutend größer, und die bekannten Teile sind sehr groß. 
Dies kommt daher, daß kleine Orts- und Lagenünderungen große Kräfte 
und noch größere Momente hervorrufen. Das mag zur Entschuldigung 
dafür dienen, daß die Rechnungen mit einem wohl zu großen Zahlen- 
aufwand durchgeführt worden sind. Dazu kommt noch, daß es sehr 
unangenehm ist, wenn nach längeren Rechnungen die Ergebnisse nicht 
vollständig stimmen, Gewöhnlich wird ınan sich mit vollem Rechte 
mit viel weniger begnügen. Auch mag bemerkt werden, daß In den 


obigen Rechnungen i viel Einfluß gezeigt hat. 


d. 


hen b 


il 
Hohne. & 
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genommen wird. Bloß die Differenz P. — v 1944, 14 wird 
auf den senkrechten Rohrteil als Schub übertragen. 

Dies haben wir auch richtig in Gl. (59) gefunden, jedoch 
mit entgegengesetztem Zeichen, was ja auch so sein muß. 

Alle auf der einen Seite eines beliebigen Querschnittes 
wirkenden Angriffskräfte und -momente werden auf der 
andern Seite durch gleiche aber entgegengesetzte Wider- 
standskräfte und -momente im Gleichgewicht gehalten (Ak- 
tion und Reaktion sind immer gleich und entgegengesetzt). 


Schub vom rechten Ende des waagerechten Rohrteiles: 


Wir hatten 
Qi = (i +v) (28). 

Dieser Schub ist wieder auf der ganzen Länge des 

wagerechten Rohrteiles konstant, also 
Qa = — 387,169 . . (63). 

Dieser Schub wird mit entgegengesetztem Zeichen als Zug 
auf den senkrechten Rohrteil übertragen. 

Dazu gesellt sich der senkrechte Dampfdruck v, den das 
senkrechte Rohrstiick unmittelbar aufnimmt, so daß wir 
wieder haben: 37,169 + 1989,756 = 2026,93, wie bei Gl. (60). 

Das Drehmoment beim Querschnitt A kann man 
entweder vom senkrechten oder vom wagerechten Rohrteil 


ausgehend berechnen. 
Vom senkrechten Rohrteil ausgehend, haben wir: 


M, = — Mı + Piy (24); 
für den Querschnitt 4 ist y = b: 
Ma = — M, + Pi 5 
M. = 14699 (84). 


Vom wagerechten Rohrteil ausgehend, haben wir: 
M, = Mı — N b — (Qi + v) (a — &) (31); 
für den Querschnitt A ist x = a: 
M. = Mı — Pıb 
Ma = — 14699. . (65) 


Die Zahl ist dieselbe, aber das Zeichen ist entgegenge- 
setzt. Die Bedeutung dicser Zeichenänderung ist weiter 
oben erklärt worden. 


d) Wendepunkte in den gebogenen Rohrteilen. 


Im Wendepunkt eines gebogenen Körpers ist das Bie- 


gungsmoment — 0. 
Wir hatten für den senkrechten Rohrteil: 


M;=—M-+Pıy (24); 
für den Wendepunkt ist 
MI = Pi / 
Mı 
Pi 
H= 106, . 64666). 


Im senkrechten Rohrteil befindet sich demnach ein Wende- 
punkt in der Nähe seines oberen Endes. 
Für den wagerechten Rohrteil hatten wir: 


M. = — Mı + (Qi + v) x (30); 
M=(Q-+vS 
ro M 
ei v 
E—— 395, (67). 


Im wagerechten Robrteil ist demnach kein Wendepunkt 
vorhanden. Das negative Ergebnis befriedigt allerdings die 
mathematischen Ausdrücke, stellt jedoch nicht mehr das 
Rohrstlick dar, da der Punkt x; außerhalb desselben liegt. 

Mit den erzielten Ergebnissen kann man das Schema, 
Fig. 14, bilden. Das ursprüngliche Rohr ist gestrichelt, das 
deformierte Rohr ausgezogen dargestellt. 


6) Beanspruchung des Materials. 


a) Zug. 
Wenn der Querschnitt {2 mit der ziehenden Kraft P be- 


lastet ist, so ist die Beanspruchung oder besser spezifische 
Belastung 


(68), 


| 
| 
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i Falle 
in unserm 5 (69), 
kes e 
27,7324 
K, = 0,9360589 P. 
Fig. 14. 
Ir 
Ary = 0,12838 
Iya = 0,R7702 ? gegenen 4 
Uy = 0 
= — $933,898 a = 3933,89 Sra = 0,554894 
Q» = + 87,169 Qa = — 37,169 Jya =: 0,99286 
Ms == 9259,9 Ma = — 14699 Va = 0,0017056 
A' 
= — 1944,142 
Iq = 2026,93 
= 14699 


Jr = 0,3969 

Jin =- 0,6687 gegeben 
wi = 0, 0088713 ) 

P = 1944,142 

Qı = = 2026,925 

* = 206155 


b) Biegung. 

Wenn Hz die spezifische Belastung der am meisten ge- 
spannten Faser und e die Entfernung dieser Faser von den 
mittleren oder neutralen Faser ist, so ist bekanntlich das 
Widerstandsmoment 


In unserm Fall ist e der halbe äußere Durchmess 
des Rohres D, also * 


K; = Mem he ae ye. CTO), 


Fiir das Rohr, welches wir untersuchen, ist 
D= 16,6 
I = 894,041 (48), 
also Ki = O, 02886 K 71). 


c) Schub. 


Der größte spezifische Schub K; liegt in d 
) er N 
und wenn die Schubkraft & ist, so betrigt er es 
S 1) 
ER K 2 % (72). 
a bei dem Rohr, welches wir betrachten, di 
oh) e Null 
des Schiebers sich in der neutralen Faserschicht a 
und senkrecht auf der Biegungsebene steht, so kommt sie 
eigentlich bei der besondern größten Inanspruchnahme welche 
= eae a ne in Betracht. Wir werden sie jedoch der 
ollständigkeit wegen ebenfalls berechn 

en en und sehen, daß 

Für das Rohr, das wir untersuchen, ist 


28 
K g 
As=0O,o721178§ . (73). 


') s. C. Bach: Elastizität und Festigkeit, 4. Aufl. 1902 S. 357 
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Querschnitt I. 
a) Zug. 
Qi = — 2026,925 
Kı = 0,0360589 Qu Kı = — 78,09 . (74). 


b) Biegung. 
Mı = 206 155 
Ky = 0,0092836 My Ny = 1913,86 . (75). 
Diese beiden Spannungen addieren sich, da man 


hier auf das Zeichen keine Rücksicht zu nehmen 
braucht, und man hat die größte spezifische Belastung 


K = 1986,95. . (J. 


e) Schub. 
Pı 1944, 142 
I; = 0,0721178 8 Ky = 140,20. . (76). 


Wie man sieht, ist dies nicht viel. 


Querschnitt bei A. 
Oberes Ende des senkrechten Rohrteiles. 
a) Zug. 
Qa = 2026,93 


Kı = 0,0360589 Qa Kı = 73,9 . (77). 


b) Biegung. 
Ma = 14 699 
K: = 0,0092836 Ma K, = 136,46 . (78). 
Diese beiden Spannungen addieren sich, und man hat 
die größto spezifische Spannung 


K = 209,55 . . . . . . (ID. 
c) Schub. 
Pa = — 1944,142 
K; = 0, 0721178 Pa K, = — 140,20. (79), 
wie im Querschnitt I, aber in entgegengesetzter Richtung. 


Querschnitt bei A. 
Rechtes Ende des wagerechten Rohrteiles. 


a) Zug. 
Pa = 3933,89 
Ni = 0,0360589 P, Kı = 141,85 . (80). 
b) Biegung. 
M. = — 14699 
Hz = 0,092836 Ma K, = 136,6. (81). 


Diese beiden Spannungen addieren sich, und man hat 
auf die Zeichen keine Rücksicht zu nehmen. 


K = 278, „(g II. 


c) Schub. 
Qa = — 37,169 
K, = 0,0721178 Kı = 2,68 . (82). 


Dies ist unbedeutend. 


Querschnitt II. 
a) Zug. 
P: = — 333,898 
K, = 0,0360589 Py. Kı = — 141,85 . (83), 
wie im Querschnitt bei A, aber mit entgegengesetztem Zeichen. 
b) Biegung. 
AM, = 9259,9 
Ks = 0,0092836 A, K: = 85,97 . (84). 
Diese beiden Spannungen addieren sich wieder ohne 
Riicksicht auf das Zeichen: 
R = 227,2 „(V). 
c) Schub. 
Qı = 37,169 
I; = 0,0721178 Qu K; = 2,68 . (85). 


Dasselbe wie in (82), aber mit entgegengesetzten Zeichen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. _ 


Zusammenstellung der spezifischen Belastungen. 


kg qem. 
größte 
i | Zug Biegung Schub spezifische 
Querschnitt | K, | Ka Ka Belastung 
| | KI + K 
| | 
L K SR sure un Ze va — 73,09 1913,86 140,20 1986,95 
A oberes Ende des senk- | 
rechten Rohrteiles . . 73,09 136,46 — 140,20 209,55 
A rechtes Ende des wa- | | 
gerechten Rohrtelles . 141,85 — 136,46 — 2,68 278,31 
IIC ᷣ ⁵ ²⁰ Se, EA 85,7 2,68 227,82 


b) Schlußfolgerungen. 


1) Man sieht, daß die eigentlichen Zugkräfte verhältnis- 
mäßig geringe Spannungen hervorrufen. 

2) Die Schubspannungen können, was das Rohr selbst 
betrifit, bei in einer Ebene stattfindender Biegung in 
der Regel vernachlässigt werden, da sie in der neutralen 
Schicht auftreten, wo keine Biegungsspannung herrscht, und 
da sie meist verhältnismäßig gering sind. 

Wenn jedoch in der Nähe der Flansche bedeutendere 
Schubkräfte auftreten, ist es ratsam, die Flansche durch Ein- 
drehen ineinander greifen zu lassen. 

In unserm Fall beträgt die Kraft beim Flansch I 1944 kg. 

3) Die Hauptrolle spielen die durch Biegung hervor- 
gerufenen Spannungen, die sich zu denen gesellen, welche 
die Zugkrifte hervorrufen. 

In unserm Falle tritt die größte Inanspruchnahme beim 
Querschnitt I auf und beträgt 1987 kg / ſem. Da die Zug- 
festigkeit des Rotkupfers 2000, höchstens 2300 kg beträgt, 
so würde unser Rohr gar keine Sicherheit bieten 
und wenn nicht sogleich, doch sehr bald in der 
Nähe des Querschnittes I reißen!). 

Das ist der Grund, warum das Rohr auf einem Umwege 
vom Flansch II zuerst hinauf, dann wagerecht und erst her- 
nach zum Flansch I geführt worden ist, wie dies punktiert 
in Fig. 10 angedeutet und in den Zeichnungen dargestellt ist. 

Der Weg, den ich zur Bestimmung der durch Form- 
änderungen hervorgerufenen Spannungen einschlagen mußte, 
ist leider langwierig und würde es noch mehr sein, wenn die 
Formveränderung nicht in einer Ebene stattfände und noch 
Drehung dazukäme. Der Gegenstand erscheint mir aber 
namentlich für Schiffsmaschinenanlagen so wichtig, daß es 
wünschenswert ist, einfachere, wenn auch nur näherungs- 
weise richtige Verfahren zu ersinnen, um die Sache in zwei- 
felhaften Fällen zu untersuchen ). 


Seraing. J. Kraft. 


Ich war vor nicht langer Zeit in einem Seehafen, als ein 
Dampfschiff von seiner Reise zurückkam. Der Obermaschinist berichtete, 
daß das von einem der Kessel zum Haup:dampfrohr gehende Rohr ge- 
rissen sei, daß es ihm aber geglückt sei, das Rohr und den dazu ge- 
hörigen Kessel rasch auszuschalten, so daß die Keisenden von diesem 
Unfall keine Kenntnis erhielten. Dieses Rohr hatte einen größeren 
Durchmesser als das. welches ich oben untersucht habe, wies aber 
sonst dieselben Verhältuisse auf: einen geraden wagerechten Teil und 
einen herabgehenden Krümmer. Der Riß befand sich beim unteren 
Flansch, nahın fast den halben Umfang ein und klaffte schr wenig. 
Als ich das Rohr in der Werkstätte besichtigte, sah ich, daß es schon 
früher in Reparatur gewesen sein mußte, und der Kupferschmied 
sagte: >Ja, mein Herr, dies ist schon das drittemal, daß ich dieses 
Rohr an derselben Stelle ausbessern muß, da muß ein schwacher 
Fleck sein!« Dies alles erklärt sich jedoch aus unsrer Untersuchung. 

2) Die Wichtigkeit des Gegenstandes ist auch anderwärts nicht 
übersehen worden. So hat der Verein deutscher Ingenieure in diesem 
Jahre bis zu 5000 M für Versuche betreffend Beanspruchung von federn- 
den Ausgleichrohren bereitgestellt. Vergi Z. 1406 S. 1440. AuBerdein 
siehe: Machinery of the Industrial Press of New York, 66 bis 70 West 
Broadway New York, Bd. 12 Nr. 9 Mai 1906 8.474 bis 476, wo über 
Versuche berichtet wird, die über die Elastizitat von Rohrkrümmern 
angestellt worden sind. Dort findet man eine eigenartige amerikanische 
Idee, wie man die Stopfbüchsen für die Ausdehnung des Hauptrohres 
vermeiden kann. Das Hauptrohr ist unterbrochen, und jeder Teil des- 
selben endigt mit einem geschlossenen Querstück. Diese Querstücke 
stehen miteinander in Verbindung durch eine Reihe von Röhren mit klei- 
nem Durchmesser, die insgesamt einen dem Hauptrohr entsprechenden 
Durchgangsquersehnitt haben; die Röhren sind bogenförmig gekrümmt 
und können den Ausdehnungen des Hauptrohres folgen. 


Rand 20. Nr. 38. 
22. September 1906. 


Kurvenbewegliche Lokomotiven. 


Zu dem in Nr. 5, 30 und 31 dieser Zeitschrift erschie- 
nenen interessanten Aufsatz des Hrn. Regierungsbaumeisters 
E. Metzeltin über »Kurvenbewegliche Lokomotiven« ge- 
statte ich mir, das Folgende zu bemerken: 


Die auf Seite 1177 Spalte 2 erwähnten, 1845 von Baldwin 
& Whitney für die Württembergische Staatsbahn gelieferten 
Lokomotiven, 3 Stück, waren nicht /-, sondern ?/;-gekuppelt. 
Das Drehgestell war, ähnlich dem heutigen Kraußschen, aus 
der vorn liegenden Laufachse und der benachbarten Kuppel- 
achse gebildet; doch waren, gleichwie bei den beschriebenen 
Baldwinschen Güterzuglokomotiven, beide Achsen nur gerad- 
linig verschiebbar angeordnet. Eine gute, in Einzelheiten 
eingehende Zeichnung dieser Lokomotiven findet sich in Nr. 42 
Jahrgang 1845 der Eisenbahn-Zeitung von Etzel & Klein, 
Stuttgart. 


Der auf Seite 1178 Spalte 1 gegebenen Berechnungs:irt 
des Anlaufwinkels der Vorderachse, wonach dieser Winkel 
8 
2 Je 
beizupflichten sein. Denn diese Gleichung beruht auf der 
zwar sehr gangbaren und für die Betrachtung bequemeren, 
tatsächlich aber nur für hohe Fahrgeschwindigkeiten (dyna- 
mische Einstellung) zutreffenden Annahme, daß der feste 
Radstand des Fahrzeuges sich als Sehne in den Gleisbogen 
einzustellen suche. Für die vorliegenden Fille, in denen es 
sich der Natur der Sache nach stets um geringe Geschwin- 
digkeiten handeln muß, ist aber wohl zweifellos die stat is ch e 
Einstellung maßgebend, dadurch gekennzeichnet, daß das 
Fahrzeug sich im Gleis zu ecken sucht, indem die Vorder- 
achse init ihrem äußeren Spurkranz am äußeren Schienen- 
strang anläuft, dio Hinterachse aber von diesem weg nach 
innen zu laufen strebt, bis sie entweder am inneren Strang 
anläuft, oder bis sie ihre Gleichgewichtslage, die radiale 
Stellung, angenommen hat. Vorbedingung für letztere Mög- 
licbkeit ist natürlich, daß der stets vorhandene Spielraum der 
Spurkräuze im Gleis, der sich aus dem normalen Spielraum 
in der geraden Linie (10 bis 25 mm) und der in der Krüm- 
mung gegebenen Spurerweiterung (0 bis 30 mm) zusammen- 
setzt und allgemein mit o bezeichnet werde, einen gewissen 
hierzu ausreichenden (übrigens bei den Verhältnissen unsrer 
bestehenden Bahnen häufig erreichten) Mindestbetrag habe. 

Unter Berücksichtigung dieser Umstände schreibt sich, 
mit für praktische Zwecke vollständig ausreichender Annähe- 
rang, die Gleichung für den Anlaufwinkel der Vorderachse: 

a) für den ersten Fall, d. h. für Anlaufen der Hinter- 
achse am inneren Strang: 


durch tg 9 = bestimmt sein soll, dürfte nicht ohne weiteres 


wg=--" +7 
8 = 2 H a: s’ 
und b) für den zweiten Fall, d. b. das Radialstehen der 


Hinterachse: 
8 
T= pi 
der Winkel wird also doppelt so groß wie nach der obigen 


Betrachtung des Hrn. Verfassers. Der hierfür nötige Spiel- 
raum berechnet sich aus: 


2 ER 

2 R „ m’ 
woraus a? 

6 = 3 
2 R 
also z. B. für 200 m Krümmungshalbmesser und 4 m Radstand: 
4? 
o—-- — = 0,04 m = 40 mm, 
2 >< 200 


ein Betrag, der in Wirklichkeit in scharfen Kriimmungen 
meist vorhanden ist. 


Für die betrachteten Fiinfkuppler von beiläufig 4 >< 1,4 
= 5,6 m Radstand mit 3 verschiebbaren Achsen liegt die 
Sache so, daß die beiden festen Achsen, die zweite und 
vierte von vorn, sich wie die eines zweiachsigen Fahrzeuges 
einzustellen suchen, woran sie durch nichts gehindert sind; 
demnach läuft Achse II außen an, Achse IV stellt sich radial, 
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wozu sie bei 150 m Halbmesser nur N 
24 P00 


Spurkranzspiel braucht. Da die Vorderachse von dieser radial 
stehenden, ihr parallelen Achse um 3 x 1,4 = 4,2 m entfernt 


= 0,026 m = ? 6 MM 


ist, berechnet sich ihr Anlaufwinkel aus tg q = 1 „ wonach 


ət 


q = 1°36’, d. i. das Anderthalbfache des in der Quelle an- 
gegebenen Betrages von 1° 4’. 


Wäre ein Bestreben des festen Radstandes paralleler 
Achsen, sich als Sehne einzustellen, an sich schon vorhanden, 
so hätte die Anordnung der unter 6) behandelten */,-gekup- 
pelten Güterzuglokomotive der Sächsischen Staatsbahn, mit 
durch den Tender etwas tiberradial eingestellter Klien-Lindner- 
scher Hohlachse als Hinterachse, deren Verhalten übrigens auf 
Seite 1183 Spalte 1 durchaus richtig erklärt ist, gar keinen 
Zweck. Denn der (beiläufig bemerkt von mir bereits in Z. 1888 
auf S. 357 Sp. 2 und Tafel XIV Fig. 18 vollständig entwickelte) 
Grundgedanke dieser Anordnung liegt eben darin, den füh- 
renden Radstand des Fahrzeuges durch künstliche Mittel 
zur Einstellung als Sehne zu zwingen, um dadurch den An- 
laufwinkel der Vorderachse zu verkleinern. 


Wenn ich mir ferner noch erlaube, einige Betrachtungen 
über die Eigenschaften des Kraußschen Drehgestelles anzu- 
schließen, so muß ich vorausschicken, daß diese in keiner 
Weise etwa gegen den Hrn. Verfasser gerichtet sein sollen, 
dem im Gegenteil die von mir vertretene Firma für seine 
überaus wohlwollende Beurteilung zu besonderem Danke ver- 
pflichtet ist. Nur zufällig gibt mir eine von ihm gewiihlte 
Redewendung erwünschten Anlaß, Einwände, die von andrer 
Seite gegen diese Bauart erhoben werden, zu widerlegen. 
Es handelt sich um den mit dem letzten Absatz von Sp. 2 
S. 1176 beginnenden Satz: »Die beim Einfahren in eine 
Krümmung selbsttätig eintretende Verschiebung der vorderen 
Laufachse hat v. Helmholtz zur Verschiebung der Kuppel- 
achse in dem bekannten Kraußschen Drehgestell benutzt. « 


Es kann wohl sein, daß die Wirkungsweise des Gestelles 
früher schon mehrfach in ähnlicher Art gekennzeichnet wurde, 
ohne daß ich mich veranlaßt gesehen hätte, daran etwas zu 
bemängeln, da ja diese Darstellung insofern zutrifft, als ein 
Ausweichen der Laufachse nach der einen Seite ohne eine 
gleichzeitige Relativbewegung der Kuppelachse gegenüber 
dem Rahmen des Fahrzeuges nach der andern Seite nicht 
eintreten kann. Durch gemachte Erfahrungen bin ich jedoch 
darauf aufmerksam geworden, daß diese Ausdrucksweise ge- 
eignet ist, in bezug auf die Kräftewirkung im Augenblick 
des Einfahrens in eine Bahnkrümmung irrige Vorstellungen 
zu erzeugen, aus denen auf ein wesentlich ungünstigeres 
Verhalten dieses Gestelles gegenüber dem aus zwei Lauf- 
achsen gebildeten amerikanischen Drehgestell (im folgenden 
als zweiachsiges Laufgestell bezeichnet) geschlossen wird. Sie 
erweckt nitmlich offenbar den Eindruck, als ob die maß- 
gebenden Faktoren einesteils die Laufachse, andernteils der 
Hauptrahmen des Fahrzeuges bezw. der an diesem befestigte 
Gestelldrehzapfen seien und sich die Kuppelachse dem fügen 
müsse, was ihr durch die gegenseitige Stellung dieser beiden 
vorgeschrieben wird, so daß ihr, im Unterschied zu der 
Hinterachse eines zweiachsigen Laufvestelles, absolute Be- 
werrunren zugemutet würden, die sie von sich aus, ohne den 
Zusammenhang mit der Laufachse, nicht zu machen brauchte. 
Oder mit andern Worten, als ob die Kuppelachse beim Eintritt 
in die Krümmung plötzlich auf die Seite geworfen werden 
müsse und durch ihre dem widerstrebende Trägheit ein 
augenblicklicher Seitenstoß auf den führenden Spurkranz der 
Laufachse entstehe, der ihn zum Aufsteigen bringen könne. 


Hierin liegt, wenigstens für normale Betriebs verhältnisse, 
eine Verwechslung von Ursache und Wirkung. Denn der 
Teil, der sich bei dem Vorgange fügen und die ihm von den 
andern angewiesene Stellung einnehmen muß, ist der Gestell - 
drehzapfen und mit ihm der Hauptrahmen, die maßgebenden 
Faktoren aber sind die beiden Achsen; und zwar gilt dies, 
wie unten gezeigt werden wird, innerhalb mindestens eben- 
soweit gesteckter Grenzen wie beim zweiachsigen Laufgestell. 
Keiner der beiden Radsiitze wird dabei von seiner naturge- 
miBen Bahn, die dem Fortrollen rechtwinklig zu seiner geo- 
metrischen Achse entspricht, abgelenkt, solange dies nicht 
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durch das Anlaufen seines eigenen äußeren Spurkranzes an 
der äußeren Schiene eintritt. 

Vielleicht kann das Gesagte an Hand der Figuren 1 bis 3 
klarer gemacht werden. Fig. 1 und 2 stellen schematisch im 
Grundriß die Radsätze einer */,-gekuppelten, am vorderen 
Ende mit Kraußschem Drehgestell versehenen Lokomotive 
dar; Fig. 3 zeigt das Gleiche für eine vierachsige Lokomo- 
tive mit denselben Teilradständen, die jedoch nur ?/,-gekup- 
pelt ist und vorn ein zweiachsiges Laufgestell besitzt. 

Die gegnerische Auffassung ist nun die, daß eine Ablen- 
kung der Laufachse durch eine Seitenkraft f, Fig. 1, zu- 
nächst unter allen Umständen eine Verstellung der durch 
diesc Figur angedeuteten Art zur Folge haben müsse, d. h. 
eine Drehung der Gestelldeichsel um D und damit eine Ver- 
legung von d nach d', also das behauptete Werfen des Kuppel- 
radsatzes mit Zubehör um das Stück dd‘. Dies ist unzu- 
treffend. Denn die durch Fig. 1 veranschaulichte Verdrehung 
findet nur relativ zum Hauptrahmen statt, der absolute 
Vorgang in bezug auf das festliegende Gleis dagegen ist, von 
der fortschreitenden Bewegung in der Längsrichtung abge- 
sehen, im allgemeinen der nach Fig. 2. Das heißt, die 


| | | 


Kuppelachse behauptet nach der.Seitenrichtung ihre Stellung, 
die Drehung der Deichsel erfolgt um d, dadurch wird der 
Gestelldrehzapfen von D nach D’ verlegt, das gesamte Fahr- 
zeug um den Mittelpunkt A der festen Hinterachse als Zen- 
trum um den Winkel Dy D' nach rechts verdreht und damit 
das Einlenken in die Krümmung begonnen. Eben der letz- 
tere, nur den zweiachsigen Drehgestellen eigentümliche Um- 
stand, die Vorbereitung des ganzen Fahrzeuges schon durch 
die erste Ablenkung der Laaufachse, bildet nach meiner Mei- 
nung einen sehr wesentlichen, mit der Fahrgeschwindigkeit 
wachsenden Vorzug vor dem einachsigen Bissel-Gestell und 
verwandten Anordnungen, bei denen die Laufachse für sich 
allein seitlich ausweicht und die Ablenkung der Hauptmasse 
nahezu ganz der ersten festen Achse aufgebürdet wird. 

Bei dem Fahrzeug mit zweiachsigem Laufgestell, Fig. 3, 
ist der Vorgang in der Hauptsache genau derselbe wie in 
Fig. 2. Der einzige vorhandene Unterschied ist kinematischer 
Natur und besteht darin, das in Fig. 3 die Hinterachse des 
Drehgestelles um den Winkel Dd D' verdreht wird, die Kup- 
pelachse in Fig. 2 nur um DhD'. Die Wirkungsweise der 
Seitenkräfte jedoch ist ganz die gleiche. Ist zur Ablenkung 
des Schwerpunktes & der Massendruck F zu überwinden, so 
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beträgt nach dem Hebelgesetz, wie leicht ersichtlich, in bei- 
den Fällen 


1— 
der Seitendruck auf Achse I: F., j 


» » » > IT: F-- — —y 


Setzen wir, um ein praktisches Beispiel zu wählen, 
l= 5,35, a= 1,05, b = 1,35 und c = 2,33 m (angenäherte, nur 
zuliebe der die Betrachtung vereinfachenden Verlegung von 
d in das Achsmittel selbst etwas verschobene Verhältnisse 
der preußischen °/,-gekuppelten Personenzuglokomotive), 80 
erhalten wir 

auf I: 0,318 F, 
» II: 0,247 F. 


Bei der Anordnung mit Bissel-Gestell dagegen würde 
(abgesehen von der grundsätzlich mangelhaften, weil einem 
dynamischen Massendruck nur eine statisch konstante Kraft 
entgegensetzenden Wirkung der Rückstellvorrichtung, die übri- 
gens manchmal ganz fehlt) die allein führende vordere Kup- 
pelachse im Augenblick des Anlaufens an den äußeren Strang 
den Seitendruck 


F 


I—c 
I—b 


8,02 
= ko = 0,755 F 


34% 0,755 
aufnehmen müssen, das ist aa i 


Vorderachse beim Kraußschen Drehgestell. 


Es soll nun keineswegs in Abrede gestellt werden, daß 
der Stoß f oberhalb einer gewissen Geschwindigkeitsgrenze, 
oder bei nicht ganz gut liegendem Gleis, unter Umständen 
allerdings so heftig werden kann, daß im ersten Augenblick 
eine kurze Verstellung nach Fig. 1 auch im absoluten Sinn 
eintritt, bis, nach einer Verschiebung von etwa 5 bis 12 mm, 
der Spurkranz der Kuppelachse am äußeren Strang anliegt, 
Unter diesen Umständen ist jedoch das zweiachsige Laufge- 
stell in genau der gleichen Lage: es wird ebenfalls um den 
Punkt D herumgeworfen, bis der Spurkranz der Hinterachse 
außen anliegt, und die Nachlinksverschiebung dieser Achse 
gegen den Hauptrahmen ist in genau gleichem Maße da, 
wenn auch, infolge der konstruktiven Anordnung des Gestelles 
als selbständiges Fahrzeug, vielleicht nicht so augenfällig wie 
beim Kraußschen Gestell. | 


Die Möglichkeit einer solchen ruckweise erfolgenden Ein- 
stellung beginnt, wenn die durch die Deichsel in d ausge- 
übte Seitenkraft größer wird als die Kraft, mit der die Kup- 
pelachse sich seitlich zu halten sucht, d. i. ihre Reibung auf 
den Schienen. Für das obige Zahlenbeispiel beträgt die Be- 
lastung der Kuppelachse 15 t, bei einem mittleren Reibungs- 
wert von / also die Reibung 2,5 t. Die zu ihrer Ueberwin- 
dung nötige Kraft F berechnet sich dann aus 0,247 F = 2,5 t 
zu 10,1 t. Bei einem Gesamtgewicht der Lokomotive von 
53,6 t entspricht dies der Zentrifugalkraft bei einer Geschwin- 


digkeit von 1,36 VR in m / sk, also z. B. von 
18,25 m / sk = 66 km / st in einer Krümmung v. 180 m Halbmesser, 


rd. 2,4 mal so viel wie die 


21,1 » = 76 » » » » » 240 x » 
23,6 >» = 85 » » » » » 300 » » 
27,2 » = 98 » » 2 » » 400 » » 
43,0 » =155 » » > » »1000 » » 


von der Ueberhöhung der äußeren Schiene ganz abgesehen. 
Diese Geschwindigkeiten liegen durchweg oberhalb des im 
Eisenbahnbetrieb im allgemeinen zulässigen. Beim zweiach- 
sigen Lanfgestell liegt die Grenze keineswegs höher, sondern 
wird, entsprechend der für die hintere Drehgestellachse als 
Laufachse vorgesehenen geringeren Belastung, meistens 
tiefer liegen. Auf keinen Fall läßt sich aus diesen Verhält- 
nissen ein Unterschied im Verhalten beider Gestelle zu un- 
gunsten des Kraußschen ableiten. 

Wenn übrigens der Seitenstoß gemildert werden soll, so 
steht nichts im Wege, beim Kraußschen Gestell wie beim an- 
dern den Punkt D innerhalb mäßiger Grenzen seitlich elastisch 
anzuordnen. Bei zahlreichen Anwendungen der Italienischen 
Südbahn ist dies, wie der Herr Verfasser richtig bemerkt, 
bereits geschehen. 


Rand 50. Nr. 38. 


22. September 19 6. Rheingau-B.-V.: 
Zum Schluß bitte ich zu entschuldigen, wenn die vor- 
stehende Erörterung vielleicht etwas breit geraten ist und 
deshalb unbescheidene Ansprüche an den wertvollen Raum 
der Zeitschrift stellt. Bei der Bedeutung jedoch, die das in 
Rede stehende Drehgestell immerhin gewonnen hat — es 
laufen zurzeit rd. 2000 damit ausgerüstete Lokomotiven aller 
Größen und Bestimmungen —, glaubte ich dies im Interesse 
möglichster Klarlegung nicht wohl vermeiden zu können. 


München. R. v. Helmholtz, 


Oberingenieur der Lokomotivfabrik 
Krauß & Co. 


Vom Eisenbahnoberbau. 
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Hr. Metzeltin bemerkt zu den vorstehenden Ausfüh- 
rungen folgendes: 

Die von mir angenommene Bestimmung des Anlaufwin— 
kels sollte nur dazu dienen, einen ungefähren Anhalt für die 
bei parallelen Achsen zulässigen Radstände zu gewinnen. Bei 
langsamer Fahrt, um die es sich in den fraglichen Kurven 
stets handeln wird, findet die Einstellung nach den von Hrn. 
v. Helmholtz gegebenen Formeln statt. 

Zu den Ausführungen betreffend die Einstellung der 
Drehgestelle habe ich nichts hinzuzufügen. Bei der Knapp- 
heit unsrer Handbücher über diesen Gegenstand kann eine so 
ausführliche und klare Darlerung wohl nur erwünscht sein. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 19. Juni 1906. 
Bezirksverein Rheingau. 
Sitzung vom 9. Mai 1906. 
Vorsitzender: Hr. Bollinger. Schriftführer: Hr. Bohny. 
Anwesend 32 Mitglieder und 7 Gäste. 
Hr. Vietor hält einen Vortrag: 
Vom Eisenbahnoberbau. 


Nachdem der Redner an der Hand statistischer Zahlen 
auf den bedeutenden Anteil hingewiesen hat, den das Fisen- 
bahnwesen an dem Kulturfortschritt für sich beanspruchen 
darf, wendet er sich der Gleisanlage zu, deren Erhaltung auf 
den durchgehenden Hauptbahnlinien Deutschlands durch- 
schnittlich über 2000 ..# für das Kilometer Gleislänge jährlich 
verschlingt. Die sämtlichen vollspurigen Bahnen Deutsch- 
lands hatten im Jahre 1900 rd. 90000 kin Gleise; die Kosten 
für Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues des vorhan- 
denen Netzes betrugen rd. 146 Millionen, den Zinsen eines 
Kapitals von 4,2 Milliarden entsprechend, davon für Material 
95,4 und für Arbeitslohn und sonstige Ausgaben 50,4 Millionen. 
Heute sind alle diese Zahlen noch höher. Und wodurch wer 
den diese gewaltigen Kosten für Aufrechterhaltung des be- 
stehenden Gleisnetzes eigentlich verursacht? Da könnte man 
einfach antworten: wo gehobelt wird, da fliegen Späne. Ein 
C. isenbahnrad, das bis st Last trägt und mit So km in der 
Stunde über den Schienenkopf dahinfährt, hinterläßt natürlich 
seine Spuren, Rad und Schiene berühren einander mit kon- 
vex gekriimmten Flächenelementen von kleinster Ausdehnung, 
mathematisch gesprochen in Punkten. Unter dem großen 
Druck pressen sie sich ineinander und verdrücken sich gegen- 
seitigr: es tritt ein Fließen des Metalles und ein Abblättern 
kleiner Teilchen ein: Rad wie Schiene verschleißen. Der 
Druck überträgt sich weiter auf die Schwellen und auf die 
Laschenanlagetlichen sowie auf den Untergrund. Sämtliche 
Berührungsstellen je zweier Oberbauteile miteinander sind 
somit je nach dem spezifischen Druck und der Häufigkeit 
seines Auftretens der mechanischen Abnutzung unterworfen. 
Die von Haarmann angestellten sorgfältigen Verschleiß- 
messungen beweisen, daß auf den über 90000 km Gleislänge 
umfassenden deutschen Bahnen bei einem Durchschnittsver- 
schleiß der Schienenköpfe um 1mm Höhe in 3 Jahren unge- 
fiihr 3750 chm Stahl jährlich von den Schienenköpfen herun- 
tergeschlissen werden und sozusagen in den Wind verwehen. 
Das entspricht einem verlorenen Material von etwa 28500 t 
jährlich, deren Wert auf die Summe von wenigstens 3 Millionen 
Mark geschätzt wird. Immerhin ist das erst ein bescheidener 
Teil von den nach der Statistik jährlich für Material ver- 
brauchten 95,4 Millionen. Die übrigen 92,4 Millionen müssen 
durch die schon angedeutete Abnutzung erklärt werden, 
welche alle Oberbauteile, einschließlich der Bettung, unter 
dem Einfluß des Betriebes und des Wetters erleiden. Rost, 
Brüche, Ausreibungen, besonders der Schienen und Eisen- 
schwellen nebst Kleineisenteilen, aber auch Fäulnis und me- 
ebanischer Verfall der Holzschwellen, Zerschlagen, Verschliim- 
men und Verwitterung der Bettung, sowie andre Umstände 
spielen dabei gar verderbliche Rollen. Je größer die Bewe- 
Zungen sind, welche die Gleise bei der Befahrung dureh die 
darüber rollenden Radlasten erleiden, desto schlimmer wirken 
die mechanischen Eintlüsse des Betriebes. Man erkennt da- 
raus die ungeheure Bedeutung, die der Standfestigkeit des 
Gleises, namentlich der Schwellen in der Bettung, zukommt. 

Der Redner geht sodann auf die Unterschiede zwischen 
früheren und neueren Oberbaukonstruktionen näher ein. Die 
erste gute Schiene war die Fischbaucbschiene aus Schweib- 
eisen, 15 Fuß lang mit Fischbäuchen oder Wellen gewalzt; 
sie wurde in güßeisernen Stühlchen auf Steinen verlegt. Man 
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hatte die Fischbauchforin, so mühsam auch ihre Walzung 
war, von den noch älteren gußeisernen Schienen übernom- 
men, die von Stein zu Stein reichten, also nur 3 Fuß lanır 


waren, Schon 1539 begann man, die Schienen parallel zu 
walzen. Nürnberg-Fürth, 1835, erhielt als erste deutsche 


öffentliche Eisenbahn solche Schienen mit pilzförmigem Quer- 
schnitt. Im Jahre 1838 verlegte Robert Stephenson auf der 
Bahn von London nach Birmingham die später lange in England 
beibehaltene Doppelkopfsehiene auf Holzquerschwellen: sie 
wurde, wie noch heute in England allgemein üblich. mit einem 
Holzkeil im gußeisernen Stuhl befestigt. Diese Anordnung. 
allerdings mit Steinquadern als Schwellen, hat Heusinger von 
Waldegg damals auch für die Taunusbahn Wiesbaden-Frank- 
furt gewählt, wo sie fast 20 Jahre beibehalten wurde. Ver- 
gleicht man die nach Verlauf eines halben Jahrhunderts, 
nämlich im Jahr 1888, auf der englischen Midland-Bahn ein- 
geführte, im Fahrkopf etwas verstärkte Stuhlschiene mit jener 
von 1838, so fällt die geringe Protilveränderung auf; doch ist 
zu bedenken, daß 1838 die Schienen aus weichem Schweiß- 
eisen, 18558 dagegen aus hartem Bessemer-Flußstahl bestanden. 
Uebrigens hat die Midland-Bahn bereits 1596 einen abermals 
verstärkten Oberbau für ihre Schnellzuglinien angenommen. 
Die grundsätzliche Beibehaltung der Stuhlschienenkonstruk- 
tion in England zeugt von der Ueberlegenheit der Stuhlbe- 
festigung mit ihrer hohen Schienenstützung, wenigstens für 
englische Verhältnisse, wenngleich dem englischen Schienen- 
profil als solchem keine statische Ueberlegrenheit innewohnt. 
Vergleichsversuche mit der deutschen Bauweise, die in 
Deutschland stattfanden, haben nicht zur Aufgabe der leich- 
teren deutschen Bauart geführt. Der deutsche Oberbau ist 
bekanntlich der Querschwellenoberbau mit Breitfußschienen. 
Die Leipzie-Dresdener Bahn erhielt solche Schienen im Jahr 
1838. Diese Bauweise ist natürlich billiger als die englische. 
weil die Schienen mit ihren flachen Füßen unmittelbar oder 
mit Verwendung von leichten Unterlagplatten im Gegensatz 
zu den englischen schweren Stühlen auf den Schwellen be- 
festiet werden können. Die Schienenenden ließ man zunächst 
auf der Stoßschwelle ruhen; Laschen gab es damals noch 
nieht. Erst nach und nach fand man es zweckmäßig, nicht 
nur — wie anfänglich — die Stoßschwellen, sondern auch 
die Mittelschwellen mit gewalzten Unterlarplatten zu ver- 
sehen; und Stoßverlaschung kam erst um 1850 in Aufnahme. 
Einen neueren typischen deutschen Oberbau bildet der 
preußische Staatsbahnoberhau vom Jahr 1885. Schon fünf 
Jahre später hat die preußische Staatsbahnverwaltung für 
Schnellzugstrecken einen etwas schwereren Oberbau mit 
41 kr m wiegenden Schienen mit Holzschrauben statt Haken- 
nigel und mit schräg gewalzten Unterlagplatten eingeführt. 
In diesem Jahr wird eine wiederum etwas schwerere Schiene 
mit gleichen Laschenanlagen für stark belastete Hauptbahn- 
linien eingeführt. Man sucht sich also den Bedürfnissen 
langsam anzupassen. Die Stoßanordnung der 41 ke-Schiene 
sieht Doppelwinkellaschen mit Ausklinkung vor. An diesem 
Oberbau läßt sich die Abnutzung zeigen, welche alle Gleis- 
teile im Betrieb erleiden. Das Osnabrücker Gleismuseum 
enthält ein über 10 Jahre im Betrieb gewesenes Gleisstück 
dieser Konstruktion mit 9 m langen Schienen auf 11 imprig- 
nierten Eiehenholzquerschwellen. Es lag vom Oktober 1891 
bis Januar 1902 zwischen Minden und Bückeburg der Linie 
Köln- Berlin. Im ganzen sind fast 15 Millionen Achsen über 
das Gleisstück gegangen. Die Abnutzung der Bessemer- 
stahlsehienen in der Fahrfläche beträgt 187 (jährlich 18, qmm 


Querschnittsverininderune am Stoß und 146 (Jährlich 14.3) 
qmm in den mittleren Teilen der Schienen, am Stoß also 


28 vH mehr als in der Mitte. Auch die Laschenanlaretlächen 
unter dem Schienenkopf sind verschlissen. Entsprechenden 
Verschleiß weisen die Laschen an allen Berührungstlächen 
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auf. Des weiteren läßt die Abnutzung des Kleineisenzeuges, 
der Platten und Schrauben erkennen, daß die Abmessungen 
noch ungenügend sind und daß das Gefüge des Schienenge- 
stinges sich infolgedessen lockern mußte. Es sind denn auch 
von 1899 ab auf den preußischen Staatsbahnen mehr und mehr 
längere Laschen mit sechs Schraubenbolzen sowie größere 
und schwerere Enterlagplatten, zum Teil mit Klemmplatten- 
befestigung auf der Innenseite, eingeführt worden. Desglei— 
chen ist in ziemlichem Emfang, namentlich in westlichen Be- 
zirken, Oberbau mit Eisenquerschwellen zum Einbau gelangt, 
wie aueh die Verblattung der Schienenenden auf Brücken- 
eleisen und auf andern Strecken Eingange gefunden hat, 
allerdings ohne vollauf Befriedigung zu gewähren. Beim 
Dieksteg-Verblatt-Oberbau sind nämlich viele Blattbrtiche 
und lange Schlaglöcher, d. h. es ist Nieder- und Breitfahren 
des Kopfes am Stoß eingetreten, wohingegen der von Osna- 
briiek ausgegangene Wechselsteg-Verblatt-Oberbau eine be- 
trächtlich größere Haltbarkeit bewiesen hat. Dies liegt zum 
Teil an der etwas seitlichen Stegstellung. so daß auf die 
Länge der Blattung zwei Stege nebeneinander die Schienen- 
Köpfe stützen, zum Teil aber auch am Material, da Osnabrück 
nur Bessemerstahl von gleichmäßiger hoher Verschleitzlestig— 
keit verarbeitet. Um die Tragfähigkeit noch weiter zu er- 
höhen, hat Haarmann den Starkstoßoberbau geschaffen. 
Dieser vereinigt, alles Bewährte in sich zusammenfassend, 
ohne grundsätzlich Neues zu bringen, die Vorzüge der soge— 
nannten schwebenden, zwischen zwei Schwellen angeordneten 
Stoßlare mit dem sogenannten festen, auf einer Schwelle 
liegenden Stoß. Durch Stoßträrer, die von Schwelle zu 
Schwelle reichen und den Blattstoß stützen. wird ein fester 
tractihiger Schwellenrahmen geschaffen, bei dem die Stoß- 
sehwellen mit vollem Profil, also mit voller Steifiekeit, unter 
den Sehienensitzen durchgehen. Dieser Starkstoßoberbau 
ist auch mit Holzquerschwellen angewendet worden. In 
stark befahrenen Hauptbahngleisen seit über fünf Jahren 
erprobt und bewährt, namentlich mit rädertragenden Außen- 
laschen, verbessert er die Fahrt und erspart Unterhaltungs- 
und Erneueruneskosten. Demnächst wird auf württembergi— 
schen Hauptbahngleisen ein Starkstoßoberbau mit gewalzten 
StoBtriigern und besonders großflächigen Unterlaeplatten ver- 
legt. Erfahrungsgemäß leiden Stuhlschiene wie Breitfuß- 
schiene ganz besonders an der Schwierigkeit, die Verbindung 
der Schienenenden so zweckmäßig zu gestalten, daß der 
Schienenstoß der Schienenmitte praktisch möglichst gleich— 
wertig wird; es will nicht gelingen, den Laschen geniigend 
eroßfllächigre Berührung mit den Schienen und dem Stoß die 
nämlichen Träger eigenschaften wie diesen zu gehen. Ferner 
ist es ein entschiedener Vebelstand. daß sich jede noch so 
kleine Erschütterung der Schiene unter dem rollenden Rad 
von ihr auf die darunter liegenden Schwellen ohne weiteres 
fortpflanzt, so daß die feste rubige Lage der Schwellen im 
Gleisbett immer und immer wieder vernichtet wird. Das gilt 
von den Fisenquerschwellen vielleicht noch mehr als von 
den Holzschwellen, weil die Weichheit des Holzes im Ver- 
gleich zum Flußeisen die Druck- und Stoß wirkungen der 
Radlasten wenigstens einigermaßen abschwächt, allerdings 
nicht, ohne zugleich den Keim für die zu geringe Lebens- 
dauer der Holzschwellen in sich zu tragen, in welcher Be- 
ziehung die richtig gestaltete Eisenschwelle überlegen ist, 

Zimmermann hat vor Jahren bereits dem Gedanken von 
der Schädlichkeit der starren Einwirkung der Schienen auf 
die Schwellen und damit zugleich auch auf die Bettung Aus- 
druck gegeben und zu Versuchen mit lose auf den Schwellen 
gelagerten Schienen angeregt. Solche Versuche mußten an 
dem Umstand scheitern, daß weder die Breitfußschiene noch 
auch die Stuhlschiene sich zu einer schwebenden Lagerung 
auf den Schwellen eignet. 

Von größter Bedeutung für das Verhalten des Oberbaues 
gegenüber den nnaufhaltsam anwachsenden Ansprüchen an 
seine Leistunesfähirkeit sind das Material und die Profilie- 
rung der Schienen. 

Was das Material betrifft, so verlangen die Bahnverwal— 
tungen die Einhaltung von technischen Lieferungsbedingun— 
gen und deren Nachweis durch Qualitätsproben. Solche 
Proben sind meist auf Erlangung von Anhaltpunkten zur Be- 
urteilung der Zugfestigkeit und der Dehnung des Materiales 
durch Zerreißen eines aus dem Schienenkopt herausgearbei— 
teten Probestabes gerichtet. Auf Jlärte und Dichtigkeit des 
Stahles haben aber Zerreißproben keinen Bezug. Andre für 
die Materialprüfung in Betracht kommende Verfahren, wie 
Kugeldruckproben, Actzproben, chemische Analysen, sind für 
die allgemeine Abnahme von Schienen, weil etwas umständ- 
lich und zeitraubend und weil sie einzeln für sich doch nicht 
immer ein zuverlässiges Bild von der Güte des Stahles geben, 
weniger üblich. Die Härte würde am ehesten durch die 
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Kugeldruckprobe, die Dichtigkeit aber durch eine Aetzprobe 
festgestellt werden. Erstere besteht in dem Eindrücken einer 
harten polierten Stahlkugel von etwa 20 mm Dmr. in den 
Schienenkopf unter vorgeschriebener Belastung und im Mes- 
sen der Tiefe der entstehenden Mulde. Die Actzprobe dage- 
gen besteht darin, daß ein flacher polierter Schienenabschnitt, 
quer dureh das Profil geschnitten, der Einwirkung einer 
Salzsäurelösung ausgesetzt wird, wobei die Säure die un- 
dichten, blasiren oder nicht schlackenfreien Stellen angreift 
und eine Art Reliefbild erzeugt. 


Wo man beim basischen Thomasstahl größere Zugfestig- 
keiten anstrebte, geschah es vordem nur durch den Gehalt an 
Kohlenstoff. Einzelne Thomaswerke sind aber auch zum Zusatz 
von Silizium zum Stahlbad übergegangen. Das kann nur nach 
dem Blasen bis zur hinreichenden Phosphorfreiheit geschehen, 
die eintritt, nachdem die übrigen härtenden Beimengungen im 
Eisen ebenfalls in die Schlacke gegangen sind. Will man nun 
Stahl von bestimmter Festigkeit erzielen, so müssen die här- 
tenden Bestandteile nachträglich dem Bade zugefügt werden. 
Die Hauptsache für die Verschleißfestigkeit ist die Herstellung 
blasenfreien ruhigen Stahls, und diese kann nicht durch Kohle 
allein, sondern muß durch Zuhülfenahme von Silizium erreicht 
werden, wenn man nicht etwa zu dem teuren Mittel greifen 
will, dem Stahl etwa 3 vH Nickelzusatz zu geben. Beim 
Bessemerstahl bleibt die vorhandene Siliziummenge in innig- 
ster Mischung während des Prozesses ziemlich unverändert 
im Bade. Beim Thomasstahl muß wegen der Notwendigkeit 
des Zusetzens nach dem Blasen eine ebenso gleichmäßige 
Mischung bezweifelt werden. Für Verwendungszwecke ohne 
Rücksicht auf Verschleißfestigkeit, wie für Baueisen, eignet 
sich der Thomasstahl bekanntlich sehr gut; für Schienen, die 
hohe Verschleißfestigkeit haben sollen, ist das nicht ohne 
weiteres, sondern nur dann der Fall, wenn dem Thomasstahl, 
wie gesagt, Silizium nachträglich beigefügt wird. Die Ueber- 
legenheit des Bessemerstahls für Schienen, mit seiner natür- 
lichen höheren Dichtigkeit und Härte, ist von Anhängern der 
Thomasstahlschienen anfänglich bestritten worden; später gab 
man den Vorteil größerer Festigkeit zwar zu, behauptete aber, 
daß man die größere Festigkeit beim Thomasstahl ebenfalls 
erreichen könne. Anzuerkennen ist ja freilich, daß die Her- 
stellung von Thomasstahl für Sehienen in dieser Beziehung 
Fortschritte gemacht hat, aber die dem Bessemerstahl inne- 
wohnende zuverlässig gleichmäßige Verschleißfestigkeit hat 
man bislang dem Thomasstahl noch nicht verleihen können. 
Lehrreich in dieser Beziehung sind Aetzproben, die Ober- 
ingenieur Kruft in Essen angestellt hat. Kruft führt aus, daß 
die Zerreißproben der Stahldichtigkeit nicht Rechnung tragen, 
die doch von maßgebender Bedeutung für die Betriebsdauer 
der Schienen sei; sie zeigen oft gute Ergebnisse, und dennoch 
ist der Stahl untauglich, weil er infolge Undichtigkeit schnell 
verschleißt. In anderen Fällen wieder können Schienen, für 
welche die Zerreißproben die nämliche Festigkeit und Dehnung 
ergeben, vollkommen dicht und betriebstüchtig sein. Das 
hängt nach Ausweis der chemischen Analvsen offenbar mit 
dem Gehalt an Silizium zusammen. Beachtenswert sind Nickel- 
stahlschienen, d. h. Bessemerstahlschienen mit ungefähr 3 vH 
Nickelgehalt. Das Osnabrücker Stahlwerk hat solche Schienen 
für Kurven der Berliner Hoch- und Untergrundbahn geliefert. 
Die große Gleichmäßigkeit des dichten Stahlgefüges dieser 
Schienen ist im Aetzbild sehr deutlich zu erkennen. Die Ana- 
lyse ergab neben 3.12 vH Nickel 0,30 vH Silizium, die Zerreiß- 
probe 75.6 kg/ qmm Zugfestigkeit und 18, vH Dehnung auf 
20 mm Stabliinge. Diese äußerst dichten Nickelstahlschienen 
widerstehen dem Verschleiß ausgezeichnet, und zwar noch 
besser als lediglich durch Silizium gedichtete Schienen, wie 
es Bessemerstahlschienen sind. 

Haarmann hat in seiner »Kritik«') bei Besprechung des 
verhältnismäßie geringen Verschleißes einer Thomasstahl- 
schiene von den Reichseisenbahnen, die den ausnahmsweise 
hohen Silizinmgehalt von 0,33 vH aufwies, die Bedeutung 
dieses Umstandes mit den Worten hervorgehoben: Wie aus 
den im Laufe der bisherigen Erörterung angeführten zahl- 
reichen Beispielen hervorgeht, hat der Thomasstahl bei ge- 
wöhnlicher Fabrikation nur einen geringen Siliziumgehalt. 


In dem vorliegenden Fall ist er zweifellos durch Ferrosili- 


zium gedichtet und dadurch in seiner Verschleißfestirkeit 
günstig beeinflußt worden. lach Analysen, die derselbe 


Fachmann mitteilt, haben Bessemerstahlschienen aus deutschen 


Hütten zumeist einen Siliziumgehalt von 0,35 bis 0,45 vH, 
während englische Bessemerstahlschinen, dem kälteren Gange 
des englischen Bessemerprozesses entsprechend, allerdings 
nicht ebensoviel Silizium aufzuweisen pflegen. 

Und nun einige Worte über die Beurteilung der zweck- 
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mäßiren Profilierung der Schienen vom statistischen Stand- 
punkt aus, wenn ich mich so ausdrücken darf. Auf meine 
Befürwortung hat Haarmann neben die absoluten Trigheits- 
und Widerstandsmomente eines Profils die Begriffs des spe— 
zifischen Trärrheitsmoments und des spezifischen Widerstands- 
momentse gestellt. Es sind das die Momente der auf cine 
bestimmte Querschnittseinheit reduzierten Profile. Sind z. B. 
7 — 1352 emt und VW = 193 em? das Priicheitsmoment und das 
Widerstandsmoment der preußischen Normalschiene Profil 8, 
welche rd. 41 ke m Gewicht und einen Querschnitt von Q = 
5250 gem hat, so sind Zo = 17: (0.1 QFP = 1352 25,2937 = 49,13 
und Wo = :, 1 QYa= 193: 15,23? — 16,14 die spezifischen 
Triieheits- und Widerstandsmomente des Protils oder vielmehr 
der Profilform, denn sie behalten ihre Werte bei, wenn das 
Profil vergrößert oder verkleinert wird. Sie sind vom Maß- 
stab unabhängige Grundwerte für die Querschnittform als 
solche. Eine in allen Querschnittmaßen proportionierte Neben- 
bahnschiene hat also das nämliche spezifische Trägheitsmoment 
und das nämliche spezifische Widerstandsmoment wie dite 
Hanptbahnschiene. Man kann diese Werte als Trächeits- und 
Widerstandsmoment des Querschnitts eines ähnlich profilierten 
Schienchens auffassen, das 1 edm Material auf Im Länge 
enthält. Ich will sie »Trägheitziiier. und »Widerstandzilier.. 
der Protilform nennen. 

Mit Hülfe dieser Ziffern lassen sich nun zwei Schienen 
oder Träger verschiedener Protiliorm, selbst wenn sie ganz 
verschiedene Gewichte haben, auf Zweckmäßigkeit der Mate- 
rialausnutzung vergleichen. Die Trärheitziiier der preußi- 
schen 41 kg-Schiene war 49,3. Die Schiene der englischen 
Midland-Bahn von 49,8 kg/m Gewicht hat ein Trägheitsmoment 
von 7 = 1568 em! und ein Querschnittmaß von Q = 63,50 qem, 
daher ist ihre Triigheitzifier Zo = 1568: 6.355 = 38,94. Es 
verhalten sich also beide verschiedenen Profilformen, die preu- 
Bische und jene englische, in bezug auf Materialausnutzung 
für Steifigkeit wie 4913:3894 oder wie 127: 100. D. h. die 
preußische Querschnittform ist der englischen um 27 vH über- 
legen. Vergrößerte man alle Wucrschnittmaße der preußischen 
Schiene im linearen Verhitltnis V49,8 :41, so daß die Schiene 
nach dem vergrößerten Profil nicht mehr 41 kg, sondern wie 
die englische Schiene 49,8 kg m wöge, so wäre sie um 27 vH 
steifer als diese gegen lotrechte Beanspruchung. 

Kennt man die spezifischen Momente einer Reihe von 
unter cinanter ähnlichen Profilen, so sind die absoluten Mo- 
mente eines einzelnen Profils dieser Reihe daraus ohne wei- 
teres ableitbar durch Multiplikation mit (0, 1 ()“ für das Triig- 
heitsmoment und mit /0,1 QY für das Widerstandsmoment. 
Man braucht also nur noch den Flächeninhalt des betreffenden 
Profils zu kennen. Besonders günstig ist diese Beziehung für 
Stapelprotile, d. h. für Profile, welche, wie Flacheisen, in einer 
bestimmten parallelen Richtung gemessen, überall gleiche 
Dicke haben. Solche Profile und die nach ihnen gewalzten 
Träger, Schienen oder Schwellen sind jedes für sich in be- 
10 Zahl paßrecht stapelfiihig. Beispielsweise Reiteisen 
für Wegeschranken oder Säulen oder dergl. sind zu mehrfälti- 
gen Trägern von geringer Mehrhöhe zusammenstellbar, indem 
sich zwei oder mehrere Profile gleicher Walzung in der gan- 
zen Breite paßrecht decken. Nach dem nämlichen Grundsatz 
sind Z-förmige Träger und zweistegige Belageisen profiliert 
worden. Ein statischer Vergleich der Stapel-Z-Träger mit 
T- Trägern läßt z. B. erschen, wie sich durch Verdopplung 
des mittleren Teiles des Stapelträgers, während die Enden 
einfach bleiben, Materialersparnisse gegenüber gebräuchlichen 
IL-Träger-Anordnungen von gleicher Tragfähigkeit erzielen 
lassen. 

Die Anwendung des nämlichen Verfahrens auf Schienen 
führt zu zweistegigen oder einstegigen Protilen, die sich da- 
durch auszeichnen, daß die Schienenenden durch Stücke glei- 
chen Profils verlascht und unterstützt werden können, die 
sich in der ganzen Walzbreite paßrecht an die Schienen an- 
schließen. Dadurch wird nicht nur großtlächige Laschenbe- 
rührung und somit geringer Verschleiß an den Berührungs- 
tlächen, sondern auch völlig ausreichende Trigereigenschaft 
der Laschen erzielt, da sie eben das gleiche Profil wie die 
Schienen haben, folglich auch gleich stark sein müssen. Das 
gilt sowohl bezüglich zweistegiger Stapelprotile von Schienen 
für verschiedene Bahngattungen, Hauptbahnen, Nebenbahnen, 
Kleinbahnen, Schwebebahnen und Feldbahnen, als auch von 
einstegigen Stapelschienen Z-förmiren Profils. Desgleichen 
sind Eisenbahnschwellen nach dem Grundsatz gleicher Walz- 
dicke profilierbar, so daß sie in verschiedenen Gewichten und 
Stiirken bei stets gleicher Druckverteilung im nämlichen Ka- 
liber walzbar sind. Es ist eine Eigenart aller Stapelprotile, 
daß die Gleichmäßigkeit der Druckverteilung beim Walzen 
nicht beeinträchtigt wird, wenn die Walzen weiter oder enger 


eingestellt werden. Bei gewöhnlichen Schienenprofilen wäre 
es unmöglich, zwischen den nämlichen Walzen Schienen von 
25 und von 30 ke m Gewicht auszuwalzen. 


Eine konstruktiv durchgeführte Oberbauorduung mit fe- 
dernd gestützten Schienen zeigt die eigentümlichen Vorteile 
der Stapelprofilierung. Eine Z-formige einstegige Fahrschiene 
und eine in den nämlichen Walzen dünner gewalzte Trag- 
schiene sind durch Zwischenstücke gleichen Profils in regel- 
mäßieen Abstinden gegeneinander abgestützt und mittels 
Verschraubung miteinander verbunden. Die Tragschiene ist 
ihrerseits in Stühlen auf den Querschwellen befestigt, derart, 
daß die Zwischenstücke und die Stühle abwechseln. Die 
Stöße von Fahrschiene und Tragschiene sind versetzt und 
durch Laschen vom Profil der Tragschiene und der Zwischen- 
stücke unter Verwendung entsprechend breiter Klammern 
verlascht. Gro®ttichige Doppelkeile halten die Klammern 
fest. Diese Keile werden dureh Umbieren des spitzen Endes 
gesichert. Bei solcher Anordnung des Gleises, die in bezug 
auf die Stützung der Schienen durch Stühle der englischen 
Bauweise ähnelt, werden die Zitterbewegungen und federn- 
den Senkungen der Fahrsehienen nicht starr an die Quer- 
schwellen weitergegeben und durch diese ebenso auf Bettung 
und Untergrund übertragen, sondern vermöge der den Schie- 


nen innewohnenden Elastizitit unschädlich gemacht. Die 
Drücke werden sehr viel weiter verteilt und in ibrer Wir- 
kung auf den Boden ganz bedeutend abgeschwiicht. Man 


kann in Uebereinstimmung mit zahlreichen an allerdings an- 
ders gebauten Gleisen erfolgten Feststellungen die für Ver- 
eleichzwecke ausreichende Annahme machen, daß eine auf 
elastischen Stützen, d. h. auf Querschwellen in mehr oder 
weniger nachgiebiger Bettung aus Kies oder Steinschlag ge- 
lagerte Schiene außer auf die unmittelbar oder zunichst unter 
der Last liegenden Schwellen auch noch auf die beiden diesen 
benachbarten Schwellen Druck überträgt. Der Unterschied 
der Druckverteilung zwischen gewöhnlichem Oberbau und 
elastischer Doppelschienenlage ist in die Augen springend. 
3ei der gewöhnlichen Bauweise steigt der Schwellendruck 
schnell während der Fahrt über 4 Schwellentelder und recht 
hoch, beim Oberbau mit schwebend oder federnd gestützten 
Schienen dagegen erst nach Ueberfahren von 7 Feldern und 
nicht so hoch. Die Drucksteigerung von 0 zum Höchstdruck 
ist somit im Verhältnis von 7:4 lanesamer und im Verhältnis 
von 500: 340 mäßieer, d. h. sie vollzieht sich im Verhältnis 
von 7. 500: 4. 340, also fast viermal günstiger. 

Welche Einschränkung die eingangs nachgewiesenen 
riesigen Oberbau-Erhaltungskosten durch diese außerordent- 
liche Schonung der Gleislage erfahren, entzieht sich freilich 
zunächst der zahlenmäßigen Berechnung, wenn es auch offen- 
bar ist, daß die Ersparnis groß sein muß. Für die Schonung 
der Bettung muß es von größtem Vorteil sein, sozusagen ein 
Luftkissen zwischen Fahrschiene und Schwelle zu haben, das 
die starre Einwirkung der Radlast auf die Schwelle und auf 
die Bettung aufhebt, indem sich alle Vibrationen der Fahr- 
schiene in der Elastizität des Schienengestänges verzehren. 
Infolge davon wird auch die Rückwirkung der Bettung auf das 
Gestinge und der Schwellen auf die Schienen gemildert, wo- 
durch wiederum eine Ermäßigung der Einwirkung der Rider 
auf die Fahrschienen herbeigeführt wird. Auf alle Fälle wür- 
den die Annchmlichkeit, die Sicherheit und die Wirtschaft- 
lichkeit des Betriebes durch Aufgabe des starren Verbandes 
zwischen Schiene und Schwelle eine beträchtliche Steigerung 
erfahren, und höhere Betriebsbeanspruchungen würden zu- 
liissig sein. 

Die Stapelschienen sind selbstverständlich auch für einfache 
Stützung auf die Schwellen geeignet, wobei dann eine ähn- 
liche Verlaschung durch ein über die beiden Stoßstühle rei- 
chendes Schienenstück erfolgt und die Fahrschienen unmittelbar 
auf den Stühlen befestigt werden. Diese Anordnung bietet 
die Vorteile des englischen Stuhlschienen-Oberbaues, aber 
bessere Verlaschung und auch bessere Materialausnutzung. 
Während das Eigengewicht des vorhin besprochenen Ober- 
baues mit Schwebestützung 165 kg für I m Gleis beträgt, wiegt 
dieser einfachere Oberbau nur rd. 100 Kgem. Die Fahrschiene 
ist in beiden Fällen die gleiche. Bei 53 mm Walzstürke und 
127.5 mm Walzbreite hat sie 33 ke m Gewicht. Jedem Milli- 
meter Walzstärke entspricht ein Kilogramm Gewicht. Die 
Trigercigenschaften dieser Schiene für lotreehte Belastung 
übertreffen selbst diejenigen der preußischen Normalschienen, 
zei einem Trärheitsmoment von T = 1226 em, einem Wider- 
standsmoment von W = 153 em? und einer Querselhmitttläche 
von Q = 42.08 em? ist die Triighcitzifer 70 = 69,26 und die 
Widerstandzitfer Wo = 16,14. Das ist um so bedeutungsvoller, 
als die Lasche gleich stark ist. Verglichen mit der ungefähr 
gleich schweren preußischen Schiene Profil 6, die im neuen 
Zustand 35,1 ke m wiegt, zeigt die Z-Schiene mit Stapelprotil 
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auch insofern noch cine wichtige Ueberlegenheit, als ihre 
Trägereigenschaften bei fortschreitender Abnutzung der Fahr- 
fläche weniger rasch abnehmen. Zu berücksichtigen ist dabei 
immer, daß die Laschen von gleichem Profil von Anfang an 
denjenigen des Breitfußschienen-Oberbaues gewaltig überlegen 
sind. So ist das Widerstandsmoment des Laschenpaares der 
Schiene Profi! 6 im neuen Zustand 2 >< 56,4 = 112,8 ems gegen 
152,8 cm? der Stapelschienenlasche, und die breite Autlage- 
Hiiche schützt diese Laschen außerdem vor solchen Ausschla- 
gungen, wie sie die üblichen Seitenlaschen zu erleiden pflegen. 

In der sich an den Vortrag anschließenden Besprechung 
fragt Hr. Bohny, wie hoch sich die Kosten der mit 3,12 vH 
Nickel versehenen Nickelstahlschienen stellen. Der Vortra- 
vende erwidert, daß die Kosten etwa doppelt so groß seien 
wie bei gewöhnlichen Stahlschienen, daß aber die Abnutzung 
dafür auch dreimal geringer sei. Deshalb seien die Nickel- 
stahlschienen entschieden günstiger. Ausführlichere Ergeb- 
nisse an der Hoch- und Untergrundbahn in Berlin, für die 


das Osnabrücker Werk Schienen solcher Qualität geliefert 
habe, seien erst nach einiger Zeit zu erwarten. 

Hr. Bohny bittet weiter um Auskunft, ob nicht bei der 
Stapelschjene durch einseitige Kopfabnutzung, oder am Stoß 
durch die nur einseitig anliegende Stapellasche der Schwer- 
punkt verlegt werde und damit ein Verwindungsmoment beim 
Auffahren des Rades entstehe. 

Hr. Vietor oe ene daß dies wohl auch bei der ge- 
wöhnlichen Vignoles-Schiene stattfinde. Die Resultierende 
der Kräfte weiche bei der Stapelschiene nicht mehr vom 
Schwerpunkt ab als bei dieser. 

Hr. Preiß wünscht zu wissen, warum im Ausdruck für das 
spezifische Trägheitsmoment und das spezifische Widerstands- 
moment im Nenner der Faktor 0,1 eingeführt sei, und wie 
er sich begründe. 

Hr. Vietor erklärt, daß der Faktor 0,1 eine willkürlich 
gewählte Konstante sei, die eingeführt wurde, um nicht zu 
unhandliche Zahlenwerte zu erhalten. 
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Beleuchtung. 


Ueber den Stand der Glühlichtbeleuchtung. Von Dreh- 
schmidt. (Journ. Gasb.-Wasserv. 8. Sept. 06 S. 765’74*) Herstel- 
lung von Glühkörpern für hängendes Gasglühlicht. Leuchtkraft von 
hängendem Gasglühlicht. Verwendung. Kostenvergleich zwischen elek- 
trischem Licht und Gasglühlicht. 


Bergbau. 


Methods of mining, hauling and screening at the mines 
of the Aldrich Mining Co., Brilliant, Ala. Von Aldrich. 
(Eng. News 30. Aug. 06 S. 224/26*) Bearbeiten der Kohlenflöze mit 
Schriimmaschinen. Kraftverbrauch der Gewinnungsmaschinen und För- 
dereinrichtungen. Förderwagen und Förderschacht. Aufbereitverfahren. 
Wirtschaftliche Angaben. 

La cimentation appliquée comme moyen de funcage des 
puits en terrains aquiferes. Von Schmerber. Schluß (Genie 
civ. 1. Sept. 06 8 275/78*) S. Zeitschriftenschau v. 15. Sept. 06. 


Brennstoffe. 


Studien über die Entgasung der hauptsächlichsten 


Steinkuhlentypen. Von Constam und Schläpfer. Schluß. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 8. Sept. 06 S. 774/79%) Untersuchung der 
Drstillationsprodukte. Wärmebilanz. Entgasung im Platintiegel. 


Dampfkraftanlagen. 

Ueber Befestigung, Lagerung und Kompensation von 
Hochdruckrohrleitungen. (Glückauf 8. Sept. 06 S. 1186/91*) 
Darstellung und kritische Besprechung verschiedener Anordnungen. 

Steam- turbine for driving cotton machinery. (Engng. 
7. Sept. 06 S. 313/14* mit 1 Taf.) Laval-Turbine von 225 PSe bei 
7,5 at Veberdruck und 10000 Uml./min, gebaut von Greenwood & Batley 
in Leeds. Die Kondensationsanlage rührt von William Sharples & Co. 
in Ramsbottom her. Die Umlaufzahl der Turbine wird durch Zahn- 
rider auf 1000 und durch doppelte Seilübertragung auf 120 Uml./ min 
herabgesetzt. 

Eisenbahnwesen. 


Die Rheinuferbahn Köln-Bonn. Von Rinkel. (El. Bahnen 
u. Betr. 4. Sept. 06 S. 469/72*) Die Ueberlandbahn ist insgesamt 
28,3 kin lang, wovon 22 km auf freie Strecke entfallen, die mit 
Gleichstrom in Dreileiterschaltung von 2 x 1200 V Spannung betrieben 
wird. Auf den städtischen Strecken wird die Bahn mit 500 V Gleich- 
strom betrieben. Forts. folgt. 

Bay Ridge improvement bridges. (Eng. Rec. 18. Aug. 06 
S. 181/84*) Die Arbeiten betreffen ein 16 km langes Stück der Long 
Island Railroad in South Brooklyn, an das eine Abzweigung nach Port 
Morris angeschlossen werden soll. Die Strecke wird zur Vermeidung 
aller Wegübergänge 8 km weit im Einschnitt, 6,4 km weit auf Dämmen 
und 1,6 km weit durch einen Tunnel geführt. Darstellung der Ar- 
heiten. 

Modern locomotive construction in Belgium. (Engineer 
7. Sept. 06 S. 235 37* mit 1 Taf.) Konstruktionseinzelheiten der von 
den Ateliers de Construction de la Meuse in Lüttich und von John 
Cockerill in Seraing auf der Mailänder Ausstellung vorgeführten Loko- 
motiven. 

1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeltschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 & für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 Wf! für den Tahrgeırz an Nlehtmitglieder. 


Feuerbüchsrohrwände aus Kupfer und Flußeisen. Von 
Mayr. (Organ 06 Heft 1 S. 169/70) Der untere Teil der Rohrwand. 
der dem Feuer unmittelbar ausgesetzt ist, wird aus Kupfer und der 
vorzugsweise durch die Formänderungen des Kessels beanspruchte obere 
Teil aus weichem Flußeisen hergestellt. 


Railway motor-carriage (750-Millimeter gauge): Milan 
Exhibition. Constructed by Mr. F. X. Komarek, Engineer, 
Vienna. (Engng. 7. Sept. 06 N. 319/20*%) Der 15,4 m über den 
Buffern lange Motorwagen hat zwei zwelachsige Drehgestelle und eine 
vordere Lenkachse. Der stehende Heißdampfkessel für 13 at hat 
32,60 qm Heiztläche, die auf das vordere Drehgestell wirkende Ma- 
schine 240 mm Zyl.-Dinr. und 350 ınm Kolbenhub. Dreiachsiger Mo- 


torwagen mit 38,2 qm Heizfläche, 260 und 389 mm Zyl.-Dnir. und 
450 mm Kolbenhub. Ergebnisse von Fahr- und Verdampfungsver- 
suchen. 

Feuerlose Lokomotiven. Von Frank. (Z. Dampfk. Maschbır. 


5. Sept. 06 S. 365/68*) Darlegung der wärmetheoretischen Grunid- 
lagen und Darstellung einiger Ausführungen von A. Borsig, Hohenzollern 
A.-G. für Lokomotivbau und Orenstein & Koppel. 


Der Balken mit elastisch gebundenen Auflagern 
Unsymmetrie mit Bezugnahme auf die Verhältnisse 
Eisenbahnoberbaues. Von Francke. Forts. 
172/75*) S. Zeitschriftenschau v. 11. Aug. 06. 


Wasserkran für 10 ebm 
Schäfer. (Organ 06 Heft 9 8. 
gerüstes und der Wasserzuleitung. 


hei 
des 

(Organ 06 Heft 9 N. 
Forts. folgt. 


Leistung in der Minute. Von 
179/80*) Darstellung des Kran- 
Absperrschieber und Windkessel. 


Eisenhüttenwesen. 


Blast refrigeration. Von Johnson. (Fneng. 7. Sept. 06 
S. 332/36*) Ermittlung der Anlage- und Betriehskosten von Luftkühl- 
anlagen nach dem Gayleyschen Verfahren. 

Billet shears for rolling-mills. (Engng. 7. Sept. 66 
S. 313*) Schaubilder und Erläuterung der Konstruktion von stehenden 
und liegenden Blockscheren von Breuer, Schuhmacher & Co. in Kalk 
bei Köln. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Ein neues Verfahren zur graphischen Bestimmung der 
Stabkräfte in Fachwerklaufkranbrücken Von Baumann. 
Schluß. (Dingler 8. Sept. 06 S. 562/66*) Parabelgittertriger. 


The design of plate-girder web splices. Von Logeman. 
(Eng. News 30. Aug. 06 SN. 227;29) Berechnung der Laschenverbin- 
dungen bei Kastentriger- und Fachwerktrügerbrücken auf Abscherung 
und Biegung. 

Moving loads on railway under-bridges. Von Bamford. 
(Engng. 7. Sept. 06 S. 307/08*) Zeichnerische Ermittlung der größten 
Biege- und Scherkräfte infolge der Zugbelastung. 


Auswechslung der Träger der Drehöffnung in der 
Brücke über die Elbe bei Wittenberge. (Organ 06 Heft 9 S. 17 1: 
Der neue Ueberbau im Gewicht von 130 t wurde in 3 st 25 min auf 
die alten Brückenpfeiler gesetzt, wobei zugleich der alte Ueberbau ent- 
fernt wurde. Kurze Darstellung des Arbeitsvorganges. 


Replacing viaduct girders in the reconstruction of the 
Poughkeepsie bridge. (Eng. Rec. 18. Aug. 06 S. 178/79*) Die 
insgesamt etwa 2000 m lange, zweigleisige Brücke über den Hudson 
wird sowohl in den gemauerten Pfeilern als auch in der Eisen- 
konstruktion für schwere Lokomotiven von 4 * 20t Achsdruck um- 
gebaut. 

A reinforced concrete arch bridge built in reinforced 
conercte forms without centering. (Eng. News 990. Aug. 06 N. 
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21% 5% Die Elsenbahnbrücke besteht aus vier Bogen von 21,6 m 
Spannweite und 4,2 ın Fahrbahnbreite. Die einzelnen selbst aus Beton 
bestehenden Betonformen wurden mit Hülfe zweier Stützmasten und 
eines fahrbaren Gerüstkranes aneinander gefügt. 


Elektrotechnik. 


Der Belastungsfaktor elektrischer Kraftverteilungs- 
anlagen. Von Norberg-Schulz. (Elektrot. Z. 13. Sept. 06 N. 
849,520 Belastung der Elektrizitätswerke Kristiania, Kykkelsrud, 
Hammeren und Glommen in verschiedenen Jahren und an verschiede- 
nen Tagen. 

Der plötzliche Kurzschluß von Drehstromdynamos. 
Von Punga. (Elektrot. Z. 6. Sept. 06 S. 827/19) Rechnerische Unter- 
suchung der in der Maschine bei plötzlichem Kurzschluß auftretenden 
Vorgänge. 

Die Theorie der einphasigen Kommutatormotoren mit 
Berücksichtigung der Streuung. Von Thomälen. (El. u. Ma- 
sehinenb. Wien 9. Sept. 06 S. 717/20*) 


Erd- und Wasserbau. 


On the section of weirs. Von Bligh. Forts. (Engineer 
7. Sept. 06 S. 237/38*) S. Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 06. 

Die niederrheinischen Industriehäfen. Von Berkenkamp. 
Stahl u. Eisen 1. Sept. 06 S. 1033/40* mit 1 Taf.) Verkehr und ver- 
Iadeeinrichtungen der Häfen Duisburg-Ruhrort, Hochfeld, des Berg- 
werkes Rheinpreußen, der Gewerkschaft Deutscher Kaiser und der Gute- 
hoffnungshütte. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die Müllverbrennungsanlage der Stadtgemeinde Brünn. 
Von Kander. (El. u. Maschinenb. Wien 9. Sept. 06 S. 721/25*) Unter- 
suchungen über die Wirtschaftlichkeit der Millverbrennung. Die für 
52,5 t tägliche Leistung bemessene Brünner Anlage umfaßt ein Förder- 
hand, einen siebenzelligen Verbrennungsofen mit Druckluftdüsen, der 
einen Wasserrohrkessel von 11 at Ueberdruck und 220 qm Heiztläche 
heizt, und eine 220 KW-Parsons-Turbodynamo von 3000 Uml./min für 
Drehstrom von 2200 V Spannung. Schluß folgt. 


GieBerei. 


Das Bonvillainsche Formsystem und seine Form- 
maschinen. Von Lentz. Schluß. (Stahl u. Eisen 15. Aug. 06 S. 
1006 13°) Herstellung der Abstreifkimme und Doppelplatten. Druck- 
formplatten. Anwendung des Verfahrens, erläutert durch praktische 
Beispiele. Verschiedene Sonderformmaschinen. 


Hebezeuge. 


Hebezeuge und Spezialmaschinen für Hiittenwerke. 
Mitgeteilt von der Duisburger Maschinenbau- A.- G. vorm. 
Bechem & Keetman. Forts. (Stahl u. Eisen 15. Aug. 06 S. 997/1006*) 
Muldenbeschickkrane. Blockzaugenkrane. Schluß folgt. 


Maschinenteile. 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. Von 
König. Forts. (Dingler 8. Sept. 06 S. 569/74*) Einfluß des Schwnng- 
radgewichtes auf den Gang der Maschine. Forts. folgt. 

Zur Hakenberechnung. Vcn Staedel. (Dingler &. Sept. 06 
S. 561:62*) Ausgehend von einem gegebenen Lasthaken von bekannter 
Tragkraft wird ein Verfahren erläutert, um die Abmessungen ven 
Haken für beliebige Belastung aber von ähnlichem Querschnitt zu er— 
mitteln. 


Materialkunde. 

Fisen-Niekel-Mangan-Kohlenstoff-Legieruugen. (Stahl 
n. Eisen 1. Sept. 06 S. 105,59) Deutsche Bearbeitung des in Zeit- 
schriftenschau v. 9. Dez. 05 erwähnten Versuchberichtes von Carpenter, 
Hadfield und Longmuir. 

Ueber den inneren Aufbau gehärteten und e 
Werkzeugstahles. Von Heyn und Bauer. Schluß. (Stahl u. Eisen 
la. Aug. 06 S. 991/97 mit 1 Taf.) S. Zeitschriftenschau v. 14. Juli 
U6, Zusammenfassung der Ergebnisse. 

Comparative tests of cement mortar, showing the rela- 
live effects of three different sands. Ven Black, (Eng. News 


30. Aug. 06 S. 36% Die Versuche wurden mit fein-, mittel- und grob- 
körnigem Kies an Betonmischungen gemacht. Das grobkörnige Material 
zeigte die besten Eigenschaften. 


Mechanik. 


Fountain flow of water in vertical pipes. Von Lawrence 
und Braunworth. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Aug. 06 S. 473/508 
mit 6 Taf) Die Versuche wurden im hydraulischen Laboratorium der 
Cornell-Universitat angestellt. Eingehender Bericht über die Versuchs- 
einrichtungen und die Ergebnisse. 


Metallbearbeitung. 


An English special rod-grinding machine Von Chubb. 
(Am. Mach. 8. Sept 06 S. 229/31*) Die von Hans Renold Ltd. in 
Manchester gebaute und hei der Herstellung von Gelenkketten verwen- 
dete Maschine bearbeitet Rundstäbe von 8 bis 20 mm Dmr. und bis 
zu 2, m Länge. Die Stäbe werden erst gerade gerichtet und daun mit 
15 bis 30 m/sk Schleifgeschwindigkelt bearbeitet. 

The engine lathe asa relieving machine. Von Hoagland. 
(Am Mach 8. Sept 06 S. 231/36*) Die Einrichtung von Pratt & Whitney 
zum Hinterdrehen von Friisern und Reibahlen ist in verschiedenen Ar- 
beitstellungen abgebildet. Darstellung des Arbeitsvorganges. Berech- 
nung der erforderlichen Räderübersetzung für den Antrieb des Werk- 
zeugstahles. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Les voitures automobiles F. I. A. T. Von Drouin. (Genie 
civ. 1. Sept. 06 S. 273/75˙ Kurze Angaben über die Motoren, Vergaser, 
Getriebe, Untergestelle und Bremsen der Wagen der bekaunten Firma. 

Automobilachsen. Von Lutz Forts. (Dingler 8. Sept. 06 S. 
566,690 S. Zeitschriftenschau v. 15. Sept. 06. Forts. folgt. 

Design of shafts for carrying sliding gears. von Noble. 
(Am. Mach. 8. Sept 06 S. 257/58) Zur Aufnahme der verschiebbaren 
Räder für Geschwindigkeitswechsel von Motorwagen dient eine dreifach 
genutete Welle. Die Keile sind mit Schwalbenschwanzquerschnitt in 
die Nahe des Rades eingelassen. 


Schiffs- und Seewesen. 


New Canadian steamer »Cassandra«. (Engineer 7. Sept. 06 
S. 249*) Der Doppelschraubendampfer ist 137 m lang, 16 m breit und 
hat 8010 t Brutto Raumgehalt. Auf den Probefahrten wurde mit 55% PS; 
eine Geschwindigkeit von 14°, Knoten erreicht. 

Types of Freuch torpedo boats. (Engineer 7. Sept. 06 S. 
250*) Kurze Mitteilungen über die neueren französischen Torpedoboote 
von rd. 100 t Wasserverdrängung und 2000 bsi Maschinenstärke. 


Straßenbahnen. 


Einachsige Drehgestelle. Von Hildebrand. (El. Bahnen 
u. Betr. 4. Sept. 06 S. 472/77*) Rechnerische Untersuchungen üher das 
Verhalten von einachsigen Drehgestellen im Betrieb und über die an 
die Konstruktion zu stellenden Forderungen im Anschluß an die in 
Zeitschrifteuschau v. 31. März 06 unter The radial truck« erwähnten 
sowie ältere und neuere deutsche Ausführungen. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

Die Verwendung von Großgasmaschinen in deutschen 
Hütten- und Zechenbetrieben. Von Reinhardt. Forts. (Stahl 
u. Eisen 15. Aug. 06 S. 971:85* u. 1. Sept. S. 1040/54" mit 7 Tal.) 
Neuere Konstruktionen von Großgasmascbinen in Deutschland. Zylinder, 
Auspuffventilgehäuse, Steuerungen, Regelung und Gemengebildung, Stopr- 
büchsen, Kolben und Kolbenstangen, Zündung und Anlassen. Darstellung 
ausgeführter Maschinen von der Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg, der 
Gasmotorenfabrik Deutz, Ehrhardt & Sehmer, der Märkischen Maschinen- 
hau-Anstalt, der Elsässischen Maschinenbau- Gesellschaft, Fried. Krupp 
und andern namhaften Firmen. Schluß folgt. 


Werkstätten und Fabriken. 
Concrete construction atthe Rambler Automobile Works. 
Von Erwood. (Am. Mach. 1. Sept. 06 S. 199.201*) Die aus einer 


Fahrradfahrik hervorgegangene Anlage ist auf 27000 qm bebaute 
Grundfläche vergrößert worden. Konstruktionseinzetheiten der Werk- 


stätten mit Beton-Finfassungsmauern und Sägedächern. 
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Der Bremer Vulkan, Schiffswerft in Vegesack, hat kiirz- 

lich mehrere neue Helgen errichtet, die je von zwei fahr- 

Kranen der sogenannten Turmkranbauart bedient 
erden. 

Die Ausführung dieser Krane ist von der Werft unter die 
drei ersten Kranbaufirmen des rheinisch-westtälischen Bezirkes 
verteilt worden, und zwar waren die wesentlichen, für die 
Konstruktion maßgebenden Bedingungen gleich. 

Nachdem der von der Firma Ludwig Stuckenholz ge- 


lieferte Kran in dieser Zeitschrift bereits veröffentlicht wor- 
den ist'), soll auch die in einigen Teilen abweichende Kran- 
form der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. 
Bechem & Keetman beschrieben und dargestellt werden. 

Der Kran, s. die Figur, besteht aus zwei Hauptteilen, dem 
vierseitigen, sich schlank verjüngenden, fahrbaren Turm und 
der über seine Spitze gestülpten Haube, an die der die Katzen- 


') Z. 1905 S. 589. 
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fahrbahn bildende Ausleger angeschlossen ist. Die kürzere 
rückwärtige Verlängerung des Auslegers dient zur Stützung 
des Ballastkastens. = 

Die aus Winkeleisen gebildeten Eckstreben des vierseitigen 
Turmgerüstes führen in ungebrochener, gerader Linie von 
dem Fuße zur Spitze, wo sie sich in Knotenblechen vereinigen. 
Mit diesen verbunden ist ein durchbohrter stählerner König- 
zapfen, der das obere Hals- uud Ringstützlager für die dreh- 
bare Haube bildet. Die Pyramidenflächen werden von einem 
Fachwerk mit Gegendiagonalen ausgefüllt. Bis auf 6,22 m 
Höhe über der Kranfahrbahn ist in der Fahrrichtung des 
Kranes ein Portal ausgespart, durch welches hindurch die 
Baustoffe längs der Schiffseite befördert werden. 

Die vier Eck- 
pfosten des Turmes 
stützen sich auf Rad- 


gestelle mit je zwei — 


hintereinander lie- 
genden Laufrädern 
von 800 mm Dmr.; 
die Entfernung der 

Fahrbahnschienen 
beträgt 6 bezw. 5 m, 
der Abstand von Mit- 
te bis Mitte Radge- 
stell bei beiden Kra- 
nen 8 m. 

Auf einer Platt- 
form oberhalb des 
Portales steht der 
Fahrmotor mit den 
Stirnradvorgelegen ; 
von hier führen Wel- 
lenleitungen nach 
zwei einander gegen- 
über stehenden Rad- 
gestellen, deren vier 
Laufräder sämtlich 
angetrieben werden. 

Die Fahrbahn 
beider Krane liegt 
in einem Gefälle von 
1:60; es war daher 
besonderer Wert aul 
eine sicher wirkende 

Bremsvorrichtung 
für das Fahrwerk zu 
legen, um sowohl 
trotz der reichlichen 
Fahrgeschwindigkeit 
sicher steuern zukön- 
nen, als auch um 
selbst beim Versagen 
einer Bremse dic 
Herrschaft über den 
Kran nicht zu ver- 
lieren. 

Zu diesem Zweck 
sind in das Trieb- 
werk zwei unabhän- 
gige Bremsen einge— 
baut, von denen die — 
eine als gewichtbe— 
lastete, durch Elek- 
tromagneten in bc- 
kannter Weise gelül-, 
tete Bandbremse aus— 
geführt ist. Die zwei- 
te Bremse bleibt für 
gewöhnlich geöffnet | | 
und kann mit Hülfe eines unmittelbar wirkenden Elektromag- 
neten, dessen Stromkreis vom Führer geschlossen wird, in 
Tätigkeit gesetzt werden. Außerdem aber läßt sich diese 
zweite Bremse ebensowohl vom Flur wie von der Plattform 
in Höhe des Führerstandes aus mit der Hand spannen. 

Neben diesen Einrichtungen sind die Krane noch mit 
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Zungenklötzen ausgerüstet, die im normalen Betriebe wirkungs- . 
los vor den nicht angetriebenen, bergaufwärts gelegene Lauf- 


rädern, über die Schienen geführt werden Fährt aber der 
Kran über den Endpunkt seiner Fahrbahn hinaus, so löst ein 


Anschlag die Bremsklötze aus, die sich unter die Laufräder 


legen und durch ihren Gleitwiderstand auf den Schienen den 
Kran sanft und sicher zum Stillstand bringen, Die Klötze 
können aber auch jederzeit vom Flur oder der oben erwähnten 
Plattform aus zur Wirkung gebracht werden. | 


Helgen-Turmdrehkran der Dulsburgor Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem_& Keetman. 


Nach Außerdienststellung wird der Kran mit Schienen 
zangen auf den Fahrschienen festgespannt. 

Die Stabilität des ganzen Kranes ist auch für hohe Wind- 
belastung bis zu 250 kg/qm gesichert; am Fuße des Turmge- 
rüstes sind zu diesem Zwecke Ballastkasten von je 16 t Fas- 
sungsvermögen eingebaut. 

Die auf den Ringstützzapfen des Turmes gehängte dreh- 
bare Haube mit dem Ausleger ist ebenfalls vierseitig und in 
leichter Eisenkonstruktion ausgeführt. An ihrer Grundfläche 
sind zur Aufnahme der Lastmomentkräfte in der Richtung 
des Auslegers einander diametral gegenüber zwei Laufrollen- 
paare eingesetzt, die sich auf einem abgedrehten Stahlguß- 
ring abrollen, der mit dem Turm verschraubt ist. Die senk- 
recht zur Ausleger- 

ebene wirkenden 

Windkräfte werden 
durch zwei einzelne 
Laufrollen auf das 
Stützgerüst übertra- 
gen. 
Zwischen den bei- 
den tunlichst niedrig 
gehaltenen, mit Win- 
keln gesäumten 
Blechträgern des 
Auslegers läuft die 
Katze auf den wage- 
rechten Schenkeln 
der Innenwinkel des 
Untergurtes. Ueber 
die ganze Linge des 
Auslegers erstreckt 
sich ein Belag aus 
gelochtem Blech, der 
sowohl als Horizon- 
talversteifung des 
Auslegers wie als 
Laufbühne dient, um 
die noch ein kräfti- 
ges Geländer gezo- 
gen ist. Um das von 
der Laufkatze er 
zeugte Biegungsmo- 
ment zu vermindern, 
ist der Ausleger 
mehrfach durch ein- 
stellbaro Spannstan- 
gen gestützt, die 
nach der Haubenspit- 
ze geführt sind. 

Dicht neben dem 
Turm ist unterhalb 
der Katzenfahrbahn 


rersiand 
von dem aus die 


steuert werden. 


wähnte Laufring ist 
gleichzeitig als Zahn- 

kranz ausgebildet, 
auf dem sich der 
letzte Triebling des 
Auslegerdrehwerkes 
abwiilzt. Dieses ist 


dem Ballastarm des 

| Auslegers aufgestellt 

und besteht aus dem Motor, einem Wurmgetriebe, einem 

Stirnradvorgelege und dem eben erwähnten feststehenden 
Zahnkranz mit Triebling. 

Die Kupplung zwischen Motorwelle und Schnecke dient 


als Bremsscheibe für die elektromagnetisch gesteuerte Backen- 


bremse, Der Ueberlastung des Motors und der Getriebe wird 


durch eine in das Schneckenrad eingebaute Schleifkupplung 


vorgebeugt. 5 
Um das Eigengewicht tunlichst herabzusetzen und die 


Abmessungen der Laufkatze zu verringern, sind Hubwerk , 
und Katzenfahrwerk nicht auf dieser selbst untergebracht, 
sondern auf dem Ausleger dicht an der Haube aufgestellt. 
Die Katze wird durch ein endloses Seil verfahren, die Sefl- 


trommel durch ein Schneckenvorgelege angetrieben. Eine 


elektromagnetisch gesteuerte Backenbremse dient zur Fest- 


der verschalte Füh- 
angebaut, 


sämtlichen Bewegun- 
gen des Kranes ge- 


Der schon er- 


gut zugänglich aut. 


li 


am Fuge des 7 
x R 
tasten vop ies 


werk abzulesen, das vom Fahrtriebwerk in Tätigkeit ge- 


setzt wird. 
Die Last hängt an 4 Strängen eines Stahldrahtseiles von 
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aun, stellung. Die Stellung der Laufkatze und die jeweils zulässige Rohrbündel, von denen 24 Stück vorhanden sind, ist mit 
ah i a Belastung des Kranes vermag der Führer an einem Zeiger- seineia hinteren Ende frei in einem 124 mm weiten Rauch- 


rohr gelagert, am vorderen Ende dagegen an den beiden 
Rohrenden durch einen gemeinsamen starken Flansch zu- 
sammengehalten, der mittels einer starken Schraube am 


Turmes pe 16 mm Dmr.; 2 Stränge werden gleichzeitig auf die Trommel Ueberhitzer-Sammelkasten befestigt ist. Nach Lösen dieser 
alls vin à aufgewickelt. Die „ . en einen Schraube kann das betreffende Rohrbündel behufs 
An ihrer Grn Stirnradvorgelege mit gefrästen nen en b = = romme Reinigung ohne weiteres herausgenommen werden. Der vom 
lte in der Bis übertragen. Ein Wechselräderpaar ermöglicht, ie Geschwin- Kessel erzeugte Naßdampf tritt in den an der Rauchkammer- 
über zwei Lap digkeit der halben Last auf das Doppelte zu steigern. Eine Rohrwand befestigten Ueberhitzer-Sammelkasten aus Stahlguß 
abgedrebten Sui elektromagnetisch gesteuerte Schlingbandbremse hält die Last ein, wird hier auf die 24 verschiedenen ‚Rohrbündel gleich- 
aut ist Dj, in der Schwebe. Der Steuerschalter des Hubmotors ist zum mäßig verteilt, durchströmt sie unter dreimaligem Richtungs- 
recht ur Ani Senken der Last unter Bremswirkung des Hubmotors einge- wechsel und gelangt als überhitzter Dampf in die hierfür 
ebene vite. richtet. Die beiden Rollen des Hakengeschirres wie auch die vorgesehene Abteilung des Sammelkastens, von wo er durch 
Windkräfe z. Umleitrollen auf der Katze haben reichlich große Durchmesser. die seitlich angeordneten ‚Stutzen den Zylindern zuströmt. 
durch zwei = Um dem Verdrehungsbestreben der lang herabhingenden Seile Zur Regelung der Ueberhitzung sind in der Rauchkammer 
Laufrollen 1 entgegenzuwirken, hat man den Abstand der Seilrollen ziem- vor dem Sammelkasten 3 Klappen angeordnet, welche wäh- 
Stülzperig ibe lich groß gewählt und außerdem das Seil aus zwei Strängen rend des Stillstandes der Lokomotive durch ein Gegengewicht 
gen. | von entgegengesetztem Drall der Litzen zusammengesetzt. geschlossen ‚gehalten werden. Beim Oeffnen des Reglers 
Lwischen da In einem Kanal entlang der Kranfahrbahn ist die Haupt- tritt durch ein vom Eingangstutzen am Zylinder abzweigendes 
den tune ss: stromzuführung verlegt; von den blanken Drähten derselben Röhrchen Dampf in den an der linken Seite der Rauchkam- 
Edi: wird der Strom durch Rollenkontakte abgenommen und durch mer angebrachten Automaten, der alsdann die Klappen selbst- 
Pla ni armierte Kabel nach dem durchbohrten Königzapfen des tätig Öffnet. Mittels eines Handrades ist es möglich, die 
Blok geim Turmes geführt. Hier ist ein Ringschleifkontakt bekannter Klappen und damit den Grad der Ueberhitzung genau ein- 
MELE, Konstruktion aufgeschraubt, von dem aus der Strom nach dem zustellen. Auch ist ein zweiter Hebel auf der Stellwelle 
he = Führerstand geleitet wird. vorgesehen, der durch eine Kette mit der Rauchkammertür 
atze auf dene Die Arbeitsgeschwindigkeiten der Krane und die zuge- verbunden ist und bewirkt, daß beim Oeffnen der letzteren 
ecaa Sie hörigen Motorleistungen sind neben einigen weiteren Zahlen gleichzeitig auch die Klappen zur Besichtigung und Reini- 
der Tnnenwit nachstehend zusammengestellt. gung der Röhren geöffnet werden. 
Untergurtes Ta FERN Der Kessel hat eine große tiefe Feuerbüchse, einen ge- 
die ganze Ling à — oi räumigen Aschkasten und an der Rauchkammer ein weites 
Ausleger exe Geschwin- { beim Heben der 6 t- Last een 40 PS Zinderabfallrohr. Die Achsschenkel und die Treibachsen ha— 
ich ein Belg i digkeit 8 1 „ ben sehr reichliche Abmessungen erhalten, so daß infolge 
relochten ea; : _ > Katzenfahren der 6t-Last 15 ae daes hierdurch erzielten geringen Flächendruckes selbst bei 
owohl als Horse Drehgeschwindigkeit am Halbmesser von ’ langandauernder Fahrt nicht zu befürchten ist, daß die Lager 
alversteifung . 16m. . 7777 ̃ a E E e 10 oe warmlaufen. Die Kolbenschieber der Zylinder haben den 
\uslegers it è Geschwindigkeit des Kranfahrens . 3 ee für Heißdampflokomotiven ausreichenden Durehmesser von 
„aufbühne diet’ z größte Ausladung für 6t-Last 9 m für beide Krane 150 mm und im übrigen die normale Bauart der preußischen 
ie noch ein bý i ‘ TEE 16 » » den Kran von 6 m Staatsbahnen. Die Steuerung ist die Heusingersche. 
es Lieländer ga „ | ae Die Lokomotive ist mit der Knorr-Schnellbremse ausge- 
en ist. [m dist : A * . u. S rüstet, und zwar werden alle drei gekuppelten Achsen beider- 
r Lalla > Hubhöhe des Hakens | 27 ER . 2 es z seitig gebremst. Bei Anwendung eines 15zölligen Brems- 
ugte Bicguga M e Fur. . . . eom | e A . e ON zylinders beträgt der Bremsdruck 3200 kg, entsprechend einer 
ent zu vernil Unterkante Ausleger über { 27,94» > » a ba Bremskraft von 66 vH des Reibungsgewichtes der Loko- 
der dig Br ee 26,04» » » 5 > | motive. 
chrach dure Der Tender läuft auf 2 zweiachsigen Drehgestellen; der 
libare amsi In der Zeit vom 28. Juli bis zum 8. August d. J. ist eine | Wasserkasten faßt 21½ cbm Wasser, der Kohlenraum rd. 6 t 
n gestam, + von der Berliner Maschinenbau- A.- G. vorm. L. Kohlen. 28 7 
ch der Hades Schwartzkopff für die preußischen Staatsbahnen ge- | _ Auf der schwierigen Versuchstrecke Grunewald- Giiter- 
efihn ani baute */s-gekuppelte Schnellzuglokomotive mit Schmidtschem | glück-Sangerhausen, wo viele lange Steigungen von 1:150, 
Dicht leb! Rauchröhrenüberhitzer eingehenden Probefahrten unterwor- 1:120, 1:100 sowie zahlreiche Krümmungen vorkommen, be- 
rm St unn fen worden. 
halen Die nach den Angaben des Ge- 3/,-gekuppelte Schnellzuglokomotive mit Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer. 
2 1 5 $ Da Baurats Garbe entworfene 
stand AU okomotive ist zur Beförderung von + N 
dem at à schweren Schnellziigen auf Gebirg- — — + | 
lieben Drees strecken bestimmt, soll jedoch auch | | 
des Kruse! solche Züge auf gerader ebener Bahn co 
en werden mit einer Geschwindigkeit von 100 ee res | 
Der sb | km/st befördern können. a et 1 8 
vi Lanes ® i 19 die Maßskizze zeigt, ruht die 15 L = 1 
chzeitig sls okomotive auf drei gekuppelten Ach- Ust LY DE 
nz als sen und einem Fangen e Vaa 7 ; | RN 
px Kuh, Drehgestell Die Spurkränze der Rad- ~650-950-~< 1550 - 555 T a T 1100 e >85 6s | 
e Treble!“ reifen sind an der Treibachse um ! . — 11200 ne 
ewerdreh ti 5mm, an der vorderen Kuppelachse — 828 anze Lange | 78500 ; $ 
jia. 17 en ee en AEREN £ an die 5 12700 12700 12700 15975 15935 15820 10915 10910 kg 
quganglit? * tztere nic ührende Achse im | 
Ballatim * Gleis zur Anlage kommen, sondern nur j ießli 
gen Aller 4 förderte die Lokomotive Zuggewichte — ausschließlich Loko- 


motive und Tender — von 535, 410 und 471 t; dabei konnten 
bei Ueberhitzungen zwischen 300 und 350°, ohne daß die 
Dampfspannung sank, mit den schwersten Zügen (14 Durch- 
gangwagen mit 56 Achsen) auf Steigungen von 1:150 50, 
1:120 44 und 1:100 40 km/st Fahrgeschwindigkeit innege- 
halten werden, auf ebener Strecke aber 100 km/st. 


gewichtes dienen soll. Mit dieser Achsen- und Drehgestell- 

anordnung wird erreicht, daß die Maschine trotz ihres großen 

| Gesamtradstandes von 8350 mm doch Krümmungen von 180 m 

Schnecke © Halbmesser vollkommen zwanglos durchfährt. 

euerte Be Die sehr langen Treibstangen sowie die langen Exzenter- 
und Schieberschu stangen, die eine giinstige Dampfverteilung 


ied, 2° 


als tragende Achse zur Aufnahme des vergrößerten Reibungs- 
a festiehi® 


ch leiikup 
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in den Zylindern bewirken, erteilen im Zusammenhang mit 
dem großen Radstand und der eigentümlichen Anordnung 
der ersten Kuppelachse als nicht führender Achse der Loko- 
kotive emen sehr ruhigen Gang selbst bei größter Fahrge- 
schwindigkeit. 

Der auchröhrenüberhitzer, Bauart Schmidt, besteht aus 
nahtlosen Röhren von 30/38 mm Dmr., von denen je 4 Stück 
neben- und übereinander liegen und durch Krümmer an den 

nden zu einem Bündel zusammengefaßt sind. Jedes dieser 


Man hat sich seit langem bemüht, die von Drehstrom- 
maschinen gelieferte Spannung gegen beliebige Schwankun- 
gen der Belastung und gegen die Phasenverschiebung des 
entnommenen Stromes unempfindlich zu machen, also bei 
wechselnder Belastung ein Arbeiten ohne Spannungsänderung 
zu erzielen. Es ist nun gelungen, in den Drehstromdynamos 
mit Heylandscher Erregung Maschinen auf den Markt zu 
bringen, die ihre Spannung, entsprechend der jeweiligen Be- 
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lastung, selbst regeln und den genannten Forderungen in zu- 
friedenstellender Weise entsprechen. 

In folgendem sollen die wichtigsten Eigenschaften der 
neuen Maschinen, Fig. 1, die von den Felten & Guilleaume- 
Lahmeverwerken nach den Patenten von Heyland herge- 


a. 
Tg. 1. Heylandsche Drelistr.mdynamo, 


i! — — 


stellt werden und gegenüber den bisher gebräuchlichen Dreh- 
stromdynamos einige wesentliche Vorzüge haben, kurz be- 
schrieben werden. 

Die neuen Maschinen haben feststehenden Anker, rotie- 
renden Magnetkörper und auf beiden Seiten ein vierarmi- 


Fig. 2 
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Belastung 


ges Schildlager. Die kennzeichnenden Merkmale der neuen 
Maschine gegenüber den normalen, bisher üblichen Ausfüh- 
rungsformen von Drehstromdynamos bestehen darin, daß eine 
fremde Stromquelle für den Erregerstrom fehlt und daß ein 
Kommutator vorhanden ist. Der zur Erregung der Heyland- 


Drehstromdynamo 
mit angebautem Erreger. 
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schen Drehstromdynamos erforderliche Gleichstrom wird da- 
durch gewonnen, daß ein Teil des im Anker der Maschine 
erzeugten Wechselstromes durch einen Kommutator als Gleich- 
strom in die Magnetwicklung geleitet wird. Um die Spannung 
selbsttätig zu regeln, wird die Schaltung so ausgeführt, daß 
der Erregerstrom von der jeweiligen Belastung der Maschine 
abhängig wird, so daß bei steigender Belastung auch der Er- 


regerstrom entsprechend anwächst und so die Spannung gleich- 
bleibend gehalten wird. Wenn erforderlich, kann auch, wie 
bei den Gleichstromdynamos, eine mit zunehmender Belastung 
steigende Spannung der Maschine erreicht werden. Aus den 
beiden in Fig. 2 dargestellten Schaulinien, die von einer 
Drehstromdynamo mit Selbsterregung von 100 KW bei 290 V 
und 500 Uml./min abgenommen sind, ist zu ersehen, daß die 
Spannung dieser Maschinen von der Belastung vollständig un- 
abhängig ist. Die Kollektoren arbeiten vollkommen funken- 
frei. Hochspannungsmaschinen werden durch Zwischenschalten 
eines Transformators ausschließlich durch Niederspannung er- 
regt. Die mit der selbsttätigen- Erregung und Spannungs- 
regelung erreichten Vorteile werden noch erhöht durch die 
Ersparnisse an Material und Gewicht, durch die sich die 
Drehstromdynamos, Patent Hevland, vor gewöhnlichen Dreh- 
strommaschinen auszeichnen. Einerseits fällt die Erregerma- 
schine fort, und an ihre Stelle tritt ein verhältnismäßig kleiner 
Kommutator mit geringer Lamellenzahl; anderseits wird die 
Ankerrückwirkung aufgehoben, und hierdurch können die 
Maschinenabmessungen unter Umständen in beträchtlichem 
Maße verkleinert werden. 

Zur Veranschaulichung des Augeführten sind in Fig. 3 bis 
5 die Maßskizzen von 3 Drehstromdynamos mit angebautem 
und eingebautem Erreger sowie mit Selbsterregung nach 
dem Hevlandschen Verfahren nebeneinander gestellt. Alle 
drei Dynamos sind Ausführungen für eine Leistung von rd. 
100 KW bei 750 Uml./min. Aus den eingetragenen Maßen 
sind der geringere Raumbedarf und die Materialersparnis der 
Drehstromdynamos mit Selbsterregung gegenüber den Maschi- 
nen mit angebautem und eingebautem Erreger zu erkennen. 

Die vorstehend besprochenen neuen Maschinen werden 
besonders in solchen Anlagen mit Vorteil verwendet, wo starke 
Belastungsschwankungen im Netz auftreten. 


In dem Vortrag von H. Neumann: Die Vergasung der 
Braunkohle zu motorischen Zwecken, Z. 1906 S. 722 u. f., und 
in der Zuschrift von La Baume, S. 1288, sind einige Angaben 
über die Leistungsfähigkeit moderner Wasserhebemaschinen 
mitgeteilt. Für Dampfpumpen wird eine Leistung von 
200 000 mkg in gehobenem Wasser auf 1 kg Steinkohle als 

ute Durchschnittsleistung anerkannt und als günstigstes 
ahresergebnis (Wasserwerk Dortmund) 283 200 mkg angege- 
ben. La Baume teilt mit, daß bei den Abnahmeprüfungen 
des Förderwerkes Beelitzhof bei Wannsee, das mit Dampf- 
pumpmaschinen der Ascherslebener Maschinenbau-A.-G. (vorm. 
W. Schmidt & Co.) versehen ist, für 1 kg Steinkohlen 349425 
mkg in gehobenem Wasser erzielt worden sind. 

Als Beispiel von Generatorgasmaschinen für Pumpenbe- 
trieb führt Neumann die Anlage in Bergheim an, wo bei der 
Probe eine Leistung von 387 000 mkg und während des ersten 
Halbjahres 1906 eine Durchschnittsleistung von 314000 mkg 
in gehobenem Wasser auf 1 kg Braunkohlenbriketts gemes- 
sen wurde. 

Von Interesse ist ein Vergleich dieser Zahlen mit einigen 
Angaben über Betriebsergebnisse eines Wasserwerkes mit 
Dieselmotoren. Für das Wasserwerk St. Petersburg hat die 
Maschinenfabrik Ludwig Nobel, St. Petersburg, eine Pumpen- 
anlage mit drei Dieselmotoren von je 180 PS ausgefährt, deren 


3 bis 5. 


Drehstromdynamo 
mit eingebautem Erreger. 


Hey landsche 
Drehstromdynamo. 
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jeder mit zwei schnellaufenden doppeltwirkenden Tauchkolben- 
pumpen von 270 mm Dmr., 400 mm Hub und 160 Uml./min fiir 
50 m Förderhöhe unmittelbar gekuppelt ist. Das Werk ist im 
Jahr 1905 in Betrieb gesetzt worden. Bei der Abnahme wur- 
den an jedem Maschinensatz 72 stündige Versuche vorgenom- 
men, bei denen sich folgende Leistungen in gehobenem 
Wasser auf 1 kg Naphtha ergaben: 


Rand 50. Nr. 38. 
22. September 1936. 


Maschinensatz 


1 1168 000 mkg 
» 2% 


. . 1 208 500 » 
JX ̃ͤ UU [1 n TON >» 


Nachdem die Anlage ein Jahr im Betrieb gewesen war. 
wurde die Probe in gleicher Weise erneuert, wobei infolge 
des vollständigeren Einarbeitens der Motoren und Pumpen 
durchweg grüßere Leistungen festgestellt wurden, und zwar: 
Maschinensatz 1. I 1 256 700 mke 

$ „ 1248 400 >» 
N a ox 4 . . 1 205 500 > 


Diese Messungen ergeben also eine Durchschnittsleistung 
für alle drei Pumpmaschinen von 1236833 mkg in gehobe- 
nem Wasser auf 1 kg Naphthaverbrauch, und diese Zahl ent- 
spricht dem wirklichen Betriebsverbrauch, da, wie bekannt, 
bei Dieselmotoren fast keine Verluste beim Anlassen oder 
Stillstand vorhanden sind. 

Um diese Zabl mit den oben angegebenen zu vergleichen, 
mug man alle auf Wärmeeinheiten umrechnen. Leider ist 
keine Angabe über den Heizwert der Steinkohle, welche in 
den oben erwähnten Fällen zur Verwendung kam, gemacht 
worden; da aber die besten Leistungen berücksichtigt sind, 
darf wohl Kohle von wenigstens 7000 WE kg vorausgesetzt 
werden. Für die Braunkohlenbriketts gibt Neumann 4800 
WE kg an, und für die Rohnaphtha sind 10600 WE/kg in die 
Rechnung zu stellen. Zur weiteren Klarstellung des Bildes habe 
ich noch den Gesamtwirkungsgrad der verschiedenen Pump- 


Arbeitsleistung in — Gesamt- 


ehobenem Wasser wirkungs- 
Maschinengattung & * 


Patentbericht. 


1563 


maschinen berechnet, wobei der Arbeitswert der Würmeein— 
heit gleich 428 mkg angenommen ist. Es ergeben sieh für 
die verschiedenen Maschinengattungen die nebenstehenden 
Vergleichzahlen. 


St. Petersburg. A. Carlsund 


Auf der schweizerischen Eisenbahnstrecke Oerli- 
kon-Bauma ist ein Eisenbahnmotorwagen für Vorort- und 
Nebenbahnverkehr eingestellt, der 30 Personen faßt und bei 
Bedarf 1 bis 2 leichte Auhängewagen zu ziehen vermag. 
Der von der Automobilfabrik Orion in Zürich erbaute Wagen 
wird von einem zweizvlindriren Petroleummotor von 30 PS 
und 550 bis 600 Uml. min angetrieben und hat eine normale 
Geschwindigkeit von 30 km st, die ausnahmsweise auf 40 km st 
gesteigert werden kann. Zur Beleuchtung dienen Petroleum- 
lampen; nur vorn am Wagen ist eine Azetvlenlampe mit 
Scheinwerfer angebracht. (Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen vom 5. September) 


Der Elektrotechnische Verein erläßt in einem Rund- 
schreiben an seine Mitglieder eine Einladung zur Teilnahme an 
Vorträgen über die Maxwellsche elektromagnetische Theorie. 
Der Verein setzt dabei voraus, daß die von Heaviside und Hertz 
verbesserte Theorie in ihrer einfachen und klaren Zusammen- 
fassung der uns bekannten elektromacnetischen Erscheinun- 
gen, insbesondere der Induktionswesetze, sowie der Wechsel- 
stroin- und Hochspannungslehre im allgemeinen wenig bekannt 
geworden ist. Dazu kann bemerkt werden, daß auch sonst 
die Vorträge den in der Praxis stehenden Ingenieuren eine 
willkommene Gelegenheit zur Auffrischung ihrer Kenntnisse 
bieten werden. Der Vortragskreis ist in zwei Teile zerlegt, 
deren jeder sich über ein Winterhalbjahr erstrecken soll. Der 
erste Teil, dessen Vortrige, von Privatdozent Dr. Rudolf Rothe 
gehalten, auf Montag oder Donnerstag Abend ~ bis 9½½ Uhr 
oder Sonntag Vormittag 10½ bis 12 Uhr verlegt sind, beschiil- 
tigt sich mit der förmlichen Vorbereitung auf die Maxwellsche 
Theorie, während der zweite Teil ihrem physikalischen Inhalt 
gewidmet ist. An mathematischen Kenntnissen werden die 
niedere Mathematik und die Elemente der Differential- und 
Integralrechnung vorausgesetzt. Das Honorar beträgt für 
den ersten Teil (Winter 1906.07) für Mitglieder des Elektro- 
technischen Vereins oder des Verbandes deutscher Elektro— 
techniker 6 .#, für andere Herren 12.4 Anmeldungen sind 
an die Greschäftstelle des Elektrotechnischen Vereins, Berlin 
N. 24, Monbijouplatz 3, bis zum 30. September d. J. zu richten. 


Vom Paketfuhramt der Berliner Hauptpost sind, wie die 
Allgemeine Automobil-Zeitung meldet, kürzlich 200 Motor- 
wagen in Auftrag gegeben worden, die sowohl den Paket- 
dienst innerhalb Berlins als auch den Expreßdienst nach den 
Berliner Vororten versehen werden. Die Versuche, die be- 
kanntlich seit einigen Jahren mit solchen Wagen angestellt 
worden sind, scheinen demnach gute Ergebnisse geliefert zu 
haben. 


Patentbericht. 


auf 1 WE | grad 
nıkg ! vH 
' | 
Dampfpumpenaniagen 
200 000 | 
gute Betriebsleistung . — 28,6 6,7 
7000 
283 200 
beste ° (Dortmund) a = 40,5 9,5 
7000 
beste Probeleistung (Beelitzhof, über- 319 429 
; se = 49,9 11,6 
hitzter Dampf2œæ.. ‘’ 7000 | 
Generatorgasanlagen für | 
Pumpenbetrieb (Bergheim) 
314 000 . 
Betriebsleistung oo. gg.. i iwo 951 15, 
287 00 | 
Probelefstume 2000 A400 = 80,6 18, 
Dieselmotorenaniage für Pum- 
penbetrieh 7 | 
, | 1236833 
Betriebs- und Probeleistung -= 123,7 28, 
10 000 
Kl, 14. Nr. 170470. Ueberdruck- 
turbine. G. Westinghouse, Pitts- 


burg (Penns., V. St. A.) Die Kanäle der 
Laufräder r,r ... endigen in Laval-Düsen 
d, deren Einschnürung e so angeordnet 
ist, daß das Treibmittel seine Richtung 
bis zu dem erforderlichen Austrittwinkel 
schon vollständig geändert hat, bevor 
es die Einschnürung erreicht. Hinter 
dem letzten derartigen Laufrade r kön- 
nen noch Leit- und Laufriider Ii, 11 Parsonsscher Art folgen. 


Kl, 14. Nr. 170047. Druckausgleich für Verbund-Dampfturbinen. 
Ch. A. Parsons, Newcastle-on-Tyne (Engl.). Bei zwei- oder 
mehrstatigen Turbinen a, d.., die auf einer mit Zwischenlagern d, e 


versehenen Welle A fyi so angeordnet sind, daß sie vom Dampf in 
derselben Richtung apmrs durchströmt werden, sind zwischen Hoch- 
und Niederdruckturbine a,b Abschlußwände *, „ von gleichem Quer- 


schnitt so eingeschaltet, daß ihre Schubwirkungen sich aufheben und 
der vom Schaufeldruck herrührende Wellenschub derselbe ist, als wenn 
die Turbine nicht geteilt wäre, so daß der Wellenschub durch einen 
am Hochdruckende angebrachten Entlastungskolben J in bekannter Weise 
ausgeglichen werden kann. 


Kl. 14. Nr. 170178. Traftausgleicher. ©. H. Mueller, Berlin. 
Der unten belastete Kolben k beeinflußt durch 
ein Knjehebel-Schleifengetriebe pgrs die Kol- 
benstange ¢ einer schwungradlosen Maschine, 
die mittels einer bei a angeschlossenen Luft- 
pumpe den Druck unter k so lange steigert, 
bis der (beim Anlassen zunächst kleine) Hub 
von t und & sich so weit vergrößert hat, daß k 
das Ende e der drosselnden Leitung de (oder 
den Anfang 6 der mit einem Drosselventil u 
versehenen Leitung bc, Nebentigur) freilegt, wo- 
rauf die Spannung auch über & so lange wächst, 
bis das Sicherheitsventil v abbläst. Je länger 
bei großen Huben die Oeffnung e (oder 6) frei- 
liegt, desto mehr gleichen sich die Spannungen 
unter und über k aus, und desto kleiner wird 
der Antrieb, den t von k empfängt, so daß sich 
die Hubgröße selbsttätig regelt. Das Sicher- 
heitsventil v kann nach Belastung und Hubhöhe 
für verschiedenen Betriebsdruck eingestellt werden. 
f,g können durch 


Besondere Räume 
absperrbare Verbindungswege h, i mit dem einen 
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oder andern Zylinderende verbunden werden, um den Druckverlauf zu 
ändern. 


K1. 46. Wr. 170693. Gasturbine. Frau Cohn, 
geb. Rappaport, Breslau. Das schnell 
umlaufende Leitrad a saugt als Schleuderpumpe 
Gasluftgemisch durch die Hohlwelle e an und 
verdichtet es in dem radialen, nach außen hin 
verengten Raum s, worauf das Gemisch an der 
engsten Stelle ¢ entzündet wird, durch die sich er- 
weiternde Düse u strömt und dann das Laufrad 
beaufschlagt. Ein Einlaßschieber anc wird so 
gesteuert, daß hinter dem Gasluftgemisch reine Luft angesaugt wird, 
die beim Verpuffen als Luftkissen wirkt und dann sich ausdehnend 
das Leit- und das Laufrad als Treib- und Kühlmittel durchströmt. 


Kl. 47. Nr. 170887. Zentralschmier- 
presse. A. Spanto, Paris. Um den 
Exzenterschub auf mehrere nebeneinander 
angeordnete Pumpenkolben X gleichmäßig 
zu übertragen, ist auf dem Exzenter e 
ein Schleppstück s lose gelagert, das an 
der Berührungsstelle mit k eine aus- 
wechselbare Stahlschiene t trägt, um die 
Abnutzung an den Druckstellen möglichst 
zu verringern. 


Kl. 47. Nr. 170382. Elektromagnetische Bremse. H. Becker, 
Frankfurt a. M. Innerhalb der mit der Maschinenwelle a verbundenen 
Bremsscheibe b ruht eine ring - 


} — LF =< lörmige Spule g in einem mit 
5 1% OF, r dem Gestell d fest verbundenen 
SEER ATTN N Gehäuse f, und zwischen f und 


b hängen mit Holzfutter i ver- 
bogenförmige Brems- 
. backen A an einem Zapfen k, 
= —— an — der durch Schilde ? an f be- 
| / festigt Ist. Geht der Strom 

ENIH poa / durch g, so geht ein Kraft- 
mO D linienfeld durch h in der Rich- 
— — 5 tung des Querschnittes, so daß 


| sehene 
| 9 
* 
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die Bremsbacken gegen die Druckfeder m an allen Stellen gleichmäßig 
stark von b abgezogen werden. Wird g stromlos, so wird die Bremse 
durch m wieder eingerückt. 


Kl. 81. Ir. 178388. Befestigung von 
Elevatorbechern. C. T. Speyerer & Co., 
Berlin. Um für schwerere Becher eine 
größere Befestigungsfläche zu haben, wird 
zwischen Gurt und Becher eine Platte ge- 
legt, die nach dem Halbmesser der Gurt- 
scheibe gekrümmt ist. 


Kl. 81. Nr. 172058, Fördervorriohtung. 
B. Leinweber, Reichenberg (Böbmen). 
Um flüssige, breiige, pulverförmige oder kör- 
nige Stoffe aus engen und unzugänglichen 
Schächten zu fördern, wird das Förderband 
auf der Oberfläche klebrig oder aufsaugefähig 
ge acht und das daran haftende Fördergut durch besondere Vorrich- 
tungen (Bürsten, Abstreifer, Quetschen) abgenommen. 


Kl. 87. Nr. 170293. Schraubstock. Fa. G. Boley, Eßlingen. 
Der mit einer steilgängigen Spindel e zum schnellen Einstellen 
der beweglichen Backe r und einer flachgängigen Spindel d zum 
Festspannen des Werkstückes versehene Schraubstock Ar enthält auf.'d 
zwei Muttern a, ö, die durch ein 
Kugellager akl und eine elasti- 
sche Zwischenlage m getrennt 
sind. Dreht man den auf a 
festgeklemmten Kurbelkopf e 
rechts um (Pfeilrichtung der 
Nebenfigur), so wird zunächst 
nur a auf d gedreht, was der 
Spielraum der Klauenkupplung 
gi gestattet, bis a und db auf d 
soviel Reibung haben, daß d samt o und der Mutter p mitgedreht und 
r schnell an das Werkstück herangeholt wird; dann drehen sich a und 
d auf d und spannen das Werkstück fest. Beim Linksdrehen von ic 
wird b durch g,¢ mitgenommen und d nach Anstoßen von a und g mit- 
gedreht. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über F » die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. Untersuchungsergebnisse 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 Æ. Bestellungen, denen der 
Betrag beizuftigen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin‘, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 & pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 


| 


! 


| 


erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 M, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,80 A, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung haben 
wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, Charlotten- 
straße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. ist 
gesorgt. 

Diese Räume sind werktäglich von 9 bis 2 und von 
4 bis 8 Uhr geöffnet; für die Benutzung zu anderen 
Stunden ist vorherige Anmeldung erforderlich. Unsere Mit- 
glieder werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, 
um sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 


Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffe- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Internationale Ausstellang in Mailand 1906. 


In der Arbeitshalle (Galleria del lavoro) auf der Piazza 
d’Armi (s. Z. 1906 S. 626 Fig. 3) ist eine Auskunft- und Be- 
triebstelle des deutschen Generalkommissariates eingerichtet. 


Relbetverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Beiblatt Nr. 26 


zu Nr. 38 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 22. September 1906. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein, 


Hans Scherf, Dipl- Ing., Derby Street 40, Glasgow (Engl.). 
Chr. Zartenar, Dipl.- Ing., Eschweiler I, Marienstr. 7. 


Bayerischer Bezirksverein. 
Karl Th. Herlein, Dipl.- Ing., Hamburg, Repsoldstr. 48. 


| Bergischer Bezirksverein. 


Dr. Karl Thomae, Direktor, kommissar. Mitglied des Landesge- 
werbeamtes, Zehlendorf (Wannseebahn), Annastr. 12. 


Berliner Bezirksverein. 


Carl A. Ampt, Ingenieur, Mitinhaber der Firma Otto Conrad, Ber- 
lin W., Landshuter Str. 34. 


Erich Arendt, Dipl.- Ing., Siegen, Goethestr. 18. 


Max Berlowits, Dipl- Jng, Charlottenburg, Kaiser Friedrichstr. 54a. - 


Carl Bernhard, Reg.-Baumeister und Privatdozent, Berlin N.W., 
Flotowstr. 13. 

F. Brommer, Dipl.- Ing. bei der kgl. Geschützgießerei, Spandau. 

Karl Eickemeyer, Oberingenieur bei J. A. Maffei, Lokomotivfabrik, 
Hirschau bei München. 

Herm. Engel, Ingenieur, Tegel bei Berlin, Veitstr. 12, 

Jos. Fuhrmann, Ingenieur, Engis (Belgien). Brs. 

Max Grimm, Dipl- Jng., techn. Hilfsarbeiter im Reichsmarineamt, 
Charlottenburg, Krumme Str. 26. 

Rich. Hamel, Ingenieur, Berlin N., Chausseestr. 88. Bayr. 

Aug. Heidenreich, Dipl.-Ing., Dortmund, Eberhardstr. 17. 

Hans Keil, Dipl.-Ing. der Felten & ‚Guilleaume-Lahmeyer -Werke 
A.-G., Frankfurt (Main). 

Otto Kießling, Ingenieur, Berlin S. W., Fürbringer Str. 14. 

Max Küller, Ingenieur, Gr. Lichterfelde-West, Holbeinstr. 88. 

Gust. Kull, Ingenieur, Reg.- Bauführer, Berlin S.W., Nenen- 
burger Str. 88, | 

Georg Mandel, Reg.-Baumeister, Berlin N., Lotbringer Str. 38. 

J. Mehrtens Jun., Gießerei-Ingenieur, Berlin N. W., Turmstr. 43. H. 

Ad. Moeller, Ingenieur, Wilmersdorf bei Berlin, Prins Regentenstr. 118. 

Rud. Palmié, Ingenieur, Berlin N.W., Pritswalker Str. 11. 

Paul Prüße, Zivilingenteur, Charlottenburg, Dernburgstr. 51. 

Adolf Spier, Ingenieur, Frankfurt (Main), Sandweg 33. 

Hugo Suden, Ingenieur der Berliner A.-G. für Eisengießerei und Ma- 
schinenfabrikation, Berlin N.W., Orefelder Str. 16. 


Braunschweiger Bezirksverein: 
Dr.-Ing. Frans Lawaesek, Camberg (Bes. Wiesbaden). 


Breslauer Bezirksverein. 
otto Herbst, Ingenieur, Tilsit, Iugerstr. 27. 


Chemnitzer Besirksverein. 
dipl. Ingenieur, 


Wilh, Anders, 


Patentanwalt, 
Gitschiner Str, 4 


Berlin S. W., 


Dresdener Bezirksverein. 


1 Ingenteur der Sächsischen Maschinenfabrik, 


Frans J. Brodmann, In | 
genleur, Frankfurt (Main) 8. Oppen- 
heimer Landstr, 61. , 


Carl Gross, Ingenieur, per Adr. Eisengießerei Friedenheim-München, 
München. 


Georg Hentschel, Ingenieur, Mitinhaber der Firma Breuer & Co., 
Pirna. 


Jul. Riebel, Oberingenieur, Leipsig-Gohlis, Lothringer Str. 79. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 
Aug. Menge, Ingenieur der A.-G. Motor, Baden (Schweis). 


Emscher- Bezirksverein. 
Alfr. Ufer, Ingenieur der Gewerkschaft Deutscher Kaiser, Hamborn. 


Frankfurter Bezirksverein. 
Rud. Fischer, Inspektor der Oesterr.-Ungar. Staatsbabn, Resicza 


(Ungarn). 0/8. 
Tb. Hoffbauer, Ingenieur, i/Fa. Fleischer & Hoffbauer, Frankfurt 
(Main), Hohenstaufenstr 28, Mrh. 


Jul. Singer, Ingenieur, Direktor des stidtischen Elektrizitatswerkes, 
Frankfart (Main). 


Hamburger Bezirksverein. 
A. Hennig, Ingenieur, Köln, Mauritus-Steinweg. 


Hannoverscher Bezirksverein. 


Otto Hausmann, Dipl.-Ing., Cassel, Parkstr. 7. 

Otto Schaefer, Dipl.- Ing., Tempelhof bei Berlin, Berliner Str. 77. 

Max Siegling, Dipl.- Ing. bel den Rombacher Hütten werken, Rom- 
bach (Lothr.). 

Christ. Steigleder, Ingenieur bei der Société Sairse des Machines 
Lentz, Bellinzona (Schweiz), 


Kölner Bezirksverein. 


Georg Bergmann, Dipl.- Ing., Fürth (Bayern), Königswarter Str. 36. 

Ludw. le Bret, Direktor der Elektrizitätswerke Westfalen A.-G., 
Bochum. 

Alfr. Fischer, Dipl.- Ing., Köln, Alteburger Str. 7. 

Ludw. Hammersen, Reg. Baumeister a. D, Köln- Lindenthal, 
Theresienstr. 141. 

Theo d. Overbeck, Ingenieur, Betriebsleiter der kgl. Geschoß fabrik, 
Siegburg. 

Ferd. Overmann, Direktor des städtischen Klektrizitätswerkes, 
Hagen (Westf.). 

Otto Slegert, Reg.-Baumeister, Köln-Deutz, Ferdinandstr. 31. 


Lenne-Bezirksverein. 


K. Wundraeh, Ingenieur der Dinglerschen Maschinenfabrik, Zwel- 
brücken, 


Mannheimer Bezirksverein. 


H. Buschmann, Ingenieur und Direktor bei Gebr. Reuling, 
Mannheim. 

Ad. Droessel, Betriebsingenieur bei Mohr & Federhaff, Mannheim. 

Felix Hoefer, Ingenieur, Gras, Grabenstr. 6. 

A. Hofheins, Ingenieur der Maschinenfabrik und Kisengießerei 
R. Becker, Dessau. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


J. Jansen, Ingenieur, Bochum-Ehrenfeld, Clemensstr. 28. 
Georg Masson, Ingenieur, Köln, Görresstr. 15. 


Oberschlesischer Bezirksverein. 


Rud. Hegenscheidt, Kommersienrat, Inhaber der Firma Emanuel 
Friedländer & Co., Berlin W., Unter den Linden 8. 

Eug. Roth, Ingenieur, Zabrze, Marktplatz 2. 

Hugo Voigt, Ingenieur, Pilsen. 


Posener Bezirksverein. 


A. Deiventhal, Ingenieur beim Dampfkessel-Ueberwachungsverein 
für die Provinz Posen, Posen, Gartenstr. 10. Uw. 

John Greve, Dipl.-Ing. beim Dampfkessel-Ueberwachungsverein für 
die Provinz Posen, Posen, Neue Gartenstr. 57. 

W. Reischauer, Betriebsassistent der Zuckerfabrik 
Wreschen. 


Wreschen, 


Rheingau-Bezirksverein. 


Johs. Schmidt, Ingenieur bei der Vereinigten Königs- und Laura- 
hütte, Königshütte (Oberschles.). 


Ruhr- Bezirksverein. 


Aug. Helmke, Ingenieur der Friedrich Alfred- Hütte, Rheinhausen 
(Post Friemersheim). 


Sächsischer Bezirksverein. 


Ernst Kleinschmidt, Betriebsingenieur bei Langensiepen & Co., 
St. Petersburg, Kamennoostrowsky Prosp. 11. 


Siegener Bezirksverein. 
Carl Hanke, Ingenieur der Friedenshfitte, Morgenroth. 


Thüringer Bezirksverein. 


Wilh. Wemhöner, Oberingenieur der Allg. Elektr.-Ges., Oberschöne- 
weide bei Berlin, Waldowstr. 4. 


Westfälischer Bezirksverein. 
Louis Sturm, Ingenieur der Blechwarenfabrik und Versinkerei 
Wengern G. m. b. H., Wengern (Kr. Hagen). 


Württembergischer Bezirksverein. 


Dr.-Ing. W. Frank, Reg.-Baumeister, Karlsruhe, Weltsienstr. 41. 

Karl Wild, Ingenieur, Charlottenburg, Leibnizstr. 22. 

Herm. Wolfer, Maschineningenieur beim städtischen Hochbauamt, 
Stuttgart, Hohenheimer Str. 48. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Peter Bertrams, Ingenieur, Düsseldorf, Arndtstr. 15. 

Gust. Corbet, Ingenieur, Dresden-A., Freiberger Str. 68. 

Franz Rich. Eichhoff, Professor an der kgl. Bergakademie, Char- 
lottenburg, Mommsenstr. 57. 

Ad. Ellga8s, Ingenieur der Maschinenfabrik 
Behrens, Berlin N., Pankstr. 15. 

Clemens Endras, Dipl.- Ing., Charlottenburg, Kantstr. 51. 

Anton Ernst, Dinl.- Ing., Betriebsingenieur bei der Adm. d. Minen, 
Buchsweiler (Unter- KIs). 

Wilh. Jaeger, Ingenieur, München, Hohenzollernstr. 27. 

Frans Janeček, Ingenieur, Kania-Dul bei Melnik (Böhmen), 

H. P. Moorrees, Consult. Eng., 132 Nassau Str., New York. 

Felix Moral, Zivilingenieur, Berlin W., Flottwellstr. 4. 

Fritz Noack, Ingenieur der Kölner Maschinenbau - A.-, Köln- 
Bayenthal. 

Alb. Partaj, Ingenieur der Skodawerke A.-G., Pilsen. 

Ad. Preu, Ingenieur der Waggonfabrik Gebr. Gastell, Mombach. 

Herbert Schlesinger, Ingenieur der Railway Auto Car Comp., 
New York, 114—118 Liberty Street. 

Carl Thalwitzer, Ingenieur, Magdeburg-B., Thiemstr. 

Karl Ungerböck, Konstrukteur bei C. Flohr, Berlin N, Schwartz- 
kopffstr. 18. 

Harry Wiechmann, Ingenieur, Bremen, Utbremer Str. 160. 

Johs. Wiesinger, Betriebsingenieur bei Beck & Rosenbaum Nachf., 
Darmstadt. | 


»Cyclop« Mehlis & 


Verstorben. 
Rich. Cramer, kgl. Baurat, Professor, Zivilingenfeur, Berlin S. W., 
Könlggrätzer Str. 101. B. 
Jos. Gatterer, Betriebsingenieur der Telegraphenwerke, Hannover- 
Linden. H. 
Conr. Lehmbeck, Ingenieur, Altona, Heinrichstr. 19, Hbg 
H. Müller, Ingenieur, Breslau, Tiergartenstr. 39. Bra. 
Carl L. Schulte, Stahlgeschäft, Breslau, Neudorfstr. 8. Bre. 


Neue Mitglieder. 


Berliner Bezirksverein. 


Fritz Siemon, Ingenieur bei Arthur Koppel A.-G., 


Planufer 22. 


Berlin S. W., 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Voigtlander-Tetzner, Kommerzienrat, Mitinhaber der Firms 


Tetzner & Sohn, Schweizerthal (Sachsen). 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 


Carl Eugen Seyder, Straßburg (Els.), Kronen- 


burger Str. 36. 


Ingenieur, 


Hamburger Bezirksverein 


H. Bödeker, Ingenieur, Hamburg, Claus Grothstr. 59 A. 
Camillo Resek, Ingenieur, Hamburg, Bundesstr. 36. 


Hessischer Bezirksverein. 
Wilhelm Rode, Ingenieur, Cassel, Kaiserstr. 67. 


Kölner Bezirksverein. 


Hans Bas witz, Ingenieur, Köln, Clever Str. 3 
Anton Szule, Reg.- Baumeister, Köln, Domstr. 68 


Westfälischer Bezirksverein. 


W. Strommeng er, Ingenieur bei Both & Tilmann 
Dortmund, Heroldstr. 4. 


6 m b. H. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


J. Garstad, Direktor des Elektrizität werkes, Drontbeim (Nor- 
wegen). 

W. Gartenschläger, Maschineningenfevr, Karlsruhe, Fasanenstr. 3. 

Heinr. Heiermann, Ingenieur bei J. Pohig A.-G., Köln (Rhein), 
Stolzestr. 24. 

Franz Heißig, Oberingenieur der Gußstahlfabrik der Gebr. Böhler & 
Co. A.-G., Kapfenberg (Steiermark). 

Heinrich Helfer, Ingenieur, Mülheim (Ruhr), Dohne 1. 

Max Hirsch, Betriebsingenieur bei der Stinnesschen Bergwerksver- 
waltung, Essen (Ruhr), Gertrudisstr. 27. 

Czeslaw Klarner, Ingenteur, Warschau, Jerusalemer Str. 85. 

Konrad Karl Krämer, Ingenieur bei J. G. Schelter & Giesecke, 
Leipzig-Schleußig, Könneritzstr. 2. 

Julius Lakner, Maschineningenieur, Resicza (Ungarn). 

Bruno Laue, Betriebsleiter des Kohlensäurewerks Potschappel, 

Potschappel, Bachstr. 7. 

Otto Müller, Betriebsingenieur der Gewerkschaft - Deutscher Kaiser‘, 
Marxloh bei Ruhrert, Annastr. 8. 

Fritz Reinsch, Betriebsdirektor bei der Feldzeugmeisterei, Friedenat, 
Hähnelstr. 19. 

Hans Rolfs, Ingenieur, Milwaukee, Wis., U. 8. A, 576 Jackson Str. 

Ludwig Stock, Ingenieur, Neunkirchen (Reg.-Bez. Trier), 

Kaiserstr. 19. 

J. Jannette Walen, Dipl.- Ing., Hengelo (Over., Holland). 

Ernst Wallis, Dipl.-Ing., Wolgast, Fährstr. 18. 

R. Walter, Betriebsingenieur der Armaturen- und Maschinenfabrik 
A.-G., Nürnberg, Sophienstr. 21. 

Horst Weber, Verlagsbuchhindler, Leipzig, Reudnitzer Str. 1-7. 
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Richard Cramer 


Am 9. September d.. 
ist infolge eines Herz- 
schlages der kgl. Bau- 
rat Professor Richard 
Cramer zu Berlin ver— 
schieden, ein Ingenieur 
von bedeutendem Wis- 
sen und Können, durch 
dessen Tod die deutsche 
Technik einen schweren 
Verlust erlitten hat. 

Richard Cramer wur- 
de als Sohn des her- 
zoglich anhaltinischen 
Schul- und Konsistorial- 
tes Dr. Cramer am 
13. Juni 1847 zu Kö- 
then geboren. Er er- 
hielt seine Schulbildung 
auf dem Gymnasium 
seiner Vaterstadt, das 
er im Jahr 1865 mit 
dem Zeugnis der Reife 
verließ, um sich dem 
Studium der Technik 
zu widmen. Nacli halb- 
jähriger praktischer 
Ansbildung besuchte er 
drei Jahre lang die kgl. 

(rewerbeakademie zu 
Berlin und war dann 
als Konstrukteur in den 
Maschinenfabriken von 


C. Hoppe und C. Hummel in Berlin tätig. 1571 ging er zur 


Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn über, bei deren Neu- 
bauten er bis 1874 beschäftigt war; bis 1877 arbeitete er in | grundsätze war gepaart mit einem feinen Gefühl für die 


gleicher Weise bei der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn. 


gt 
| 


Vom 1. Oktober 
1877 an bis zu sei- 
nem Lebensende var 
Cramer als selbständi- 
ger Zivilingenieur tätig, 
vornehmlich auf dem 
Gebiete der Eisenkon- 
struktionen für Hoch- 
bau und Brückenbau. 
Anfangs von den Bau- 
leitern nur zu schwie- 
rigen Einzelkonstruktio- 
nen herangezogen, wur- 
de er später auch viel- 
fach mit der verant- 
wortlichen Oberleitung 
der Gesamtausführun- 
gen betraut. Stets faßte 
er seine Tätigkeit nicht 
als eine lediglich ver- 
mittelnde, sondern als 
eine selbstschöpferische 
auf. Mit einem vorziig- 
lichen Gedächtnis ver- 
band er ungemein schar- 
fen Verstand und schnel- 
le Auffassungsgabe, die 
ihn im Verein mit sei- 
ner gründlichen wissen- 
schaftlichen Durchbil- 
dung befähigten, rasch 
die Eigenart jeder Auf- 
gabe zu erkennen und 


die Mittel und Wege zu ihrer Lösung zu finden. 
Seine Beherrschung der Theorie und der Konstruktions- 


| Wiinsehe der Architekten, deren ästhetischen Forderungen er 
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sich mit seltenem Geschick anzupassen verstand; stets fand er auch für schwierige Aufgaben diejenige konstruktive 
Lösung, die sich mit den Absichten des Architekten vereinbaren ließ. So war es erklärlich, daß er zu den größten Kunst- 
und Nutzbauten von staatlicher wie von privater Seite häufig zugezogen wurde; die neueren Museums-, Theater- und Kirchen- 
bauten zu Berlin, die Paläste des Abgeordneten- und Herrenhauses sowie des Kaiserlichen Patentamtes, zahlreiche Brücken 
und schwierige Gründungen, Geschäftshäuser, Gasanstalten und Gasbehälter, Fabrikanlagen und Werkstattgebäude legen Zeugnis 
ab von seiner vielseitigen Tätigkeit, die, obwohl nicht so an die Oeffentlichkeit tretend wie diejenige des Architekten, doch für 
das Zustandekommen des Bauwerkes oft von höchster Bedeutung war. 

Seit 1888 gerichtlicher Sachverständiger für Baukonstruktionen und Aufzüge, hat Cramer oftmals Gelegenheit gehabt, 
sein Wort und sein wissenschaftliches Urteil bei Rechtstreitigkeiten in die Wagschale zu werfen. Auch zu sonstiger Begutach- 
tung bedeutungsvoller technischer Fragen wurde er häufig herangezogen. Besonders wertvoll war seine Mitwirkung bei der 
Begutachtung der Drehbrücken über den Nordostseekanal, der maschinellen Einrichtungen der Schleusen in Holtenau und 
Brunsbüttel, der Entwürfe zu einem Schiffshebewerk im Dortmund-Ems-Kanal; ferner seine Gutachten über den Otto Heinrichs- 
Bau des Heidelberger Schlosses und über den Unterbau des Kaiser Wilhelm-Denkmales zu Berlin. 

Gern und freudig stellte sich Cramer, wo sich die Gelegenheit bot, in den Dienst der Allgemeinheit, und so war er 
ein überaus tätiges Mitglied in den technischen Vereinen seines Fachgebietes. Dem Verein deutscher Ingenieure gehörte er 
seit dem Jahr 1877 an, und zwar ununterbrochen als Miteliel des Berliner Bezirksvereines, in dessen Vorstand er zu ver- 
schiedenen Malen berufen wurde, und den er auch oft, seit dem Jahr 1900 ununterbrochen, im Vorstandsrate vertreten hat. 
Besonderen Wert legte Cramer auf seine Zugehöriekeit zum Technischen Ausschuß des Berliner Bezirksvereines, dessen 
Sitzungen er mit seltenen Ausnahmen beiwohnte, und an dessen Arbeiten er regsten Anteil nahm. Auch an den Arbeiten 
des Ausschusses für die Errichtung einer technischen Mittelschule in Berlin hat er von Anfang bis zum Ende teilgenommen 
und diese schwierige Aufgabe durch seine reichen Erfahrungen und seinen klugen Rat wesentlich gefördert. In gleicher Weise 
stellte er sich auch dem Gesamtvereine zur Verfügung, wenn es galt, Fragen seines Sondergebietes zu bearbeiten; seine Mit- 
wirkung an den umfangreichen Arbeiten des Vereines deutscher Ingenieure auf den Gebieten des allgemeinen und technischen 
Unterrichtswesens, seine Tätigkeit für das Zustandekommen und die weitere Ausgestaltung des Deutschen Normalprofilbuches 
für Walzeisen, die Arbeiten zur Festsetzung einheitlicher Bestimmungen für die Standfestigkeit von Schornsteinen legen hier- 
von Zeugnis ab. Auch an den Versuchen über die zulässige Belastung von Briickenauflagern, die auf Veranlassung des Ver- 
eines deutscher Ingenieure zurzeit im Gange sind, hat Cramer eifrig mitgewirkt. 

Ein besonders warmes Interesse brachte Cramer stets dem Taschenbuch der Hütte entgegen, dessen erste Auflage 
im Jahre 1867 er redigiert hat. Der akademische Verein Hütte hat ihn in dankbarer Anerkennung seiner Verdienste be- 
reits vor Jahren zu seinem Ehrenmitglied ernannt. 

Auch der Architekten-Verein zu Berlin und der Verband deutscher Architekten- und Ingenieurvereine haben Cramer 
zu ihren tätiesten Mitgliedern gezählt. 

Einfach, feinfühlend und vornehm in seiner Gesinnung, verband Richard Cramer mit liebenswiirdigem Wesen einen 
feinen, zuweilen mit Sarkasmus gewürzten Humor, der allen, die mit ihm in Berührung gekommen sind, in der Erinnerung 
bleiben wird. Dem großen Kreise seiner persönlichen Freunde, die ihm teils aus der Zeit der akademischen Studien, teils 
aus dem späteren Berufsleben näher standen, war er in allen Lebenslagen ein treuer und unbedingt zuverlässiger Freund, voll 
herzlicher Anteilnahme und jederzeit bereit, mit Rat und Tat zu helfen. 

Die Bedeutung seiner umfassenden Tätigkeit wurde vom Staate durch ehrende Auszeichnungen anerkannt. 1894 
wurde er als außerordentliches Mitglied in die Königliche Akademie des Bauwesens berufen und einige Jahre darauf zum 
ordentlichen Mitglied derselben ernannt. Im Jahr 1899 erhielt er den Titel eines Königlichen Baurats, nach Vollendung des 
Umbaues des Königlichen Schauspielhauses den Roten Adler-Orden IV. Klasse und bei der Jubelfeier des Vereines deutscher 
Ingenieure im Juni dieses Jahres den Titel als Professor. 

Aber höher als äußere Ehren und Titel standen ihm die Anerkennung seiner Freunde und Fachgenossen und die 
innere Befriedigung, die er in rastlos schaffender Arbeit fand; sie mußten ihm auch das ihm versagt gebliebene Glück der 
eigenen Familie ersetzen. Nur zu wenig hat er sich Erholung in Freundeskreisen gegönnt, immer drängten sich dem 
unausgesetzt tätigen Geiste neue Gedanken, neue Arbeiten auf, unter deren Last er jetzt plötzlich zusammengebrochen ist. 
Eine große Schar von Fachgenossen steht trauernd an seiner Bahre. Auch wir haben in ihm einen treuen Freund und einen 


hervorragenden Mitarbeiter verloren. Stets werden wir seiner in Liebe, Dankbarkeit und Verehrung gedenken. 


Der Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


Max Krause, Vorsitzender. 
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Kraftmaschinen auf der Bayerischen Landesausstellung in Nürnberg. 
Von H. Dubbel. 


(hlerzu Tafel 14) 


Trotz der starken Beschäftigung der meisten Werke und 1700 auf die Kolbendampfmaschinen entfallen. Der erwähnte 
der schnellen Aufeinanderfolge der beiden letzten Landesaus- Umstand und das erklärliche Bestreben, möglichst Neues aus- 
stellungen ist die Beteiligung an der Kraftmaschinenausstel- zustellen, haben also zum erstenmal die Kolbendampfmaschine 
lung in Nürnberg sehr groß, so daß diese ein glänzendes ins Hintertrefien gebracht. 

Bild der hochstehenden bayerischen Maschinenindustrie bietet. Das auch auf andern Ausstellungen der neueren Zeit 
Besondere Beachtung verdient sie insofern, als sie als erste beobachtete Streben nach möglichster Einfachheit im Entwurf 


Fig. und 2. 


Hochdruckzylinder einer Tandem-Verbunddampfmaschine von Scharrer & GroB. 
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Ausstellung den durch die Einführung der Dampfturbine und 
der Großgasmaschine verursachten Wandel im Kraftmaschinen- 

bau zum Ausdruck bringt, indem von der rd. 5900 PS. be- — 
tragenden Leistung der vorgeführten Maschinen 2200 auf die | 
Dampfturbinen, 2000 auf die Verbrennungskraftmaschinen und 


—_ 


Zylinder- Hub i 


18 i Druck 
Leistung | Uml. min durchmesser Anordnung Steuerung 


Aussteller 


wn , mMm 


PS. kg qem 


| | 


Heinrieh Rockstroh, Markt- Redwitz 500 110 12 465 750 1100 | Tandem-Verbund freifallend Ventil 
1. A. Riedinger, Augsburg. 00... ee 425 1°5 10 460 710 10 0 : zwangiaufig Ventil 
Ed. Earnshaw & Co., Nürnberg 150 110 11 124 325 HOO | 3 freifallend Ventil 
Scharrer & Groß, Nürnberg 150 140 11 200.500 550 ? » 
g vierfacher 
R ak ok ae eG eH. twa “ar Ale ag 60 250 10 300 300 Kolbenschieber 
Exzenterregler 
Gebr. Sulzer, I. 30 250 250 Z. willings- Verbund VV 
. Sulzer, Ludwigsha feen. 100 300 10 250 100 en willing: i e 
Vereinigte Maschinenfahri rshburg Maschi- 
nenbaugesellschaft re a 120 150 9.5 260, 100 | 650 | Tandem-Verbund freifallend Ventil 
Maschi ik E | - 60 40 300 t Heißdampe Ver, IIRider-Kolbenschicher 
aschinenfabrik Esterer, Althttin g 100 150 — 12 260 bo ? IEU yundlokomohile ! 
Wee, de eo ha Seb A Boe ahd 40 120 10 290 30 a } | Rider-Flachsehieber 
desg. . 0. 20 135 8 250 | 310 fahrbare Lokomobile i 
A ee 290 . 580 | freifallend Ventil 


J. W. Engelhardt, Furt: 55 125 s 
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und in der Güte der Herstellung ist hier beson- 
ders ausgeprägt, zweifelsohne beeinflußt durch 
das Vorbild und den Wettbewerb der bekann- 
ten führenden Firmen des Ausstellungsgebietes. 

Von diesen sind die Vereinigte Maschinen- 
fabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg A.-G. sowie Gebr. Sulzer naturgemäß 
am glänzendsten vertreten; doch führen auch 
die kleineren Firmen vorzügliche Leistungen 
vor. In dieser Beziehung weise ich u. a. auf 
die von der Maschinenfabrik Scharrer & Groß 
in Nürnberg ausgestellte Tandemmaschine hin, 
die bezüglich der Bearbeitung und der sorg- 
fältigen, baulichen Durchbildung der Einzel- 
heiten zu den besten Maschinen der Ausstel- 
lung gehört. 

Als besonders bemerkenswert sind weiter- 
hin hervorzuheben: 

der 450 pferdige Diesel-Motor der Maschi- 
nenfabrik Augsburg, der sich durch völlig 
geräuschlosen Gang auszeichnet, 

die vorbildlich gewordene Gasmaschine der 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, welche, mit 
Braunkohlengas betrieben und 700 PS, leistend, 
wohl die größte Anlage dieser Art sein dürfte, 

der 150pferdige Güldner-Motor, der ohne 
Pufferbatterie zum unmittelbaren Antrieb der 
Ausstellungs-Rundbahn dient und dieser einer 
Gasmaschine noch nie gestellten Aufgabe durch- 
aus gerecht wird, 

die 100pferdige Kap- 
selmaschine von Gebr. Sul- 
zer, deren Bedienung auf 
die Beobachtung eines Ma- 
nometers und eines Ther- 
mometers der Preßschmie- 
rung beschränkt ist, 

die beiden von Gebr. 
Sulzer und der Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg 
ausgestellten Dampfturbi- 
nen. 


Im folgenden sollen 
nur diejenigen Maschinen 
besprochen werden, deren 
Bauart Eigenartiges auf- 
weist. 


1) Die Kolben- 
dampfmaschinen. 


Die wichtigsten Abmes- 
sungen der ausgestellten 
Maschinen sind in der Zah- 
lentafel (S. 1567) angege- 
ben. Wie ersichtlich, sind 
die meisten liegenden Be- 
triebsmaschinen als Tan- 
demmaschinen, und zwar 
mit vorn liegendem Nieder- 
druckzylinder, ausgeführt. 
Die Hochdruck-Einlaßven- 
tile werden vorwiegend 
freifallend gesteuert, wobei 
die hohe Umlaufzahl der 
von der Maschinenfabrik 
Augsburg und von Schar- 
rer & Groß vorgeführten 
Maschinen hervorzuheben 
ist. Die Niederdruckventile 
werden wie üblich entwe- 
der durch unrunde Schei- 
ben oder durch Rolldau- 
men, die sich jetzt auch an 
Einlaßventilen finden, ge- 
steuert. Die Ventilspindeln 


Fig. 3 bio 6 
Einzylinderdampfinaschine 
von Scharrer & Groß. 


Schnitt C-D. 


Schnitt A-B. 
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Flachre. 


der meisten Maschinen ‘sind einge- 
schliffen. 

Zunehmende Beachtung findet 
der Kolbenschieber in vierfacher 
Teilung; er ist an einer zweiten 
Maschine der Firma Scharrer & 
Groß vertreten. 

Die vom Werk Augsburg aus- 
gestellte, mit Kondensation arbei- 
tende Tandemmaschine ist am Hoch- 
druckzylinder mit einem vom Frisch- 
dampf geheizten Dampfmantel ver- 
sehen, eine Bauart, die vom Werk 
Augsburg bei Dampftemperaturen 
bis zu 260° im Ventilkasten ge- 
messen, ausgeführt wird. Dem Be 
trieb mit höheren Temperaturen 
wird der Zylinder in bekannter 
Weise durch Ausführung als mög- 
lichst glattes Rohr mit getrennt an- 
schließenden Dampfleitungen ange- 
paßt. 

Der Frischdampf wird dem 
Mantel durch eine eigene, von der 
Hauptdampfleitung abzweigende 
Leitung zugeführt. Der Nieder- 
druckzylinder wird ebenfalls nicht 
durch seinen Arbeitsdampf, sondern 
durch gedrosselten Frischdampf ge- 

heizt. 
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Wirkungsweise und Vorteile 
der Steuerung sind in Z. 1901 
S. 185 angegeben. Der Längs- 
schnitt der ausgestellten Maschi- 
ne stimmt im wesentlichen mit 
dem in Z. 1901 Tafel II darge- 
stellten überein. 

Ausführung und Rundlauf 
entsprechen dem Rufe des Wer— 
kes Augsburg. 

Fig. 1 und 2 zeigen Längs- 
und Querschnitt des Hochdruck- 
zylinders der erwähnten, von 
Scharrer & Groß ausgestellten 
Maschine. Die mit Oelpufiern 
arbeitenden Einlaßventile werden 
durch die bekannte Steuerung 
nach Collmann betätigt. 

Die äußere Begrenzung des 
Daumens und seine Drehpunkt- 
lage sind so gewählt, daß die 
Richtung des bei der Klinken- 
auslösung wirkenden Reaktions- 
druckes möglichst durch den 
Drehpunkt geht, um Rückwir- 
kungen auf den Regler zu 
vermeiden. Unterhalb der Dau- 
men befindliche Oelmulden sor- 
gen für die Schmierung der Klin- 
ken. Das Hingenbleiben der 
Ventile wird durch Nasen ver- 
bindert, die an den Führungs- 
hebeln für die Klinken ange- 
bracht sind und sich in Aus- 
sparungen der Ventilhebelnaben 
bewegen. Der Niederdruckzy- 
linder hängt frei. Der Hoch- 
druckzylinder wird am hintern 
Deckel durch einen diesen um- 
fassenden Fuß unterstützt, wo- 
durch die Maschine einen gefiil- 
ligen Abschluß erhält. Die Vor- 
teile der allerdings teuern Zylin- 
derbauart sind bekannt. 

Das zwecks zentraler Kräfte- 
übertragung symmetrisch mit 
zwei seitlichen Oeffoungen aus- 
geführte Zwischenstück hat der 
erforderlichen Festigkeit halber 
oben und unten Kastenquer- 
schnitt. 

Dieselbe Firma führt die in 
Fig. 3 bis 6 dargestellte Maschi- 
ne!) mit seitlich angeordneten 


Riedinger. 


A. 


Fig. um 8. 


Tandem-Verbunddampfmaschine von L. 


Die Maschine war Ende August 
noch nicht aufgestellt, ebenso fehlte 
noch ein stehender Haselwander-Motor 
der Firma J. A. Maffei, München. 
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Kolbenschiebern vor, welche an der Einlaßseite durch einen 
Exzenterregler gesteuert werden. Die Einlaßschieber zeigen 
drei, die Auslaßschieber zwei aus dem Vollen gefräste Schlitz- 
reihen, welche sich über ’/‚o des Umfanges erstrecken. 
Rippen, welche die Schieber verziehen würden, sind 
vermieden. Schieber und Stangen sind vielmehr durch Stege 
verbunden, die sich gegen die Schieberstirnseiten legen. 
Die (in der Fabrik besichtigte) Maschine macht infolge 
der gedrungenen, ganz geschlossenen Form einen vorteil- 
haften Eindruck. Die gleiche Schieberanordnung wird sich 
jedoch am besten für die stehende Dampfmaschine eignen, 
da der wagerecht bewegte Kolbenschieber bei noch so gering 
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senden Eigenschaften beider Steuerungsarten, so darf der 
schädliche Raum in beiden Fällen als annähernd gleich an- 
genommen werden, während bezüglich der schädlichen 
Flächen die Kolbenschieber mit den vielen Aussparungen in 
der Gleitbüchse sich ungünstiger verhalten. Bezüglich der 
Dichtheit dürfte hingegen das Ventil im Nachteil sein. Bei 
der vorliegenden Ausführung ist allerdings alles geschehen, 
um die Dichtheit zu sichern. Zu dem Zweck sind die Ven- 
tile als einfache Umdrehungskörper ohne jede Rippe ausge- 
führt; ihre Verbindung mit der Spindel wird durch zwei be- 
sondere Armkreuze hergestellt. Die Stege der Ventilsitze 
sind hohl, so daß sie denselben Temperaturverhältnissen wie 


Fig. 9 und 10. Schnellaufende Kapseldampfmaschine von Gebr. Sulzer. 


gewählten Auflagerdruck nach verhältnismäßig kurzer Zeit 
undicht wird. 

Eigenartige Ausbildung weist der Kreuzkopf auf, dessen 
Schuh sich um einen wagerechten Zapfen drehen kann, wo- 
durch eine gleichmäßige Auflage erreicht werden soll. 

Längsschnitt und Hochdruckzylinderquerschnitt der von 
L. A. Riedinger ausgestellten Maschine zeigen Fig.7 und 8. 
Der Hochdruckzylinder ist mit der bekannten Recke-Steue- 
rung ausgerüstet, welche durch einen indirekt wirkenden 
Regulator beeinflußt wird. Die Niederdruckventile werden 
durch verstellbare unrunde Scheiben gesteuert. Die übrigens 
schon früher ausgeführte Lagerung der Ventile im Deckel 
entspricht der Kolbenschieberanordnung nach van den Ker- 
chove. Vergleicht man die den Dampfverbrauch beeinflus- 
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die Ventile unterworfen sind. 

Als weitere Vorteile der Anordnung sind die Zerlegung 
des Zylinders in drei Gußstücke und der einfache Dampfweg 
hervorzuheben. 

Das zweiteilige Gußstück ist am Niederdruckflansch nach 
einem stumpfen Kegel abgedreht, so daß es ohne Verschie- 
bung der Zylinder leicht herausgenommen werden kann. 

Fig. 9 und 10 zeigen die schnellaufende Kapseldampf- 
maschine von Gebr. Sulzer. Die Laternen zwischen Zylinder 
und Gestell sind unten abgeschlossen, um den Eintritt von 
Tropfwasser in des Gehäuse zu verhindern. Die Stopf- 
büchsen der Kolbenstangen sind durch seitliche Oeffnungen 
leicht zugänglich. 

Die geschlossene Form ermöglicht die Anwendung der 
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Preßschmierung und damit die Erzielung eines unhörbaren 
Rundlaufes. Eine im Gehäuse angeordnete Umlaufpumpe 
hält das Oel unter einem Druck von 1 bis 2 at und schmiert 
Kurbelwellenlager, Kreuzkopfführungen und sämtliche Zapfen. 
Durch zwei am Oelfilter angebrachte Sicherheitsventile wird 
der Oeldruck selbsttätig geregelt. 

Die Bedienung beschränkt sich — wie schon eingangs 
erwähnt — auf die Beobachtung von Druck und Temperatur 
des Oeles, welche an einem Manometer und einem Thermo- 
meter abgelesen werden. 

Gebr. Sulzer führen Maschinen dieser Bauart bis zu 
530 P Se aus. 

Bemerkenswerte Einzelheiten weist die von der Maschi- 
nenfabrik Esterer A.-G. in Altöttingen vorgeführte Heiß- 
dampf-Verbundlokomobile auf, die in den Figuren 11 bis 13 
dargestellt ist. 

Die Rider-Kolbenschiebersteuerung des Hochdruckzylin- 
ders ist mit Steinscher Zusatzabsperrung versehen. Der 
Dampf strömt den Rider-Kanälen durch Mantelöffnungen des 
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beiderseits geschlos- 
senen Expansions- 
schiebers und des 
Grundschiebers zu. 
Bei Füllungen unter 
5 vH tritt eine Ver- 
engung des Durch- 
lasses und damit 
Dampfdrosselung 
ein, indem sich die 
Stege des einen 
Schiebers auf die 
Fenster des andern 
legen, so daß bei 
Nullfüllung weder 
der schädliche Raum 
noch der Grundschie- 
ber mit Frischdampf 
aufgefüllt wird. 


Fig. 11 bis 18. Heißdampf-Verbundlokomobile von der Maschinenfabrik Esterer A.-G. 


Fig. 11. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die Rohrschlangen des Ueberhitzers sind schraubenför- 
mig in zwei ineinander liegenden Lagen gewunden, derart, 
daß Ein- und Austritt des Dampfes auf derselben Seite Hegen. 
Nachdem der Dampf die Röhrengruppen der einen Seite 
durchströmt hat, führt ibn ein Sammelrohr zu den Röbren- 
gruppen der andern Seite, so daß diese in Hintereinander- 
schaltung, die einzelnen Rohrschlangen in Parallelschaltung 
angeordnet sind. 

Die Ringkammer, in welcher die Ueberhitzerrohre ange- 
bracht sind, ist mit den Rauchkammern drehbar und durch 
eine Scheidewand in zwei Abteilungen zerlegt. Bei der Lage 
der Rauchkammer nach Fig. 12 ziehen die Rauchgase durch 
die rechts von der Scheidewand befindliche Oeffnung in die 
Ringkammer und von dort in den Unterzug. Wird die 
Rauchkammer im Sinne des Uhrzeigers um etwa 35° gedrcht, 
so wird eine unmittelbare Verbindung des Rauchröhrenbün- 
dels mit dem Unterzug hergestellt, und der Ueberhitzer ist 
ausgeschaltet. 

In das Innere einer jeden Rohrschlange ist ein Verdrän- 
ger gelegt, der den Heizgasen den Weg durch das Innere 
der Robrschlangen versperrt und sie zwingt, zwischen den 
Windungen hindurchzuziehen. Sämtliche Verdränger sind 
zwecks Abblasens der Ueberhitzerrohre am Mantelumfang mit 
einer Anzahl kleiner Oefinungen versehen und mit den 
äußeren Enden an ein Dampfleitungsrohr angeschlossen. 

Die Lokomobile ist sehr gut ausgeführt und läuft auBer- 
ordentlich ruhig. 

Bei den kleineren Lokomobilen wendet die Maschinen- 
fabrik Esterer zur Entlastung des Kessels die bekannten 
Strebestangen an, welche die verschiebbaren Kurbelwellen- 
lager mit dem Zylinder und der Kesselwand verbinden. 


II. Dampfturbinen. 


Die vom Werk Nürnberg der Vereinigten Maschinenfa- 
brik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg aus- 
gestellte 10 stufige Zoelly-Turbine ist auf Taf. 14 dargestellt. 
Sie leistet bei 2500 Uml./ min 700 PS. und weist gegenüber 
früheren Ausführungen!) verschiedene Aenderungen auf. 

Das Werk Nürnberg hat zuerst die vordem aus Vorsicht 
vorgenommene Teilung des Gehäuses aufgegeben, so daß 
Baulänge und Gewicht bedeutend geringer werden und 
zwei Stopfbüchsen sowie das Zwischenlager in Wegfall ge- 
langen. i 

Scheibe und Kranz der Leiträder sind nicht mehr aus- 
schließlich durch Stege, sondern durch die eingegossenen 
Schaufeln miteinander verbunden. Während sich bei der äl- 
teren Befestigung die Beaufschlagung wegen dieser Stege 
auch in den letzten Stufen auf höch- 
stens */, des Umfanges erstreckte, wird 
nunmehr volle Beaufschlagung erzielt 
und zwecks Vermeidung von Ventila- 
tionsverlusten möglichst schon in den 
ersten Stufen angestrebt. Hierfür ist 
maßgebend, daß mit Rücksicht auf die 
Herstellung die Schaufellänge 6 bis 
7 mm nicht unterschreiten soll. 

Die Bauart im einzelnen zeigen 
Fig. 14 bis 17. Der Kranz mit den 
eingelegten Schaufeln wird nach Fig. 14 zunächst voll ge- 
gossen und erhält hierauf durch Abdrehen die in Fig. 15 
dargestellte Form, so daß die Schaufeln an der Dampfaus- 
trittstelle vorstehen und leicht bearbeitet werden können. 
Nach dieser Bearbeitung werden Ringe nach Fig. 16 und 17 
aufgebracht. 

In die Naben der Leitradscheiben sind mit Weißmetall 
ausgegossene Büchsen mit Labyrintheindrehungen einge- 
setzt. 

In den ersten, mit teilweiser Beaufschlaguug arbeitenden 
Stufen sind an der Dampfaustrittstelle der Leiträder ringför- 
mige Eindrehungen angebracht, in welche genau gearbeitete 
Begrenzungsringe eingepaßt sind. 

Der mittlere Beaufschlagungsdurchmesser beträgt 850 mm. 

Die (zu einer größeren Turbine gehörende) Schwabe- 
Stopfbüchse der Niederdruckseite ist in Fig. 18 dargestellt. 


Fig. 14 une 15. 
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Fig. 16 und 17. 


Die zwischen den gußeisernen Abstandsringen c liegenden 
vierteiligen Dichtungsringe b aus schwer schmelzbarem Me- 
tall umschließen genau die Welle. Die vier Teile werden in 
den Teilfugen durch Schlauchfedern fest gegeneinander, aber 
nicht auf die Welle gepreßt. 

Während des Betriebes wird in den Hohlraum a Kühl- 
wasser geleitet, das durch eine Bohrung in die Laterne d 
fließt. Je nachdem die Büchse gegen inneren oder äußeren 
Ueberdruck abzudichten hat, gelangt mehr oder weniger 
Kühlwasser in den äußeren Raum mit dem Sammelring e 
oder in den inneren Raum mit dem Sammelring f. Im er- 
steren Fall verdichtet das Kühlwasser den bis zur Laterne 
gelangten Dampf, während es im zweiten Fall als hydrauli- 
sche Dichtung den Eintritt von Luft hindert. 

Die Stopfbüchse am Hochdruckeinlaß, deren Kühlraum 
durch Klingerit vom Dampfraum isoliert ist, wird durch ge- 


Fig. 18. Schwabe-Stopfbüchse. 
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ringe Mengen Zylinderöl geschmiert, welches mit dem Kühl- 
wasser durch die Sammelringe abgeführt wird. 

Eine auf der Turbinenwelle angeordnete zweistufige Oel- 
Kreiselpumpe saugt das Oel, nachdem es vorher gekühlt und 
durch ein: Haarsieb geflossen ist, aus einem unter der Tur— 
bine liegenden Behälter an und drückt es in der ersten Stufe 
mit etwa 1,5 at zu den verschiedenen Schmierstellen. Ein 
kleiner Teil des Oeles wird in der zweiten Stufe auf 4 at 
Druck gebracht und dem Hülfsmotor des Regulators zugeführt. 

Die übrigen Einzelheiten zeigen bekannte Ausführung. 

Erwähnt sei noch, daß bis zum 1. Juli 1906 im ganzen 
148 Zoelly-Turbinen mit einer Gesamtleistung von 202 750 PS, 
in Betrieb oder in Auftrag genommen worden sind. Das 
mit vortrefflichen Versuchs- und Herstellungseinrichtungen 
18 Werk Nürnberg hat hiervon rd. 25000 PS. ge- 

erert. 

Die von Gebr. Sulzer vorgefiihrte Turbine, Fig. 19, leistet 
1200 PS. bei 1500 Uml./min, 12 at Dampfdruck und 300° 
Dampftemperatur. Sie ist in der Hochdruckstufe als teilweise 
beaufschlagte Druckturbine mit Geschwindigkeitsstufung, in 
der Niederdruckstufe als voll beaufschlagte Ueberdrucktur- 
bine ausgebildet. 

_ Der Dampf wird dem zweikränzigen Druckrade durch 
eine Anzahl Düsen zugeführt, die zur Erzielung eines zu- 
sammenhängenden Dampfstromes dicht nebeneinander liegen 
und rechteckigen Querschnitt haben. Nachdem sich der 
Dampf in der Hochdruckstufe soweit ausgedehnt hat, daß sein 

olumen zur Vollbeaufschlagung eines Kranzes von genügend 
großem Durchmesser und genügend langen Schaufeln hin- 
reicht, durchströmt er die erste Ueberdruckradgruppe, in der 
er sich bis auf etwa 1 at ausdehnt, so daß an dieser Aus- 
trittstelle der Welle aus dem Gehituse nur gegen geringen 
l oder Unterdruck abzudichten ist. Durch Umführka- 
näle wird "sodann der Dampf der Mitte der Turbine zuge- 
führt, um sich in den weiteren Stufen bis auf Kondensator- 

“pannupg auszudehnen. Der Axialschub wird durch eine 
unter Oeldruck stehende, selbsttätig arbeitende Entlastungs- 
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Dampfturbine 
von Gebr Sulzer. 


scheibe aufgenommen Das hierzu erforderliche Drucköl wird 
von einer auf der Turbinenwelle angebrachten Kreiselpumpe 
geliefert. 


Die Welle wird durch federnde Messingblechlamellen 
abgedichtet, die einer Schmierung nicht bedürfen. Die Lager 
sind mit Kugelflachen ausgeführt, so daß sie den Durchbie- 
gungen der Welle leicht folgen können. Vor der Inbetrieb- 
setzung werden sie durch eine Hiilfs-Oelpumpe mit Druck! 


Fig. 20. 


Neueste Ausführung der Sulzer-Dampfturbine. 


versehen. Die Steuerung ist derart angeordnet, daß die Tur- 
bine nicht anlaufen kann, bevor die Schmierung in Tätig- 
keit ist. 

Das doppelsitzige Drosselventil steht unter dem Einfiuß 
eines mit Hülfsmaschine arbeitenden Beharrungsreglers. Dieses 
Drosselventil beeinflußt auch den Druck des Dampfes, der 
bei Ueberlastung mittels eines von Hand zu bedienenden 
Ueberlastventiles einer besonderen Düsengruppe zugeführt 
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wird, so daß auch bei geöfinetem Ueberlastventil Störungen 
in der Regelung ausgeschlossen sind. 

In neuester Zeit führen Gebr. Sulzer die Turbinen nach 
der in Fig. 20 skizzierten Bauart aus. Diese erfordert zwar 
eine Hochdruckstopfbüchse, doch wird anderseits die Her- 
stellung des Turbinengehäuses bedeutend vereinfacht. 


Die allgemeine Dampfturbinenbau-Gesellschaft in Nürn- 
berg hat ausgestellt: 


eine 30 KW-Ueberdruckturbine (n = 5000), 
eine 125 KW-Druckturbine (n — 2500) 
und eine 20 KW-Turbolokomobile (n = 5000). 


Die erstgenannte Turbine hat Versuchszwecken gedient; 
sie arbeitet mit 50 Stufen. Die Schaufeln sind aus dem 
Vollen gefräst. 


Versuche an der Wasserhaltung der Zeche Franziska In Witten. 


Zeitschrift des Vereines 
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Die wie die vorige Turbine mit einer Gleichstromdynamo 
gekuppelte 125 KW-Druckturbine arbeitet mit drei Geschwin- 
digkeitssufen. Um die Möglichkeit unmittelbaren Riemenan- 
triebes vor Augen zu führen, treibt die Turbine ihre Luft- 
pumpe mit Riemenvorgelege bei einer Uebersetzung von 
1:12,5 an. 

Die Umlaufzahl der Turbolokomobile wird durch Zahn- 
radvorgelege auf n — 800 an der Riemenscheibe verringert. 
Der Kessel ist ein Wellrohr-Rauchröhrenkessel mit rückkeh- 
rendem Feuerzug, und in seiner Umkehrkammer ist ein He- 
ringscher Ueberhitzer untergebracht. Die wagerecht ange- 
ordnete Luftpumpe liegt unterhalb des Kessels. 

Größere Turbinen führt die Firma mit zwei Druckstufen 
und zwei Geschwindickeitsstufen in jeder der beiden Druck- 
stufen aus. 


Versuche an der Wasserhaltung der Zeche Franziska in Witten. 


Bericht des vom Verein deutscher Ingenieure und vom Verein für die bergbaulichen Interessen des Oberberg- 
amtsbezirkes Dortmund eingesetzten Versuchsausschusses. 


Am Schluß des früher erstatteten Berichtes über Ver- 
suche an Wasserhaltungen!) war in Aussicht gestellt worden, 
daß noch eine weitere Anlage geprüft und über das Ergeb- 
nis ebenfalls berichtet werden solle. Diese Versuche haben 
im verflossenen Jahre stattgefunden, und zwar handelt es 
sich um eine langsam laufende Kolbenpumpe, erbaut von der 
Firma Haniel & Lueg in Düsseldorf für die der Gelsenkir- 
chener Bergwerks- Aktiengesellschaft gebörige Zeche Fran- 
ziska in Witten. Die Durchführung der Versuche lag in 
den Händen des Ingenieurs Frölich vom Verein deutscher 
Ingenieure, des Bergassessors Wex vom Verein für die berg- 
baulichen Interessen und des Oberingenieurs Bütow vom 
Dampfkessel-Ueberwachungsverein der Zechen im Oberberg- 
amtsbezirk Dortmund; Professor Baum und Ingenieur Dr. 
Hoffmann, die bei den vorhergehenden Versuchen ebenfalls 
beteiligt gewesen waren, waren leider verhindert, diesem 
Versuche beizuwohnen. Das Ingenieurpersonal hat wiederum 
der genannte Dampfkessel-Ueberwachungsverein gestellt. 

Großer Dank gebührt dem Entgegenkommen der Gelsen- 
kirchener Bergwerks- Aktiengesellschaft, namentlich ihrem 
Direktionsmitgliede Hrn. Bergassessor Kleine, Leiter der Gru- 
ben Hamburg und Franziska, sowie Hrn. Oberingenieur Huß- 
mann und dem technischen Personal der Zeche. 

Von der Firma Haniel & Lueg nahm Ingenieur Bretscher 
an den Versuchen teil, von der Unterlieferantin des elektri- 
schen Teiles, den Felten & Guilleaume Lahmeyerwerken, In- 
genieur Porsch. 

Der Berichterstattung liegen die Ausarbeitungen der In- 
genieure Bracht und v. Groddeck vom Dampfkessel-Ueber- 
wachungsverein zugrunde. 


Die Anlage setzt sich aus folgenden Hauptteilen zu- 
sammen: 

1) Die Primäranlage besteht aus drei einander gleichen 
stehenden Zwillings-Verbundmaschinen von Haniel & Lueg, 
A, B und C in Fig. 1, die an eine Zentralkondensation ange- 
schlossen sind. Die Maschinen haben folgende Abmessungen: 


Hochdruckzylinder-Dinr. 680 mm 
Niederdruckzvlinder-Dmr. . 1100 » 
Hub a Gr ee ae Oe ae OM ae 700 * 
Kolbenstangen-Dmr. in beiden Zylindern 115 „» 


Der Hochdruckzylinder hat Rider-Doppelkolbenschieber, 
der Niederdruckzylinder Trick-Kolbenschieber; Schiebersteue- 
rung ist gewählt, da man auf Sicherheit und Einfachheit des 
Betriebes größeren Wert legte als auf eine kleine Dampfer- 
sparnis, die sich mit einer Präzisionssteuerung hätte erreichen 
lassen. Der Rider-Expansionsschieber wird durch einen Har- 
tungschen Federregler von hoher Empfindlichkeit beeinflußt. 

Mit den Dampfmaschinen ist je ein Dreiphasengenerator 


) Z. 1904 S. 1829, 1905, 1957, 1984. 


der Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. in Frank- 
furt a / NM. gekuppelt, der bei 125 Uml./ min (entsprechend 
25 Per. /sk) 145 Amp bei 2000 V, also rd. 400 KW bei 
cos ꝙ = 0,8 leistet. Die Magneträder haben ein Gewicht von 
22,4 t; ihre Schwungmasse genügt für den erforderlichen 
Gleichförmigkeitsgrad, so daß von besondern Schwungrädern 
abgesehen ist. Die Generatoren haben folgende Hauptab- 


messungen: 
äußerer Dmr. 3850 mm 
Ankerbohrung 3400 » 
Magnetrad-Dnr. . 3385 » 
Ankerbreite de 230 » 
Weite des einen Luftschlitzes . . . ... . 10 » 
Polzahl fo ee 8 f AO 24 


Die fliegend aufgesetzten sechspoligen Erregermaschinen 
leisten bei 125 Uml./min 95 Amp bei 120 V. Eine Verbin- 
dung mit dem Lichtnetz, s. Fig. 1, gestattet vorkommenden 
Falles, den Erregerstrom aus diesem zu entnehmen; es ge- 
schiebt das regelmäßig beim Anlassen der Pumpen. 

2) Mit dem unterirdischen Maschinenraum ist die Primär- 
anlage durch drei verseilte Hochspannungskabel von je 
3 x 95 mm Kupferquerschnitt verbunden. 

3) Die Sekundäranlage besteht aus zwei auf der 
fünften (380 m-)Sohle und einer auf der sechsten (500 m-) 
Sohle aufgestellten Zwillings-Differential-Tauchkolbenpumpe 
der Firma Haniel & Lueg, von denen die beiden erstgenann- 
ten 5 cbm/min, die letztere 3,8 cbm/min fördern soll. Alle 
drei Pumpen machen normal 80 Uml./min. Um jederzeit 
einzelne Teile der Pumpen austauschen zu können und nur 
wenig Ersatzteile beschaffen zu müssen, hat man die Pampen 


mit Ausnahme der Tauchkolben völlig gleich gemacht. Die 
Abmessungen sind: 

A B C 
Tauchkolben-Dmr. min 228 / 162 227/162 200/142 
Hub... . : » 800 800 800 


Die Ventile sind ebenfalls übereinstimmend ausgeführt; es 
sind dreiringige Ventile mit freier Bewegung der Ringe, elasti- 
scher Hubbegrenzung, Federdruck für die Schließbewegung 
und Lederdichtung. Zur Unterstützung beim Anlassen der 
Pumpe dient die bereits früher in dieser Zeitschrift beschrie- 
bene Druckwasser-Anlaßvorrichtung von Haniel & Lueg). 

Die Pumpen sind unmittelbar gekuppelt mit Drehstrom- 
motoren mit Kurzschlußanker, die bei 25 Per./sk, 2000 V und 
einer Stromaufnahme von 150 Amp 550 PS, bei 80 Uml./min 


leisten. Die Motoren haben folgende Abmessungen: 
Durchmesser der Bohrung 3200 mm 
Eisenbreite . . 20 2. nn 400 » 
Weite der beiden Luftschlitze . . .... . 20 » 
lll! ee, OG 36 
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Fig. 1. 


Schaltschema der Anlage auf Zeche Franziska. 


drreger-Sisschsirom.» Schattanlage über Tage 
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Ser Strommesser 8 TS dreipoliger Trennschalter 
y Spannungsmesser 3 NA dreipoliger Notausschalter 
2 Sch zweipolige Schaltung NR Nedenschluß regler 

8 Sch dreipolige Schaltung HR } Hauptstromregler 

88 dreipolige Sicherung Kk’ mit Kurzschlußkontakt 


Die Antriebmotoren der Pumpen könneu, Ja sie Kurz- 
schlußanker haben, nur gleichzeitig mit der Primärmaschine 
angelassen werden, die Primärdynamo muß also schon im 
Augenblick des Anlassens voll erregt werden. Für die hier- 
für erforderliche Fremderregung aus dem Lichtnetz ist ein 
Hauptstromregler mit Kurzschlußkontakt vorgesehen, s. Fig. 1; 
die Spannung der Erregermaschine wird dann, wenn die 
Pumpen augelassen sind, mit Hülfe ihres Nebenschlußreglers 
auf die Spannung des Lichtnetzes gebracht und die Erreger- 
maschine mit der Lichtmaschine parallel geschaltet; sobald 
sie die Stromlieferung übernommen hat, wird die Lichtma- 
schine abgeschaltet und die Spannung der Erregermaschine 
so eingestellt, daß der Hauptstromregler kurzgeschlossen 
oder ausgeschaltet werden kann. 

Die Primärdvnamos sollen nicht parallel arbeiten, son- 
dern es soll jede Primirdvnamo auf jede Pumpe arbeiten 
können; zu diesem Zweck arbeiten die drei Primärdyuamos 
auf ein Netz von Sammelschienen mit Trennschaltern, deren 
Teile mit je einem der drei Schachtkabel verbunden sind, 
8. Fig. 1. Durch die Trennschalter können die Schienen 
der Dynamo B wechselweise mit denen der Dynamos 4 und 
C verbunden werden. Untertage ist zwischen Motor A und 
Motor C ein Verbindungskabel von gleichem Querschnitt 
(3 x 95 qmm) verlegt, durch welches die Dynamo A auf den 
Motor C oder die Dynamo C auf den Motor A geschaltet 
werden kann. 


Der Gang der Prüfungen. 


Es war beabsichtigt, wie bei den früher untersuchten 
Wasserhaltungen zunächst einen Paradeversuch vorzuneh- 
men; sodann sollte ein zweiter Versuch nach etwa 1000 Be- 
triebstunden stattfinden, während welcher Zeit nur Arbeiten 
erledigt werden durften, die aus Betriebsrücksichten dringend 
geboten waren, nicht aber solche, um die Wirtschaftlichkeit 
der Anlage an sich zu erhöhen. Infolge eines Mißverständ- 
nisses mußte indes der Paradeversuch unterbleiben; man trat 
vielmehr unmittelbar in den Betriebsversuch ein, wobei zu 
bemerken ist, daß die Wasserhaltung drei Jahre fast ununter- 
brochen im Betrieb gestanden hatte, ohne daß Reparaturen 
an irgend einem Teil vorgenommen worden wären; die stets 
erforderlichen Instandhaltungsarbeiten sind dabei natürlich 
nicht gerechnet. Inwieweit dieser Umstand die Ergebnisse 
beeinträchtigt hat, wird noch erörtert werden. 

Die Untersuchungen wurden nach den Grundsätzen 
durchgeführt, wie sie auch für die früheren Arbeiten maß- 
gebend waren und wie sie dort gekennzeichnet worden sind. 

An der Anlage wurden folgende Untersuchungen vorge- 
nommen: 


Hauptversuch an 286. Juni 1905 
Leerlaufversuch am 28. Juni 1905 
Pumpeneichungen an 27. Juni 1905 


Kabel- und sonstige elektrische Messungen am 27. Juni 1905. 


Ergebnisse der Versuche am Dampfteil. 


Kesselanlage. 


Es standen 3 gleich große Büttnersche Großwasserraum- 
kessel zur Verfügung, erbaut im Jahr 1904 von der Rhei- 


Zahlentafel 1. 
Dauer des Versuches: von 9 Uhr vormittags bis 5 Uhr nachmittags = 8 st. 


| 


Be be 
2 8 3 8 8 — 2 a Verluste 
2 = 2 = 2 8 = be 2 © z 2 | $ Zo 8 Be 
= =) — 2 8 — & a S — on 3 v E 2 to = z = 2 ' 2 8 
z 8 a . ~ 31 5 5) = 2 © S 2 alzžzá|őeaļżžšļ|zžzeļgsļ= e i #8 
© g 212 & = 35 31 8 = © 5 a I|221<, |z| es el z=| =. |s 
7 8 Se $ a ler . [& 2 = S 35 [27 [* Bi es] 85 [GS [A 2 3 
Wa P — = — — + = 8 A 
v = 4 8 © 8 is i © 5 a * — 3 2 44 4 = z 1%, 24l 
2 s 7 8 E a 8 x — © 2 = Zs Ss — 

P — — = w ~ — — 
© G 5 5 8. 8 + 2 3 £ ao H to Eg BB: 8 o — ioe — 2 = S 5 * 
3334s |3 v | Š [éa] EES „„ [stile Is 25 
= 85 En A 8 8 8 a i | > & E e | 8 

a| a © © 65 3 S5 

‘oe 

st Jatabe.| kg ec kg kg vH vH mm mm °C °C WE WE | ke/st kg kg st vH vH vH 
s | 9,3 39104] 17 39 479 4898 | 9,7 | 9,6 sa 5 | 10 | 295 | 31 leans saal 11 | 8,06 | 49,1 729 5 a; 2,6 


*) Gehalt der Kohle an C 77,7 vH, an H 3,9 vH, an Wasser 2,1 vH. 


durch Leitung und 
* Strahlung 


= 
* 


- 
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Zahlentafel 2 


Feststellungen an der Dampfmaschine (s. auch die Diagramme Fig. 2) 


8 Š 
Hochdruckzylinder Niederdruckzylinder = z a S 1 
g 5 2 =: 23 
une ee zu ge le — — 1 2 5 E 5 22 =f 
| i = — = 8 = m E — — 
= rei i — — ] EA = — = un 2 o 8 — 
o © S ov © o © o © gQ = p> e n d A — u 
os “x | 3 — mt 2 z 2 o 3 Cis 
= S o © Zz = oO © © — D O an = 
su S * = sn | ou > 
= 2 * A cin em kg ke 
| | | 
Eintritts-Dampfspannung . . at abs. 8,00 0,6 
mittlerer Kolbendruck . kg’qem 2,55 2,52 2,535 0,831 0,783 0,807 R = 1 a 
f 9 ( 558 454 7 
Leistung i PSi 167,56 170,71 169,28 | 145,07 138,76 142,215 119, er nn 
» jedes Zylinders. » 338,56 284,43 
Gesamtleistung der Maschine . » 622,99 
1) nach Abzug von 650 kg Kondensationswasser. 
Fig. 2. 
Diagramme der Dampfmaschine auf Zeche Franziska. 
+7 Atm:Linie 5 ee 
Nullinie MNollmıe 
AtmzLınıe 
Nalle 
nischen Dampfkessel- und Maschinenfabrik Büttner, G. m. b. H., | Sohle in Frage, während Sig. 3. 
in Uerdingen. die Pumpe B auf der 
Heizfläche 3 * 150 =450 qm höheren Sohle nur geeicht 
Rostfläche 3 * 4,16 = 12,8 » wurde. — 
Die Messungen sind in Zahlentafel 1 zusammengestellt. i 
| Bestimmung l 
Dampfleistung. der Wassermenge. KULA 


Die Beanspruchung der Kessel war nur gering, da sie 
ja vom Dampfverbrauch der Maschine abhängig sein mußte. 
Ueber die wirkliche Leistung unter normalen Betriebsver- 
hältnissen gibt ein Verdampfungsversuch Aufschluß, der vom 
Dampfkessel-Ueberwachungsverein der Zechen im Oberberg- 
amtsbezirk Dortmund in der Zeitschrift »Gliickauf« veröffent- 
licht ist.“) 


Feststellungen an der Antriebmaschine des 
Generators. 


Belastung der Dampfmaschine C durch Pumpe C. 


Die Messungen sind in Zahlentafel 2 zusammengestellt. 


Die Umlaufzahl der Maschine blieb um 6 hinter der 
normalen von 125 zurück. Um diese zu erreichen, hätte 
man die Federn im Regler nachstellen müssen, was man 
jedoch im Einverständnis mit den Vertretern der Lieferan- 
tin nicht tat, um den Versuch nicht zu unterbrechen. Trotz- 
dem ist die Garantie fiir den Dampfverbrauch unter An- 
rechnung des ausbedungenen Spielraumes von 5 vH erreicht. 
Einen Satz Diagramme giebt Fig. 2. 


Feststellung der Förderhöhe. 


Ueber Rohrführung und Förderhöhe gibt Fig. 3 Aus- 
kunft. Für den Hauptversuch kam die Pumpe C der tieferen 


1) Glückauf 1906 S. 42. 


Zum Eichen der Pum- 
pen wurde die Hälfte des 
Behälters unter dem Kühl- 
turm der Zentralkonden- 
sation benutzt. Dieser war 
mit Hülfe eines Gefäßes, 
das 1 cbm faßte, bis auf 
einen Inhalt von 150 cbm 
genau ausgemessen wor- 
den, und die sich ergeben- 
den Höhen der Wasser- 
standspiegel waren auf 
einer lotrechten Latte von 
Kubikmeter zu Kubikmeter 
aufgetragen. Das Meßge- 


u 


hte Milte Pung Pumpe 9 
| Lali segel L 
$ 


fäß selbst war durch Ein- Aite Plunger-fumpel X 2 — 
füllen von Wasser mittels DD e 


amtlich geeichter Glasbe- 
hälter auf 1 cbm geeicht; 
zur Kontrolle war das Meßgefäß auf einer geeichten Wage 
befestigt. 

Die Eichungen geschahen zu einer bestimmten verab- 
redeten Zeit, während welcher die Primärmaschine indiziert, 
die elektrischen Messungen durchgeführt und die Umdrehungen 
sowohl der Primärmaschine als auch der Pumpen gezählt 
wurden, während zugleich die Höhe des Saugwasserspiegels 
festgestellt wurde. 


Rand 30. Nr. 49. 
29. September 1006 


Die Pumpe goß in den Behälter aus. War die Anfangs- 
marke erreicht, so wurde die Zeit vermerkt, die erforderlich 
war, um den zwischen jener Anfangs- und einer Endmarke 
liegenden Rauminhalt zu füllen. Zur Sicherheit wurden außer- 
dem Teilablesungen gemacht. 


So ergab sich nachstehendes: 


Zahlentafel 3. 


Pumpe ( 
Fichung -> Š 
I Il III IV V 


Pumpe B 


Dauer der Wassermes- 


zung 35˙39“ 35˙37“ 3539“ 22˙38“ 22˙49“ 
gesamte geförderte Was- | 

serinenge . . . . ehm 130 130 130 110 110 
Wassermenge in derMi- | 

nutte 3,647 3,650 3,647 4,86 4,82 
Uml. min der Pumpe . 77,12 77,24 77,08 77,2 76,7 
Leistung bei einer Um- | 

drehung » 00473 0,0472 0,0473 0,06295 0,0628 
theoretische Leistung 

bei 1 Umdrehung . „ 0,05027 0,05027 0,05027| 0,06504 0,06501 
volumetrischer Wir- | 

kungsgrad . vH | 94,1 93,9 | 94,1 96,8 | 96,6 
Manometerdruck am Fuß | 

der Steigleitung . at 51,5 51,5 51,5 38,75 38,75 
Gesamtforderhohe bis 

Mitte Ausguß. . m 4514,41 514,58 514,72 385,58 385,67 


durchschnittliche Saug- 


höhe bis Fördersohle » 3,36 3,53 | 3,67 3,39 3,48 


Je einen Satz Diagramine von Pumpe C und B zeigen 
die Figuren 4 und 5. 
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wird sich eine praktisch feststellbare Aenderung der volu- 
metrischen Leistung pro Doppelhub nicht zeigen; man kann 
deshalb die bei den Eichungen festgestel IteLeistung für 
1 Umdrehung auch auf den Hauptversuch beziehen. Hier 
leistete die Primärmaschine 622,99 PS;; die Pumpe machte 
77,56 Uml / min, entsprechend 3,669 cbm/min Wasserförderung. 
Die ganze Förderhöhe vom Saugwasserspiegel bis Mitte Aus- 
gußrohr betrug 514,19 m, die durchsehnittliche Saughöhe bis 
Flursohle 3,14 m, der Druck im Windkessel 51,5 at. Das 
spezifische Gewicht des Wassers wurde zu 1,v018 ermittelt. 

Da die Primärdampfmaschine an eine Zentralkonden- 
sation angeschlossen ist, so muß wiederum, um eine Grund- 
lage für den Vergleich mit den andern Maschinen zu schaffen, 
welche die Luftpumpenarbeit selbst zu leisten haben, bei Be- 
rechnung des Gesamtwirkungsgrades ein Zuschlag von 1,5 vH 
zur indizierten Leistung gemacht werden, so daß diese sich 
für den Hauptversuch zu 632,33 PS; ergibt. 

Hieraus berechnet sich dann der Gesamtwirkungsgrad: 
geleistete Arbeit in gehobenem Wasser durch aufgewendete 
indizierte Arbeit, zu 66,42 vH. 

Da bei Pumpe B, wie erwähnt, nicht nur Eiehungen vorge— 
nommen, sondern gleichzeitig auch Messungen an der Primär- 
anlage und später an dem Schachtkabel durchgefiihrt worden 
sind, so läßt sich auch hier der Gesamtwirkungsgrad errechnen. 

Es betrug die Leistung der Primärmaschine im Mittel 
624,36 PS,, die Pumpe förderte 4,84 ebm / min, die gesamte 
Förderhöhe betrug 385,63 m, das spezifische Gewicht des 
Wassers 1,00103; daraus ergibt sich dann wieder unter Ein- 
setzung des oben näher begründeten Zuschlages von 1,5 vH 
zur indizierten Leistung ein Gesamtwirkungsgrad von 65,51 vH. 

Auffällig ist es, daß Pumpe B im Gesamtwirkungsgrad 
um rd. 1 vH hinter Pumpe C zurückbleibt, obwohl ihr volu- 
metrischer Wirkungsgrad um 3 vH und der Wirkungsgrad 


Fig. A, 


Diagramme der Pumpe ( auf der 500 m-Sohle der Zeche Franziska. 


links 


— 


rechts 


— 


Fig. S. 


Diagramme der Pumpe 3 auf der 380 m Sohle der Zeche Franziska. 


— 


Auffällig ist namentlich das schräge Ansteigen der Kom- 
pressionslinie beim Diagramm der Pumpe C; es ist darauf 
zurückzuführen, daß der Tauchkolben sehr riefig und die 
Stopfbüchsen infolgedessen undicht waren, ein Umstand, der 
jedoch erst beim Versuch selbst an Hand der Diagramme 
festgestellt wurde. Daraus erklärt sich auch der verhältnis- 
mäßig niedrige volumetrische Wirkungsgrad von 94 vH bei 
Pumpe C, während er bei Pumpe B fast um 3 vH besser 
ist. Die erbauende Firma garantiert für ihre Pumpen sonst 
97,5 bis 98,5 vH. 

Bei kleineren Aenderungen der Umlaufzahl der Pumpe 


— 


des kurzen Schachtkabels um rd. 0,25 vH besser ist. Ob 
dies am mechanischen Wirkungsgrad der Pumpe oder am 
Wirkungsgrad des Elektromotors liege, wurde indessen auf 
Grund eines Kommissionsbeschlusses nicht untersucht. 


Ergebnisse der Messungen am elektrischen Teil. 


Messungen während des Dauer versuches. 


Die in Zahlentafel 4 gegebenen Werte sind Mittelwerte 
aus den Ablesungen, die während des 8 stündigen Versuches 
alle 15 Minuten gemacht wurden. 
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Zahlentafel 4. 


Uml./min des Generators 119,9 
Kraftverbrauch ausschlieBlich Kondensation 622,99 PS, 
Periodenzahl . 23,98 
Spannung i . 2019,6 V 
Stromstärke . . 138,2 Amp 
Leistung 386,2 KW 
cos g ; 0,80 
Erregerstromstärke 75,8 Amp 
Erregerspannung an den Schleifringen 101,5 V 
Energieverbrauch der Magneterregung 7,694 KW 


Messungen während der Pumpeneichungen. 


Es wurden drei Eichungen mit Pumpe C und zwei mit 
Pumpe B vorgenommen; die Ergebnisse sind in Zahlentafel 5 
niedergelegt. 


Zahlentafel 5. 


Pumpe C Pumpe B 
Eichung = Ba eS a === 
I II m IV v 
Uml. /min des Generators 119,15 119,40 re 119,80 118,90 
Periodenzahl . 28,83| 23,88) 23,90 23,96 23,78 
Uml. /min der Pumpe . 77,12 77,24 77,08] 77,20 76,70 
Kraftverbrauch . . . PSi 625,53 626,63 634,26] 632,53 616,18 
geleistete Arbeit PSe 417,65 418,13, 417,90] 416,86 413,52 
Spannung V [2016,8 |2022,3 2000,0 | 2010,2 2005,7 
Stromstirke . Amp | 138,20, 138,35. 139,0 142,6 143,2 
Leistung KW I 383,9 385,2 384,6 384,7 383,7 
cos p 0,78) 0,78, 0,72 0,78 0,75 


Zahlentafel 6. 


| 
| Pumpe C Pumpe B 
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Bildet man aus den in Zahlentafel 5 angegebenen 
Eichungen das Mittel, so ergibt sich Zahlentafel 6. 


Wie der Dauerversuch und die Eichungsversuche erkennen 
lassen, ist der für 400 KW gebaute Generator mit durchschnitt- 
lich 385 KW belastet, also mit rd. 96 vH seiner Nenn- 
leistung. 


Bestimmung der Kupferverluste. 


Die Kupferverluste zerfallen in zwei Teile, in die des 
Stators und in die des Magnetrades. Ermittelt wurden die 
Verluste des Stators unter Zugrundelegung des warmen Wi- 
derstandes nach der Formel 3 r w, die des Magnetrades, 
dem Ohmschen Gesetz entsprechend, aus dem Produkt ze. 
Der Widerstand wurde aus einer Reihe von Einzelmessungen 
festgelegt, die mit Gleichstrom durchgeführt wurden. In Zah- 
lentafel 7 sind die erhaltenen Werte wiedergegeben. 


Zahlentafel 7. 
Generatorstromstirke beim u men 


such 138,2 Amp 
Statorwiderstand für die einzelne Phase warm. 0,1975 Ohm 
Verluste im Statorkupfer & oot & x 11,316 KW 
Erregerspannung . gg 101,5 V 
Erregerstrom 75,8 Amp 
Verluste in der Magnetwicklung 7,694 KW 


Bestimmung der Eisenverluste. 


Die Eisenverluste wurden mit Hülfe des bekannten Ver- 
fahrens der Leerlaufindizierungen ermittelt, und zwar erstens 
bei unerregtem Generator, woraus sich die Reibungsverluste 
ergaben, und zweitens bei halber, normaler und Uebererre- 
gung, um aus der Differenz die reinen Eisenverluste zu er- 
halten, s. Zahlentafel 8. 

Bildet man aus den beiden Zahlen des Hauptversuches: 
indizierte und abgegebene Leistung, die Differenz, so stellt 
dieser Wert in Summe die Verluste der Primäranlage dar. 
Er müßte sich nun mit der Summe der ermittelten Einzelver- 
luste decken, was im vorliegenden Falle nicht zutrifft; es er- 


R veneer ee | 3 gibt sich vielmehr eine Differenz von 7,694 KW. Mit großer 
nl nin der ‚Pumpe ae 77,15 | 76,45 Wahrscheinlichkeit ist anzunehmen, daß bei den Leerlaufin- 
Kraftverbrauch . . 2 2 220202020. PSı | 628,79 | 624,35 dizierungen, worauf auch in den Normalien hingewiesen wird, 
geleistete Arbeit. ese | 417,89 | 415,19 ein konstanter Febler gemacht worden ist, der in den Dia- 
Spannung v | 2013,0 | 2008,0 grammen Fig. 6 und 7 infolge der geringen Belastung nicht zum 
Stromstärke Amp | 138,52 | 142,90 Ausdruck kommt. Den wirklichen Verhältnissen kommt man 
Leistung KW 884,57 | 384,2 sehr nahe, wenn man annimmt, daß die 7,694 KW zur Hälfte — 
ey: mn m 3,85 KW — auf die Leerlaufarbeit der Dampfmaschine ein- 
Zahlentafel 8. (s. a. die Diagramme Fig. 6 und 7.) 
Hochdruckzylinder Niederdruckzylinder 
Art des . ice: fee er een nn 
versucne Kurbel Deckel | Mittel | Kurbel | Deckel Mittel 
| l ) 
mittlerer Kolbendruck 2.0.0.0. Kgigem 0,266 0,204 C0, 235 0,037 0,039 0,038 
I Leistung der Zylinderseite . . . . . . . . PSi 17,82 14,06 15,94 6,66 7,03 6,845 
‚eerlauf 5 
» jedes Zylinders . . . . ... . » 31,88 13,69 122.00 
iregüng Gesamtleistung der Maschine » 45,57 ! 
» * » zuzügl. der erwähn- 
ten 3,85 Rk . K 37,389 
mittlerer Kolbendruck •ꝗ J «kg/ qe 0,278 0,250 0,264 0,0456 0,0456 0,0456 
Leerlauf Leistung der Zylinderseite . . . . 2020.20... PS 18,51 17,13 17,82 8,10 8,19 8,145 
mit > jedes Zylinders » 35,64 16,29 121.80 
halber Gesamtleistung der Maschine » 51,93 
Erregung » » * zuzügl. der erwähn- 
ten 7,694 KW. Kw 45,914 
mittlerer Kolbendruck nn... kg/gem 0,294 0,259 0,2766 0,0663. | 0,062 0,0644 
Leerlauf Leistung der Zylinderseite . . . . . . . PS. 19,31 17,51 18,41 11,60 11,07 11,335 
mit v jedes Zylinders ee He an ce og » 36,82 22,67 119 80 
normaler | Gesamtleistung der Maschine » 59,49 f 
Erregung » * » zuzügl. der erwähn- 
ten 7,694 KW KW 51,478 
mittlerer Kolbendruck -k) / qem 6,347 0,294 | 0,320 | 0,08432 | 0,078 6,0811 
Leistung der Zylinderseite P88 23,30 20,32 | 21,81 15,08 14,10 14,59 
‚eerlauf : 
» jedes Zylinders . . . . . ‘ʻo » 13,62 29,18 
mit Ueber- | 7 . : 122,33 
e Gesamtleistung der Maschine » 72,80 
» » » zuzügl. der erwähn- 
ten 7,694 KW. KW 61,274 


Rand 50. Fr. 39. 
29. September Lue. 


schließlich Luft- und Lagerreibungen des Generators, zur an- 
dern Hälfte auf die Eisenveriuste des Generators entfallen. 
Diese so gefundenen Werte sind auch der späteren Berech- 
nung zugrunde gelegt. Schlägt man dagegen alles auf die 
Dampfmaschine bezw. den Generator, so ändert sich der Wir- 
kungsgrad der Dampfmaschine von 92,69 auf 91,00, der des 


Versuche an der Wasserhaltung der Zeche Franziska in Witten. 


1579 


unterzogen werden können; mit Rücksicht auf den geringen 
Einfluß auf das Endergebnis wurde daher davon Abstand 
genommen und praktischen Erfahrungen entsprechend ein 
Wirkungsgrad von 85 vH eingesetzt, so daß sich unter 


dieser Annahme 1,3 KW für Verluste in der Erregermaschine 
ergeben. 


Diagrainme der Dampfmaschine auf Zeche Franziska. 


Fig. 6. Leerlauf ohne Erregung. 


Amel ins 


Airline 


— 


— 


Nuflınre 


Alm’Lıme 


M 


e e ee er 


ig. 7 Leerlauf mit Erregung. 


Ap ine 7 


Atm linie 


Nullınıe 


Generators von 90,99 auf 92568. 


Wie schon vorher gesagt, ergeben sich die Eisenverluste 
aus der Differenz der durch Indizierung gefundenen Werte 


bei Leerlauf ohne und mit normaler Erregung. In Zahlen- 
tafel 9 sind die so ermittelten Werte aufgetragen. 
Zahlentafel 9. 
= = „„ ——— nz 
re "a Er- normale Ueber- 
> 

Erregung regung Erregung erregung 
Uml min des Generators 122 121,3 | 119,56 122,33 
zugeführte Leistung . PS; 45,57 51,93 | 59.49 72.80 
Generatorspannung . V — | 1258,80 2009.30 , 2486,20 
l.eerlaufarbeit . . . PS 49,57 — | - — 
F. isen verluste Ii 6. a6 13.222 27,13 
l,errlaufarbeit K | 37,389 Ä — | — 
Eisen verluste — 8.525 14,09 23,885 


N zuzügl. der erwähnten 3,85 KW. 


Es ergeben sich demnach für die Leerlaufarbeit der 
Dampfmaschine einschließlich Luft- und Lagerreibung des Ge- 
nerators 37,389 KW und für Eisenverluste 14,089 KW. 


Verluste in der Erregermaschine. 


Da die Erregermaschine unmittelbar gekuppelt war, hätte 
sie nur mit großen Schwierigkeiten genaueren Messungen 


Widerstandsmessungen 
s. die Zablentafeln 10 und 11. 


der Betriebstromstärke von 
Pumpe C 7,100 KW Verlust und 31,00 V Spannungsabfall und 


€ a ™ 1e 
Nullını6 


SS SD 


Atm Line 


EEE 


Nuflınıe 


Messungen am Schachtkabel. 


Die in den Kabeln auftretenden Verluste wurden durch 
und Kurzschlußversuch bestimmt; 


Wie die Schaulinien in Fig. 8 zeigen, ergeben sich bei 
138,2 Amp für das Kabel zu 


Fig. 8. 


Verluste und Spannungsabfall in den Kabeln. 
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Zahlentafel 11. Kurzschlußversuch. 
S S ‚ei: { 3 
Uml. min des Generators Periodenzahl Spannung Stranistärke Leistung ‘geinessen 
: o P Amp KW 

Cc B C | B O B C B 0 ! B 
120,6 | 124,2 24,12 24,84 14,60 14,70 66,90 86,40 1,736 2,220 
120,6 | 124,2 24,12 | 24,84 27,80 20,40 124,50 117,30 5,892 4,072 
120,6 124,2 24,12 24,81 35,95 29,95 158,40 170,40 9,792 8, 78 N 
120,3 f 124,2 24,12 24,84 49,75 40,00 219,00 225,00 18,656 15,336 


. Zahlentafel 10. 
Widerstandsmessung am Kabel nach C. 


Widerstand pro Phase 


Stromstärke Verluste 
warm | (errechnet) 
Ohm Amp | KW 
0,13626 66,90 1,829 
0,13626 124,50 6,336 
0,13626 | 158,40 10,256 
6513626 219,00 19,305 


für das Kabel zu Pumpe B bei 142,9 Amp Betriebstromstärke 
6,1 KW Verlust und 25, V Spannungsabfall. 


Messungen am Motor C. 


Belastet war der für 550 PS gebaute Motor mit rd. 420 PS, 
also mit rd. 76 vH seiner Nennleistung. 


Bestimmung der Eisen- und Reibungsverluste. 


Um die Eisen- und Reibungsverluste festzustellen, wurde 
die Pleuelstange der Pumpe gelöst und die Energieaufnahme 
des reinen Leerlaufes ermittelt; das Ergebnis ist in Zahlen- 
tafel 12 und in Fig. 9 dargestellt. Da die Messungen über- 
tage ausgeführt wurden, so sind in Fig. 9 und Zahlentafel 


Fig. 9. 


Leerlaufversuch bei 121,3 Eml min. 


13 auch die entsprechenden Werte unter Berücksichtigung 
der Verluste im Schachtkabel angegeben. Erwähnt sei hier, 
daß die Verluste für Luft- und Lagerreibung wie bei den 
früheren Wasserhaltungsversuchen entgegen den Normalien 
dem Motor anstatt der Pumpe: zugerechnet sind. 


Zahlentafel 12. 
Leerlaufwerte einschließlich der Kabelverluste. 


Spannung Stromstärke Leistung 
V Amp KW 
l | 

2240.6 93,6 21,87 
2067,8 82,1 | 17,66 
1877,06 71,3 14,90 
1504,0 56,05 | 11,18 
1242.4 14.2 8,10 
915,8 34.1 5,64 

591,5 2? 3,4 
572,0 20.64 3,32 
470,5 | 17,21 2,76 


Zahlentafel 13. 
Leerlaufwerte abzüglich der Kabelverluste. 


1 


Spannung | Stromstärke Leistung 
v | Amp | Kw 
| 

2219,8 | 93,6 18,47 
2049,6 | 82,1 15,00 
1862,0 71,8 | 12,90 
1491,5 | 56,05 | 10,08 
1282,4 44,2 | 7,30 
938,3 34,1 i 5,10 
586,9 21,2 | 3,16 
967,5 20,64 3,08 
467,0 17,21 2,56 


Die durch den Anfangspunkt der Leerlaufkurve, Fig. 9, 
gelegte Parallele zur Abszissenachse schneidet die Luft- 
und Lagerreibung ab, die sich im vorliegenden Falle zu 
1,6 KW ergibt, während nach den Normalien des Verbandes 
deutscher Elektrotechniker auf Eisenverluste bei der Betrieb- 
spannung von 1988,6 V 12,8 KW entfallen. Folgendes sind 
die ermittelten Werte: 


Spannung 1988,6 V 
Reibungsverluste 1,6 KW 
Eisenverluste 12,8 ü 


Bestimmung der Verluste im Statorkupfer. 


Wie beim Generator, so wurde auch hier der Widerstand 
für die einzelne Phase im betriebswarmen Zustand aus einer 
Reihe von Einzelmessungen ermittelt. Es ergab sich als 
Widerstand für die einzelne Phase des Stators 0,24 Ohm und 
demnach an Kupferverlust 3. 17 w = 14,096 KW. 


Bestimmung der Verluste im Rotor. 


Aus vielen Ablesungen der Umlaufzahl ergab sich eine 
Schlüpfung von 2,7ı vH. was einem Rotorkupferverlust von 
9,544 KW entspricht In Zahlentafel 14 sind die Kupfer- 
verluste nochmals zusammengestellt. 


Zahlentafel 14. 


Stromstärke . 138,2 Amp 
Schlüpfung . 2,71 vH 
Widerstand . 0,24602 Ohm 
Statorkupferverlust 14,096 KW 
Rotorkupferverlust 9,544 > 


Wie schon erwähnt, sind für Kondensation 1,5 vH der 
indizierten Leistung in Rechnung gebracht, so daß sich fol- 
gende Werte ergeben: 


Zahlentafel 15. 


Leistung der Dampfmaschine 622,99 PSi 
Zuschlag für Kondensation . . 9,34 » 
Gesamtleistung 632,33 >» 


In Zahlentafel 16 sind die in der Anlage ermittelten 
Einzelverluste für die Primäranlage C, arbeitend sowohl auf 
die Sekundäranlage C als auch auf die Sekundäranlage B, 
soweit sie für die letztere festgestellt wurden, aufgeführt: 
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Fig. 10. 


Dampfverbrauch für die indizierte und die Nutzlelstung. 


ECC] Dumpfrerbrauch 


Sur IPs, für 1PSe in 


gehobenem Wasser 


Dompfwasserholtung Victor, 541 Um! /min 


—— . ̃ ͤV— — _ Zwillmgstandemmaschine 
2757 . 


Paradeversuch Dannenbaum, ¥338Uml nm, 
Zwerzyhnderverbundmaschne 
mit egener Aondensalıon 


Bertriebsversuch Dannenbaum, #5, 17Um! frun 


Nochdruckhrerbundmaschne 
mit Anschlufs an Jie Zentral- 


kondensation 


Veberodruch 
s N 
Q 
t 
3 8 
D 
Ss a 
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5 uHansemann, 83.53 Uml mn 


„0VV—kͤ Lwerzylnaerverbundmaschine 
1777222 77 dd} my egener Kondensation 


or 


an 
S 
N 
Q 


DerrıebsversuchA.v.Honsemann, 82,9 Uml [min 


763 


Paradeversuch Coloma, 338s lum, Jmn, Veberhrtzung 299 °C 
12.08 1911 Dreiffachverbundmaschine 
a F777 


mit eigener Kondensation 


Paradeversuch Coloma, id or Uml./mın, Veberhrtzung 301°C 


fintrittspannung 


Betriebsversuch Colonia, 102,02Uml/mın, Veberhitzung 274 °C 


8 
a 
2 
pat 


Lkktrische Masserhaltung Zeche Franz..ka, 1193Uml/min 


P Stehende herbundmaschine mil An- 
hlys an die Zentral. 
kondensatıon 


Ds 
SS 

à 

St 


Zahlentafel 16. | 
500 m-Sohle 


Versuche an der Wasserhaltung der Zeche Frunziska In Witten 


Fig. 4. 
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Einzelverluste und Wirkungsgrade der verschiedenen untersuchten 


Wasserhaltungen während der Betrlebsversuche. 


Lampfwasserhaltung auf Zeche victor 


Verluste 10.35 vH  Gesamtwrkungsgrod 8905 vH 


ot Wasserhaltung auf Zeche Dannenboum 


Gesamtwırkungsgrad Bu 
Llektrische ey auf Zeche Victor 


Verluste 44127 vH 


Verluste 3447 vH 


Gesamtwırkungsgrad 58, u 
Elektrische Wosserhaltung auf Zeche Adolf v Honsemonn 


No 


Verluste 3037vH 


5 
Gesamtwırkungsgrad 6963 vH 


in = — 


Elektrische 1 ouf Zeche Mansfeld 


Verluste 3153 vH Gesomtwirhungsgrad 6847 v1 


Elektrische Wasserhaltung Zeche Franzıska 


Gesamfairhungsgrad C i. 


Verluste 33, 58 +H 


— Hondensarıon 

CT Dampymaschme einschl Lagerzu Lufireibung 
C Generator chne Erregung 

Col rregung der Generatoren 

Ci Schochrkobel 

— Motoren 

Co fumpen 


Wirkungsgrad der Priin‘ranlage. 


Dampfmaschine einschl. Kondensation, Luft- 


380 m-Sohle 
Kraftbedarf der Kondensation KW 6,874 
Verlust in der Dampfmaschine 
einschl. Luft- und Lager- 
reibung des Generators nach 
§ 43 d. Normalien des V. d. E » 37,389 ) 78,662 738,662 
Ankerkupfer. . >» 11,316 
5 }Erregerwioklung » 7,694 
Ankereisen » 14,089 
Verlust in d. Erregermaschine » 1,300 
Verlust im Schachtkabel . » 7,100 6,100 
Statorkupfer . » 14,096 
ä verine Rotorkupfer . >» 9,544 
im Motor 
Eisen zn 69,965 72,520 
Luft- und Lagerreibung zum . "i 
Motor gerechnet . : 1,600 
Pumpe und Steigeleitung . » 31,925 
KW 155,727 157,282 
Im folgenden sind die Ergebnisse der Versuche nieder- 
gelegt. 
1) W der Primäranlage. 
2) » Kabel. 
3) » » Sekundäranlage. 
4) » Gesamtanlage. 


und Lagerreibung des Generators (632,33 PSI) 
zugeführte Leistung 405,39 KW 
Verluste bedingt durch Kondensation . 6,87 » 

» > » Luft- und Lager- 

reibung . ee a ae 37,59 » 
Summe der Verluste 44,26 » 
abgegebene Leistung 421,13 » 
Wirkungsgrad . es 90,49 vil 

Dampfmaschine ausschl. Kondensation, einschl. 

Luft- und Lagerreibung des Generators. (622,99 PS;) 
zugeführte Leistung 458,52 KW 
Verluste bedingt durch Luft- und Lager 

reibung . : 37,38 » 
abgegebene Leistung 421,14 » 
Wirkungsgrad . ; 91,85 vH 

Generator einschl. Erregermaschine. 
zugeführte Leistung . 421,13 KW 
Verluste im Statoreisen 14,09 » 
» » Statorkupfer 11,32 » 
Verluste im Magnetrad . : 7,69 » 
» in der Erregermaschine 1,30 » 
Summe der Verluste 34,40 » 
abgegebene Leistung 386,73» 
Wirkungsgrad . 91,83 vH 
Generator einschließlich Erregermaschine 
zugeführte Leistung . 421,13 KW 
Verluste im Statoreisen 14,09 » 
» „ Statorkupfer 11,32 » 
» » Magnetrad . 7,69 » 
Summe der Verluste 33,10 » 
abgegebene Leistung 395,72 » 
Wirkungsgrad . 93,97 vH 
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Wirkungsgrad der Schachtkabel. 

. 500 m-Sohle 380 m-Sohle 
zugeführte Leistung 386,20 384,20 KW 
Verluste S ae 7,10 6,10 » 
abgegebene Leistung 379,10 378,10 » 
Wirkungsgrad. . . . . 98,16 98,41 vH 


Wirkungsgrad der Sekundäranlage. 


Motor. 
zugeführte Leistung 379,10 KW 
Verluste im Statoreisen 12,80 » 
» durch Lager- und Luttreibang . 1,60 » 
» im Statorkupfer . . . 8. 9,54 » 
Summe der Verluste 38,04 » 
abgegebene Leistung 341,06 » 
Wirkungsgrad. .- . 89,96 vH 
» ohne Lager- und Luftreibung 90,38 » 
Pumpe. 
zugeführte Leistung . 341,06 KW 
Verluste in Pumpe und Steigeleitung 31,95 » 
abgegebene Leistung 309,11 
Wirkungsgrad 90,64 vH 
» einschließlich Lager- und Luft- 
reibung 90,21 » 
Gesamtergebnis. 
Primär- Primär- 
anlage C anlage ( 
auf auf 


Sekundär- Sekundär- 
anlage C anlage B 


ä — , 


| 


Wirkungsgrad der Gesamtanlage 
einschließlich Kondensation 


der Dampfmaschine zugeführte Energie . KW | 465,39 466,43 

l (PS) (632,33) (633,73) 

von der Pumpe abgegebene Energie . . KW 309,11 | 305,58 

N ' (PS) (419,99) (415,19) 

Wirkungsgralllll. vH 66,42 | 66,10 

Wirkungsgrad der Gesamtanlage 

ausschließlich Kondensation 

der Dampfmaschine zugeführte Energie KW 458,52 | 459,58 

(PS) | (622,99) (624,36) 

von der Pumpe abgegebene Energie. KW | 309,11 305,58 

Zu (PS) | (419,99) |(415,19) 

Wirkungsgrad . . . . . „f 67,42 67,09 


| 


Zusammenstellung der Einzel- und Gesamt- 
wirkungsgrade, s. Fig. 11. 


KS 


t 
4 


Primir- Primär- 
anlage C! anlage C 
auf auf 


Sekundär- Sekundär- 
anlage C anlage B 


p EEE 


1) Einzelwirkungsgrade 


Wirkungsgrad der Dampfmaschine einschl. 


Kondensation . . vH 90,49 — 
Wirkungsgrad der Dampfmaschine ach, 
Kondensation . . » 91,85 — 
Wirkungsgrad des Generators "einschl. Er- 
reger maschine. » 91,83 = 
Wirkungsgrad des Generators nacht. Er- 
regermaschine . . . „ 93,97 — 
Wirkungsgrad des Schachtkabels ee ee 2 98,16 98,41 
» . » Motors » 89,96 = 
» der Pumpe nebst Steigleltung » 90,64 — 
2) Gesamtwirkungs grade | 
Wirkungsgrad der Primäranlage einschl. ! 
Kondensation und Erregermaschine . . vH 83,09 — 
Wirkungsgrad der Primäranlage ausschl. 
Kondensation einschl. Erreger maschine 84,33 = 
Wirkungsgrad der Primäranlage ausschl. 
Kondensation und Erregermaschine „ 86,30 — 
Wirkungsgrad des Schachtkabels . . . >» 98,16 _ 
» der Sekundäranlage . . . v 81,53 — 
Wirkungsgrad der Gesamtanlage einschl. 
Kondensation .*» 66,42 = 
Wirkungsgrad der Gesamtanlage, uss ell | 
Kondensation 67,41 | — 


Gegenüberstellung der Wirkungsgrade beider 


Anlagen. 
Sohle V 
Sohle VI 5 
Wirkungsgrad der Primäranlage einschl. | 
Kondensation vH 83,09 88,09 
Wirkungsgrad der Primäranlage ausschl. | 
Kondensation . . oe a 84,33 84,33 
Wirkungsgrad des Schachtkabels „ ge g > 98,16 | 98,41 
» der Sekundäranlage . . . >» 81,53 80,82 
» » Gesamtanlage einschl. | 
Kondensation *» 66,42 66,10 
Wirkungsgrad der Gesaimtanluge aussen! 
Kondensatiol?«?«?nn?;:n?nn wee 67,41 67,09 


Die Ergebnisse des Versuches sind in Fig. 10 und 11 
auf S. 1581 mit denjenigen der früher an andern Anlagen 
unternommenen Versuche übersichtlich zusammengestellt. 


Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 


Von Dr. H. Hoffmann, Ingenieur, Bochum. 


(Erweiterter Abdruck eines Vortrages auf der 47 sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Berlin.) 


(Fortsetzung von S. 1540) 


Das Stahlwerkgebläse stellt schirfere, aber im 
Grunde genommen nicht anders geartete Ansprüche als das 
Hochofengebläse. Denn das eine ist selbstverständlich, daß 
man, um den Wind abzustellen, das Gasgebläse nicht wie 
das Dampfgebläse stillsetzt, sondern in den Pausen leer durch- 
laufen läft, indem man den Wind ableitet. Die konstruk- 
tiven Mittel dafür sind von den Hochofengebläsen her bekannt, 
ebenso die Mittel, die Windförderung zu verringern, sowie 
die Regelung der Umlaufzahl von Hand und der Sicherheits- 
regler. Zurzeit läuft erst ein Stahlwerkgeblise mit Gasantrieb, 
und zwar auf der Rombacher Hütte; es ist von der Maschi- 
nenbau-Gesellschaft Nürnberg gebaut und entwickelt 2700 PS.; 
die Figuren 118 und 119 (S. 1584/85) zeigen den Wind- 
zylinder mit Saugschiebern und Druckventilen nach Riedler- 


Maschinenbau- A.-G. vorm. A. & H. 


Stumpf). Ein zweites Stahlwerkgebläse baut die Siegener 
Oechelhaeuser für das 
Hasper Eisen- und Stahlwerk, ein drittes für dasselbe Werk 
die Maschinenbau- Gesellschaft Nürnberg. 

Die den Gebläsen verwandten großen Luftkompres- 
soren der Zechen würden sich ebenfalls für den unmittel- 
baren Gasantrieb eignen; über Entwürfe ist man da aber 
noch nicht hinausgegangen. Schließlich möchte ich hier noch 
erwähnen, daß die Siegener Maschinenbau-A.-G. für den 
Hoerder Verein eine 200 pferdige Akkumulatorpumpe für 
2,2 cbm/min und 25 at mit Gasantrieb gebaut hat, Fig. 120. 


') Ueber die Einrichtung, um den Wind In den Pausen abzuleiten, 
siehe Z. 1906 S. 1363. 


.- — — ~- m [= is 
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Walsenzugmaschinen mit Gasantrieb, Walzen- 
straßen — es kommen ausschließlich Schwungradstraßen in 
Frage — unmittelbar durch Gasmaschinen anzutreiben, hat 
man schon recht früh begonnen; z. B. dient die erste Nürn- 
berger doppeltwirkende Maschine zum Antrieb einer Draht- 
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Difterdinger Hütte, auf den Rheinischen Stahlwerken und auf 
den Röchlingschen Werken in Völklingen Walzenzugmaschi- 
nen mit Gasantrieb, die Draht- oder Feinstraßen treiben. 
Fig. 121 zeigt als Beispiel eine 1800 pferdige Maschine der 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Gebr. Klein, Dahlbruch, die in 


Fig. 120. 


200 pferdige Akkumulatorpumpe mit Gasantrieb der Siegener Maschinenbau-A.-G. vorm. A. & H. Oechelhaeuser. 


. u A 


i 


Fig. 121. 


straße der Burbacher Hütte. Die Firma Fried. Krupp hat auf 
ihrer Friedrich-Alfred-Hütte, dem neuen Hiittenwerk in Rhein- 
hausen, das Anfang 1905 in Betrieb gekommen ist, mehrere 
Walzenzugmaschinen mit Gasantrieb eigener Bauart aufge- 
stellt, deren größte etwa 2500 PS leistet und eine 700 mm- 
Straße mit 110 bis 120 Uml./ min treibt. Ferner laufen auf der 


Differdingen eine Drahtstraße treibt. Alles, in allem ist aber 
der Gasantrieb für die Walzenzugmaschine selten geblieben. 
Man muß, das lehrt die Erfahrung, um Mißerfolge und Brüche 
zu vermeiden, für den Antrieb von Walzenstragen starke 
Maschinen nehmen, die in der Anlage teuer sind.und er- 


höhten Gasverbrauch haben, weil sie durchschnittlich weit 
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Fig. 118 und 119. Windzylinder des 3700 pferdigen Stahlwerk-Gasgebläses 
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unter ihrer günstigsten Leistung beansprucht werden. Trotzdem 
ist der unmittelbare Gasantrieb in der Anlage wesentlich 
billiger als der elektrische, der zwar in der Zentrale mit 
einer schwächeren Maschine auskommt, aber die Kosten der 
elektrischen Zwischenglieder tragen muß; doch verschiebt 
sich die Rechnung beträchtlich, wenn die Walzenstraße nicht 
voll beschäftigt ist. Im Gasverbrauch wird man zwischen 
ummittelbarem und mittelbarem Gasantrieb keinen Unterschied 
anzunehmen brauchen. Ausschlaggebend ist die Rechnung 
selbstverständlich nicht; denn sehr fällt ins Gewicht — was 
man nicht in Zahlen ausdrücken kann —, wie hoch man die 
Betriebsbrauchbarkeit und die Sicherheit der Gasmaschine 
einschätzt. 


Verbreitung der Großgasmaschinen. Ueber die 
Verbreitung der Großgasmaschinen im deutschen Zollgebiet 
geben die Zahlentafeln 2 bis 4 erschöpfenden Aufschluß. 
Aus den Zahlentafeln 2 und 3 ist zu entnehmen, wie sich 
die Koksofen- und die Gichtgasmaschinen auf die einzelnen 
Zechen und Hütten und die verschiedenen Bauaıten verteilen, 


Herkunft darstellt. Ich gebe in den Tafeln etwa den Stand 
für Mai 1906, habe aber nicht versucht, das Verzeichnis auf 
einen bestimmten Tag abzustimmen. Die Reihenfolge der 


Verschiebung. Von den älteren Maschinen sind schon mehrere 
beseitigt, aber noch in der Zusammenstellung aufgeführt. 


Die Zahlen führen eine beredte Sprache. Wir können 
uns mit Recht der glänzenden Entwicklung freuen, die bei 
uns Bau und Verwendung der Koksofen- und Gichtgasma- 
schinen genommen haben. Trotzdem ist noch viel freies 
Feld: den rd. 1000000 PS, die wir bei der heutigen monat- 
lichen Roheisenerzeugung von 1000000 t aus den Gichtgasen 
erzielen könnten, stehen vorhandene oder in Bälde verfüg- 
bare Gichtgasmaschinen mit einer gesamten Leistung von rd. 
3720080 PS gegenüber, etwa nur 7/, dessen, was wir ein- 
schließlich Reserven brauchten. Am weitesten ist die Ver- 
wendung der Gasmaschine zum Antriebe von Gebläsen vor- 
geschritten; von den 156000 PS Gesamtleistung der Gasge- 
bläse sind 152000 PS für Hochofengebläse bestimmt; nicht 
viel höher schätze ich die gesamte derzeit für die deutschen 
Hochöfen erforderliche Windleistung ein. Im Vergleich zur 
Gichtgasmaschine erscheint die Koksofengasmaschine mit 
ihren rd. 44000 PS Gesamtleistung unverhältnismäßig zurück- 
geblieben; man muß aber bedenken, daß unsre heutigen 
Koksöfen schätzungsweise nur für 130000 PS Gas liefern; 
erst durch die allgemeine Einführung der Nebengewinnungs-, 
insbesondere der Regenerativöfen, wird die Bahn für die Koks- 


Werke ist nach der Gesamtleistung der für sie gebauten und im 
Bau befindlichen Maschinen geordnet; berücksichtigte man nur 
die im Betriebe befindlichen, so ergäbe sich eine wesentliche 


| 
während Zahlentafel 4 sie nach ihrer Verwendung und ihrer 
| ofengasmaschine frei werden’). 


) Vergl. die Ausführungen auf S. 1393 u. f. 


Zahlentafel 2. 
Verzeichnis der für deutsche Bergwerke und Eisenhütten gebauten und im Bau befindlichen Koksofengas maschinen. 


5 5 doppeltwirkende Viertaktmaschinen E 
E S O at ae i ser en C617. p RER = 
„ 3 „ 38% 2 333 
Empfänger und Aufstellungsort 8 xs S8 olv? 5 E 8 35 38 | 2 75 28 38 = 
3 3, „„ 8) g 2 „ „„ „„ 
u * 25342 „ % Raje 8] ¢ 
PSe PSe | PSe PSe PSe , PSe | PSe 
| 
Eschweiler Bergwerksverein A.-G., Alsdorf-Rhld. Fe oe n oo — | — 9400 
Steinkohlenbergwerk Rheinpreußen, Homberg-Rhein — — | — — — 1500 6000 
Kgl., Berginspektion VII, Heinitz — 5500 — „ 5500 
Zeche Prinzregent, Weitmar bei Bochum — | = | = — | 4000 — 4000 
Gebr. Stumm G. m. b. H., Neunkirchen . — — — — — — 2200 
Gewerkschaft Constantin der Große, Bochum 600 — — — — — Tsu 
Bergwerks-A.-G. Consolidation, Gelsenkirchen — — — — | = — 1520 
Zeche Vondern der Gutehoffnungshütte E. — — | — 1500 1509 
Zeche Minister Achenbach (Gebr. Stumm), Brain- | “4 
bauer i/W. ; 250 — v2 - — — 1250 
Gelsenkirchener Beis wer -A. -G., Gelsenkirchen = Zee Y a — — — 1125 
verschiedene: Burbacher Hütte, Julienhütte, Zeche | Nir | 
Hannibal, Borsigwerk König Ludwig, Kölner Ä — | 
Bergwerksverein, Essener Bergwerksverein u. a. 675 — 3200 | 1000 . 500 3400 >= = 1000 = — Ea 9775 
Summe der KoksOfengas maschinen — | 800 | 200 ; 3200 | 3000 | 500 m 850 | 5500 , 1000 | — | 4000 | 3000 | 44070 
. — TH. —— = Sel a 
4200 3500 36 370 
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in Rombach. Die Zusammenstellung zeigt ferner, wie verschieden die 
einzelnen Werke vorgegangen sind. Ich möchte zunächst die 
Hüttenwerke betrachten. An ihrer Spitze steht die Krupp- 
“sche Friedrich Alfred-Hütte in Rheinhausen mit 26 Gasma- 
schinen von zusammen 36600 PS Nennleistung, von denen 
18 mit 24600 PS im Betrieb sind; die Hütte erbläst zurzeit täg- 
lich 1600, monatlich 48000 t Roheisen, könnte also nach der 
auf S. 1398 mitgeteilten Ueberschlagrechnung etwa 48000 PS 
aus ihren Gichtgasen erzielen. Hinter Krupp folgen die 
großen Lothringer Werke, dann wieder rheinische Werke, 
Saarwerke usw.; Oberschlesien ist sehr gering beteiligt, ge- 
ringer, als seinem Anteil von 7 vH an der Roheisenerzeugung 
zukommt. Im einzelnen sprechen selbstverständlich die be- 
sondern Verhältnisse der Werke mit. Wer konnte, überließ 
gern den Vortritt einem andern — bei technischen Neuerun- 
gen beißen bekanntlich den ersten die Hunde —; wer aber 
vor Neuanlagen stand, entschied sich für die so große Vor- 
teile versprechende Gasmaschine, auch wenn er überzeugt 
war, tüchtiges Lehrgeld zahlen zu müssen. Eine grundsätz- 
liche Ablehnung der Gasmaschine gibt es auf Hiittenwerken 
nicht; sie würde bei dem erheblichen Anteil, den die Kraft- 


Zahlentafel 3. 
Verzeichnis der für dentsche Hüttenwerke gebauten und im Bau befindlichen F (Mai 1906.) 
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einfach wirkende Zweitakt- R bo 
Viertaktmaschinen maschinen doppeltwirkende Viertaktmaschinen E 
en „ a * 2 
bo 8 to | ok | — | 8 @ © 
— * be to — 2 re 8 . g 2 
Empfänger und Aufstellungsort = Ss ı 8 |,2|#8% a |, 8 s | Ea 26 | Sms 88 ie = 
2 8 ¢ s8/32 E| @' 8 2 „„ £2 33) 3 
$s 3 E aldi ERS A £8 Ge 323 2a 8 
PS Se PSe | PS. PSe 


| l Krupp 

Friedrich Alfred-Hütte (Krupp), Rheinhausen . . — - = | = 2000 12800 | 9600 600 2400 3600 — — 5600 | 36 600 
Rombacher Hüttenwerke, Rombach — — 2400 — — — 16100 — — 4200 — — — 22700 
Deutsch -Luxemb. Bergwerks- u. Hattengeselischatt, | | | | | 

Differdingen . . . . . 404200 — — — 1000 1800] 5900 — — 7500 — — —,| 20400 
Phönix A.-G. für Bergbau und Hüttenbetrieb, Laar | | | 

bei Ruhrort ‘ — — 16000) — 1500 750] 10600 — — — — 13600 — 18 050 
Les Petits Fils de Francois de Wendel & Co., Hay- | | | 8 

ingen, Gr. Moyoeuvre und Joeuf )) E 3 900 — | — — — 4200 8 400 — 11350 1300 — — | =; 19 150 
Rheinische Stahlwerke A.-G., Meiderich. . . . IC 600 — 800 = — — 9 600 — — — 1570 — E 2 | 16700 
(Gewerkschaft »Deutscher Kaiser-, Bruckhausen . — = = = = 1600 — — | — — 15000 23 | 16600 
Röchlingsche Werke A.-G., Völklingen und Carls- M3600 | | | = 

hatte fe A T 0 28000 — 1300 — — 1800| 6800 — be = — — 8 | 16100 
Gutehoffnungshütte A.-G., Oberhausen- Rheinland. — 42000 — — — 10 500 = — — — — — 600 15100 
Union A.-G. für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie, | | | 

Dortmund... ....... +. . — — — — 8100 1000 — — — | — — 7400 3600 | 15100 
Hasper Eisen- und Stahlwerk A.-G., Haspe in | Er 

Westfalen = = == a = 1500| 12750 — — — — — 32 | 14250 
Schalker Gruben- und Hüttenverein A.-G., Gelsen- i | | | G = 

kirchen A — — — — — — 12700 — — — — — $ 8 | 12700 
Aktiengesellschaft far Hüttenbetrieb, Meiderich ; — — — — — = — — — | = — 11600 % 11600 
Ilseder Hütte A.-G., Groß-Ilsede (Hannover) ae be — = — — 9 400 500 1250 — | — — — — — 3 | 11150 
Fisen- und Stahlwerk Hoesch A.-G., Dortmund. — 6800 a a Jee = 3600 — 2400 4400 — — = h 11000 
F.isenhütten-Aktien-Verein Düdelingen, Düdelingen — $300 | — — — | 2000 5600 — | — — | — — — 10800 
Hoerder Bergwerks- und Hattenverein A.-G., Hoerde — , 200 — | 2 1800 1000 — 4600 — — M1200 — — 10 600 
Oberschlesische Eisenbahnbedarfs-A.-G., Friedens- | 88 | | | 

hütte — 1250 — 2 S = — 2850 2000 3600 — — = — 9700 
Lothringer Höüttenverein Aumetz- „Friede, Knenttingen C600 500 700 | ie — — 5300 — | 650 600 1 650 — — 8950 
Aachener Hatten-Aktien-Verein, Esch a. d. Alzette | C 1200 — — 1200 — | — 1500 — — 1500 C2400 — = 7800 
Gebr. Stumm G. m. b. H., Neunkirchen und Uek- ; | | 

kingen . n ae — — — — — 3600 — | — 2000 — „ — 5 6003) 
Burbacher Hütte A.-G., Burbach . . . 141800 i = = = 1500 — 2600 — et Whe = 5 9u0N) 
Henrichshütte (Henschel & Sohn, Kassel), Hattingen — — — — — — 7000 — — — — = — 7000 
Georg Marien - . u. „ Osna- | 

brick . . — | = zur — — — 6 000 — — — — — — 6000 
Bochumer vereln für Bergbau: u. Gußstahlfabri- ! | 

kation, Bochum = — — = — 5 600 — — — — — — — 5600 
Niederrheinische Hütte A. G., Duisburg: Hochfeld. — — — — — 2800 1500 — , 1000 — — — — 9300 
Moselhütte A.-G., Maiziéres bei Metz. . . . . 3 — — — 5 300 — — e = = 5300 
Dillinger Hattenwerke A.-G., Dillingen . . . . een — ur 2000 — 2200 — — — — 1200 
Hüstener Gewerkschaft, Hüsten . ee a — — | — — = 1100 1500, 1500 | — — — — — 4100 
Donnersmarekhütte A.-G., Zabrze, O.-Schl.. . . | — u — 600 — | 8500} — , - — — — — — 4100 
verschiedene: Werk Dommeldingen, Gewerkschaft | 

Mansfeld, Böcking & Co., sari. Maximilian- | | | 

hatte u. . : Be a wl? a e - | 700 — 600 2600; 5000 2500 ; 2200 13600 
Summe der Gichtgasmaschinen . Sk ve a ee 16 700] 14250 | 6800 | 2400 31400 [68 050 187850, 11100 22 400 18700 9900 37 600 10 200 [871950 

en nt E — — = — 
40150 PSe 84450 PSe 247 750 S. 


C = ausgeführt von Cockerill, Seraing. E = ausgeführt von der Elsässischen Maschinenbau- Ges. M = ausgeführt von der Märkischen Maschinenbau-A.-G. 


1) nicht mehr in Betrieb. 7) Joeuf liegt in Frankreich. 3) außerdem 2200 PS Koksgasınaschinen. ) außerdem 1200 PS Koksgas maschinen. 
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an deutscher Ingenieure. 


Phosphat- und Kaliindustrie. 


Zahlentafel 4. 


(Mai 1906.) 


Gichtgasmaschinen zum Antrieb von 


Verzeichnis der für deutsche Bergwerke und Hütten gebauten Gicht- und Koksofengasmaschinen 
nach Bauart und Verwendungszweck. 


— — — — — Koksofengas- 
2 Summe 
Maschinen- Gebläsen ) Dynamos Walzenstraßen maschinen“) 
Bauart und ausführende Firinen FF eee — 
gattung | | | | 
Zahl Leistung | Zahl Leistung Zahl | Leistung Zahl Leistung Zahl Leistung 
PSe | PSe | | PS. | PS. 


!) Die Gebläse sind fast ausnahmslos von den Fabrikanten der Gasmaschinen geliefert. 
2) Die Koksofengasmaschinen dienen mit Ausnahme einiger kleiner Gebläse- und Ventilatorenantriebe zum Antriebe von Dynamos; außer den 


führten läuft noch eine Anzahl kleiner Koksofengasmaschinen unter 100 PS. 


3) eingeschlossen: ein Pumpenantrieb von 100 PS. 


) dabei ein Stahlwerkgebläse von 1500 PS und ein Pumpenantrieb von 200 PS. 


5) dabei 2 Stahlwerkgebläse von zusammen 4000 PS. 
6) Die Alteren Ausführungen sind Bauart Cockerill, 


kosten an den Gestehungskosten der Hüttenerzeugnisse haben, 
eine empfindliche Verminderung der Wettbewerbfähigkeit 
bedeuten. 

Wesentlich andre Verhältnisse haben die Kohlengıuben. 
Bei ihnen liegt das Schwergewicht untertage, die Krafikosten 
spielen, wenn nicht besondere ungünstige Verhältnisse: große 
Teufen, übermäßige Wasserzuflüsse, vorliegen, bei weitem nicht 
die Rolle wie auf den Hütten. Im Ruhrbezirk braucht man bei 
verständiger Erzeugung und Verwendung des Dampfes durch- 
schnittlich nur etwa 4 bis 5 vH der Kohlenférderung oder 
deren Aequivalent an Abhitze oder Abgasen. Trotzdem ver- 
säumt man selbsiverständlich nicht die Gelegenheit, durch 
moderne Tagesanlagen die Selbstkosten um einige Prozente 


die neueren sind als selbständige Bauart zu rechnen. 


herabzusetzen; denn 1 vH Selbstkostenersparnis kann 10 vH 
Erhöhung des Reingewinnes bedeuten. Schwierig ist die 
Entscheidung bei neuen Schachtanlagen, wo man die Koks- 
kohle noch nicht hat, sie erst in einigen Jahren bekommt. 
Dampfkessel und Dampfmaschinen oder Generatoren und Gas- 
maschinen? ist die Frage. Bisher hat man sich meines Wissens 
aber immer für die Dampfanlage entschieden. Der Entschei- 
dang ist man überhoben, wenn der jungen Anlage eine 
ältere Schwester oder Freundin oder ein Ueberlandnetz für 
die ersten Jahre elektrische Energie zu annehmbaren Be- 
dingungen liefern kann, ein Fall, den wir wiederholt ge- 
habt haben und der für die Zukuntt von großer Bedeutung 
zu werden scheint. (Schlaß folgt.) 


Neuere Fortschritte in der Zement-, Kalk,, Phosphat- und Kaliindustrie. 


Von Zivilingenieur C. Naske, Berlin. 


Von der Redaktion zur zeitweiligen Berichterstattung 
über das in der Ueberschrift bezeichnete Thema aufgefordert, 
will ich im gglgenden versuchen, dem großen Leserkreis die- 
ser Zeitsch ein Bild der neueren Erscheinungen auf den 
genannten Gebieten zu geben, soweit diese Erscheinungen 
nicht nur das Interesse des Spezialisten zu erregen vermögen, 
sondern aueh Anspruch auf die Beachtung der größeren tech- 
nischen Welt erheben dürfen. Ich möchte jedoch von vorn- 


herein betonen, daß es sich bei den folgenden Besprechungen 
weniger um neue Arbeitsverfahren, als um die im Dienste 
der Zement-, Kalk-, Phosphat- und Kaliindustrie verwendeten 
maschinellen Hülfsmittel, in erster Reihe also um Vorkehrun- 
gen zur rationellen Zerkleinerung und Feinmahlung, Mischung 
und Troeknung handeln wird. Um miß verständlichen Auffas- 
sungen zu begegnen, füge ich noch hinzu, daß, wenn die zu 
besprechenden Maschinen und Geräte den einzelnen Industrien 


Bauart Cockerill; ausgeführt von: 
einfach- Cockerill, Seraing, Elsässische Ma- | | 
Sirkende schinenbau - Ges., Märkische Maschi- | n 
Viertakt- nenbau-A.-G. 16 | 11 500°) 8 | > 200 — — — 24 16 700 
insschina Gasmotorenfabrik Deutz 1 1 000 26 13 250 — | — 4 800 31 15 050 
Masch inenbau- Gesellschaft Nürnberg — = 8 | 6 800 — | — 1 200 9 7 000 
Il verschiedene : — f — 4 | 2 400 — | — 10 3 200 14 5 600 
Oechelhaeuser| Ascherslebener Maschinenbau-A.-G.. . 2 | 500 8 | 8 500 1 1 000 2 | 1 000 13 Ä 14 000 
Zweitakt- A. Borsig, Berlin 2 1 000 5 600 — — 2 2 000 9 8 600 
maschine schine | Berlin-Anhaltische Maschinenbau- A.- Maschinenbau- A. 8. = 3 | 1 800 — — — | — 3 | 1 809 
Maschinenbau A.-G. vorm. Gebr. Klein. q | | | 
Dahlbruch . . bo 4 16 | 16 650 7 4850 2 i 3 600 — — 25 25 100 
Körting ' 
Zweitakt- Siegener Maschinenbai: A.- G. vorm. : | | | | 
a enn A. & H. Oechelhaeuser . 25 22 1000 — = = = er u 25 | 22 100 
verschiedene: Gutehoffnungshütte, Don- 
_nersmarckhütte, Gebr. Körting 8 6 6 000 11 | 9 850 | — | — 1 500 18 18 350 
Bauart N Nurnberg, ausgeführt von: Ma- ' 
schinenbau - Gesellschaft Nürnberg, | l 
Haniel & Lueg, Düsseldorf, Friedrich i i | 
Wilhelmshütte, Mülheim-Ruhr 35 47 20050 64 88 350 2 2 300 22 22 020 123 159 870 
Gasmotorenfabrik Deutz 8 — — | 13 11 100 = ~ 2 850 15 11 950 
doppelt Ehrhardt & Sehmer, Saarbrücken 9 9750 | 10 12 650 — — 5 | o 500 24 27 900 
wirkende Elsässische F l i i ' 
Viertakt- F i 120 15000 , 3 3 700 = — 2 10000 17 109 700 
maschine | Bauart Cockerill, ausgeführt von: Mär- T 1800 | 
kische Maschinenbau- A.- G. (M), | 6 2 2 400 } M1 1 700 M 3 4 000 — o — 8 9 900 
Cockerill, Seraing (C) | | 
Thyssen & Co., Mülheim-Ruhr 3 10 18 000 11 19 600 — — 2 4 000 23 | 41600 
verschiedene: K= Krupp, S & K mig. oe | 
= Schüchtermann & Kremer, G | — | — { . 5 : a 90 K 3 5 600 9 2 3 000 10 | 13 200 
= Gutehoffnungshütte ane | | 
1 ö iI | 188 155 900 187 | 199550 11 | 16500] 55 44070 | 391 1416 020 


aufge- 
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zugeteilt erscheinen, dies durchaus nicht besagen soll, es fän- 
den manche von ihnen nicht auch Anwendung in verwandten 
Betrieben. Durch die getroffene Einteilung soll nur das 
Haupt-Verwendungsgebiet der einzelnen Konstruktionen be- 
zeichnet werden. 


I Zement. 


Mit den zunehmenden Ansprüchen an die Qualität der 
künstlichen hydraulischen Bindemittel und namentlich seit der 
Einführung des Drehofenbetriebes in die Portlandzement 
industrie sind auch die Anforderungen gestiegen, die die Ze- 
mentfabrikanten an die Leistungsfähigkeit der Feinmahlappa- 
rate stellen mußten, »der Not gehorchend, nicht dem eigenen 
Triebe“; denn die Mahlkosten, d. h. der Kraftverbrauch und 
die Abnutzung der arbeitenden Teile, wachsen mit der zu- 
nehmenden Härte des Aufschüttgutes und der höheren Fein- 
heit nicht in einfacher arithmetischer, sondern in nahezu geo- 
metrischer Progression. Eine Zeitlang schien es, als wäre in 
der Rohrmühle dasjenige Mittel gefunden, welches nicht nur 
alle Schwierigkeiten mühelos bewältigte, sondern den Hart- 
miillern sogar erlaubte, die Feinheitsgrenzen des fertigen Er- 
zeugnisses noch höher zu stecken, als eigentlich unumgänglich 
nötig war. In der Tat spricht die überaus rasche Verbrei- 
tung, die diese von der Firma F. L. Smidth & Co. in Kopen- 
hagen mit beispiellosem Erfolg eingeführte Feinmablvorrich- 
tuog in der Hartmüllerei, namentlich aber in der Zement- 
fabrikation gefunden hat, dafür, daß sie einem in weiten 


Fig. 1. 


Rohrmühle der Zeitzer Eisengießerei und Maschinenbau- A.-G. 
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Kreisen wirklich dringend empfundenen Bedürfnis ent- 


gegenkam. 

Die Bauart der Smidth-Davidsonschen Rohrmühle kann 
ich als bekannt voraussetzen; ihre Arbeitsweise, die trotz der 
Einfachheit der angewandten konstruktiven Mittel Gegenstand 
eines langjährigen, erst vor kurzem durch das Reichsgericht 
zuangunsten der klagenden Patentinhaber entschiedenen 
Rechtsstreites war, ist in überaus klarer Weise von Prof. 
Hermann Fischer in dem Aufsatz!) »Der Arbeitsvorgang in 
Kugelmühlen, insbesondere in Rohrmühlen« dargelegt worden. 
Eine in einigen Einzelheiten beachtenswerte Bauart dieser 
Maschine (Zeitzer Eisengießerei und Maschinenbau-A. G., 
Zweigniederlassung Köln-Ehrenfeld) zeigt Fig. 1. Ein- und 
Austritt des Mahlgutes erfolgen hier, wic auch bei den Bau- 
arten nach Krupp, Luther u. a., durch hohle Zapfen, wobei 
die Einrichtung getroffen ist, daß mit Hülfe einer sehr ein- 
fachen, während des Betriebes einstellbaren Vorkehrung (keine 
Stafenriemenscheiben!) der Rohrmühle mehr oder weniger Gut 
zugeführt und damit mittelbar die Feinheit des fertigen Pro- 
duktes nach Wunsch und Bedarf augenblicklich verändert 
werden kann. Eine besondere Eigentümlichkeit der Konstruk- 
tion ist die, daß Einlauf und Auslauf an einem beliebigen 
Ende der Mühle angebracht und jederzeit miteinander ver- 
tauscht werden können, ohne Rücksicht auf die Lage der Vor- 
"gelegewelle, was häufig in Anbetracht der fone gen örtlichen 
Verhiltnisse von Wert sein kann. 

Während in der Normal-Rohrmähle als Mahlmittel durch- 
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weg runde Flintsteine oder Stahlkugeln benutzt werden, ver- 
wenden Gebr. Propfe-Hildesheim in ihrer »Urmühle« Mahl- 
stäbe teils von rundem, teils von quadratischem Querschnitt, 
von der Annahme ausgehend, daß sich beim Mahlvorgang die 
Stäbe in einer unendlich großen Auzahl von Punkten — also 
in Linien —, die Kugeln dagegen nur in wenigen Punkten 
berühren, und daß letztere große Hohlräume unbenutzt zwi- 
scheneinander freilassen. Daraus folgern Gebr. Propfe, daß 


„die Mahlwirkung (»Linienmahlung«) der Urmühle sehr viel 


intensiver sein müsse als die der gewöhnlichen Rohrmühle 
(»Punktmahlung«) — ein Schluß, dem im Hinblick auf das 
von Prof. Fischer in seinem oben erwähnten Aufsatz darge- 
legte Wesen des Arbeitsvorganges in Rohrmühlen nicht bei- 
gepflichtet werden kann. Nach Fischer steht es fest, »daß 
die Rohrmühle das Mahlgut weder an der Böschung noch im 
Innern des Haufwerkes nennenswert zerreibt, es vielmehr 
durch sogenannten schiefen Schlag zerkleinert“; ferner, 
»daß ein Glelten oder Rollen zwischen den Kugeln unterein- 
ander außer an der Auffallstelle und in dem länglich run- 
den Hohlraum (im Innern des Haufwerkes) nicht vorkomme. 
Da letzterer fast frei von Mahlgut ist, so kann eine Zer- 
kleinerung, wenigstens eine solche von Bedeutung, nur an 
der Auffallstelle stattfinden . Die Propfesche Theorie der 
Linienmablung sowie die Behauptung, daß auch im Innern 
des Stabbiindels eine intensiv reibende Mahlung stattfinde, 
ist daher, weil dem tatsächlichen Mahlvorgange nicht ent- 
sprechend, hinfällig. Die etwa beobachteten größeren Lei- 


Fig. 2 


Einrichtung der Kominor-Mühle. 


stungen der Urmühle gegenüber gleich großen gewöhnlichen 
Rohrmühlen erklären sich, wenn man bedenkt, daß die Mahl- 
wirkung solcher Mühlen von der Fallhöhe, dem Gewicht und 
der Zahl der Mahlkörper sowie von der Geschwindigkeit der 
Trommel abhängt, einfach aus dem größeren Gewicht der 
Mahlkörper der Urmühle, das aber mit Sicherheit auch 
einen entsprechend höheren Kraftverbrauch dieser Mühle 
bedingt. 

Wie schon eingangs gesagt, sind durch die Verwendung 


des Drehofeus in der Zementfabrikation die Schwierigkeiten 


der Vermahlung ganz gewaltig gestiegen, weil der Drehofen- 
klinker eine sehr viel größere Härte besitzt als der gewöhn- 
liche Schacht- oder Ringofenbrand. Was für diesen vollauf 
genügte, erwies sich bald als unzureichend für jenen, und 
wenn es auch nicht schwer hielt, in der beliebten Kombina- 
tion: Kugelmühle und Rohrmühle, die letztere den veründerten 
Verhältnissen anzupassen, so stellte sich doch bald heraus, 
daß die landläufige Bauart der Kugelmühlen den erhöhten 
Ansprüchen nicht mehr gewachsen war. Diese Erkenntnis 
führte die bereits genannten Ingenieure F. L. Smidth & Co., 
Kopenbagen, zur Konstruktion der »Kominor«-Mühle, die 
als eine Art Rohrmühle mit Siebvorrichtung und Rückfüh- 
rung der Griese bezeichnet werden kann. Die Einrichtung 
ist in Fig. 2 schematisch dargestellt. Das Mahlgut tritt in 
der Mitte der einen Stirnplatte in das Mahlgehäuse a ein, 
das zum Unterschied von den gewöhnlicheu Kugelmühlen nicht 
mit Löchern versehen, sondern in der Hauptsache geschlossen 
ist, und bewegt sich wie in der Rohrmühle In der Längsrich- 
tung vorwärts, wobei es der zertrümmernden Wirkung des 
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ist. Es verläßt die Mahltrommel durch regelbare Austrittöff- 
nungen b und gelangt auf das kegelförmige Sieb c. Das ge- 
nügend Gefeinte fällt durch dle Maschen des Gewebes in 
einen die Mühle gleichzeitig staubdicht umgebenden Sammel- 
trichter mit anschließender Fördereinrichtung zur Rohrmühle, 
während das Grobe durch Rücklaufkanäle d in die Mahltrom- 
mel geleitet und der nochmaligen Einwirkung des Mahlmittels 
ausgesetzt wird. 

Der mit dem »Kominor« erzielte Vorteil liegt hauptsäch- 
lich in dem Fortfall der Oeffnungen in den Mahlplatten, die 
daher durch die schmiedende Wirkung der schweren Stahl- 
kugeln nicht mehr zugeschlagen werden können. (Die Aus- 
trittöffnungen sind davor durch besondere Vorkehrungen ge- 
schützt.) Die Rückführung der Ueberschläge durch beson- 
dere Kanäle, die übrigens auch schon bei der ersten Sachsen- 
bergschen Kugelmühle, D.R.P. 795 vom Jahr 1876, zu fin- 
den ist, dort aber nicht an der Einlauf-, sondern an der Aus- 
laufseite, geschieht so, daß das Grobe gezwungen ist, noch- 
mals durch die ganze Kugelfüllung hindurchzugehen, bevor 
es wieder zu den Austrittöffnungen gelangen kann. Das ist 
ein weiterer Vorzug der Smidthschen Bauart. Dagegen sind 
die alten bekannten Nachteile der gewöhnlichen Kugelmühle 
geblieben: das Mißverhältnis zwischen Siebfläche und Lei- 
stungsfähigkeit dieser Mahlvorrichtung und die mit der Ver- 
wendung von Siebgeweben im allgemeinen verbundenen Un- 
annehmlichkeiten. 

So unleugbar die Vorteile sind, die die Rohrmühle der 
Hartzerkleinerung und damit den auf diese angewiesenen In- 
dustrien gebracht hat, 80 unverkennbar sind auf der andern 
Seite die Nachteile dieses Gerätes, als deren unangenehmster 
die bekannte Tatsache anzusehen ist, daß die Rohrmühlen 
nur ein Aufschüttgut zu vermahlen imstande sind, das schon 
sehr weit vorgeschrotet sein muß (bis auf Siebnummer 25 
oder 30). Unter den möglichen Kombinationen: Mahlgang 
oder Kollergang oder Kugelmühle plus Rohrmühle, ist die 
letztere die gebräuchlichste. Bedenkt man nun, daß die 
Kugelmiihle bereits ein Erzeugnis mit im Durchschnitt 50 bis 
60 vH Feinmehlgehalt liefert, welcher von der darauffolgen- 
den Rohrmiihle auf 75 bis 80 vH, also nur um etwa ein 
Drittel erhöht wird, so scheint das dafür aufgewendete Mehr 
an Kraft, Anlage- und Mahlkosten in einem gewissen Mißver- 
hältnis zu dem erzielten Erfolge zu stehen. Der Gedanke, 
den in der gedachten Kombination wirksameren Teil, also 
die Kugelmühle, derart zu bauen und auszurüsten, daß der 
andre Teil, die Rohrmühle, ganz entbehrlich werde, lag daher 
ziemlich nahe, und es ist zweifellos ein Verdienst der Ma- 
schinenfabrik Gebr. Pfeiffer in Kaiserslautern, den Gedan- 
ken der wirksamen Entlastung des Mahlgerätes von dem ge- 
nügend Gefeinten, der an sich ja nicht neu und schon der 
älteren Gangmüllerei bekannt war und dort geübt wurde, in 
ein modernes Gewand gekleidet und als »sieblose Kugel- 
mühle mit Windseparation« verwirklicht zu haben. In 
Fig. 3 ist eine solche Anlage dargestellt; sie besteht aus 
Kugelmühle, Becherwerk und Windsichter, von denen die 
erstere derart eingerichtet ist, daß sie nur Griesen von einer 
ganz bestimmten Korngröße den Austritt gestattet. Unter voll- 
ständiger Umgehung der sonst üblichen äußeren Siebbespan- 
nung, die als Ursache zahlreicher Betriebstörungen bekannt und 
gefürchtet ist, wird die gewünschte Körnung dadurch erzielt, 
daß die über die ganze Breite der Mahltrommel durchgehen- 
den Mahlplatten schmale Schlitze freilassen, die, dem Mahl- 
gut den Austritt gestattend, von außen mittels einfacher Stell- 
vorrichtungen enger oder weiter gemacht werden können. 
Dabei ist die Einrichtung derart getroffen, daß das Zuhäm- 
mern der Auslaßöfinungen durch die herabfallenden Stahl- 
kugeln vermieden wird. Das aus dem unteren, trichterförmi- 
gen Teil der Kugelmühle austretende Mahlgut wird vom 
Becherwerk auf den Windsichter gehoben, in dem das Mehl- 
feine vom Groben mittels des von diesem Apparate selbst 
erzeugten Luftstromes, also gleichfalls unter Fortfall jeglicher 
Siebbespannung, getrennt wird. Der Windsichter, ursprünglich 
aus dem Patent von Mumford & Moodie hervorgegangen und 
von Gebr. Pfeiffer im Laufe der Jahre vielfach verbessert, 


ist eine in Hunderten von Ausführungen bewährte Sortier- 


vorrichtung und darf daher als bekannt vorausgesetzt wer- 
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den?). Die augenfälligen Vorteile des Pfeifferschen Mahl- 
systemes, die übrigens ihren praktischen Ausdruck in der 
sehr stattlichen Zahl von 50 Ausführungen seit dem ersten 
Erscheinen, also innerhalb nur eines Jahres, gefunden 
haben, sind: Vereinigung der Vorschrotung und der Feinmab- 
lung in einem Gerät, Vereinfachung durch Fortfall der Rohr- 
mühle, Kraftersparnis und Ermäßigung in den Anlagekosten. 


Die sieblose Kugelmühle ist daher ganz dazu angetan, 
dem in der modernen Zementfabrikation gleichwie in andern 
Industrien hervortretenden Streben nach Vereinfachung ent- 


Fig. 3. 
Sieblose Kugelmühle mit 
Windseparation. 
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gegenzukommen, wie aus Fig. 4 ersichtlich ist, die eine kleine 
Anlage für eine tägliche Erzeugung von 300 Faß Portland- 
zement (im Tag- und Nachtbetrieb) veranschaulicht. So- 
wohl für die Vermahlung der Rohstoffe als auch für jene des 
fertig gebrannten Drehofenklinkers und zur Herstellung des 
Kohlenstaubes sind hier sieblose Kugelmühlen in Anwendung 
gebracht. | , 

Sehen wir aus den vorstehenden Betrachtungen, daß die 
Vertreter der Gruppe »langsamlaufende Zerkleinerungsmaschi- 
nen« (Kugel- und Rohrmühlen) nicht auf ihrem ursprüng- 
lichen Stande verblieben sind, so ist anderseits auch unter 


1) s. Naske: Die Portlandzement-Fabrikatiun, S. 54 u. f. 
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Fig. 4. enthält, in rasche Umdrehung versetzt werden und vermöge 

der dadurch erzielten bedeutenden Fliehkräfte die Zerkleine- 
rang und Feinmahlung des zwischen den Walzen und dem 
gemeinschaftlichen Mahlring befindlichen Mahlgutes bewirken. 
Der durch die rasche Umdrehung der Walzen erzengte kräf- 
tige Luftstrom treibt das genügend feine, fertig gemahlene 
Gut durch die Maschen eines stehenden, um die Mahlkam- 
mer gelegten Siebes hindurch. Der im Mahlraum auftretende 
Staub und die große Beanspruchung durch Fliehkräfte und 
Eigengewicht machten natürlich besondere Vorkehrungen zum 
Schutz und zur ausreichenden Schmierung der Mitnehmer- 
lagerungen und auch des Spurlagers der stehenden Welle 
erforderlich, über deren Einzelheiten ich leider nichts Nähe- 
res erfahren konnte. Es ist selbstverständlich, daß sich die 


Portlandzementfabrik für 300 Faß tägliche Leistung. 
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den »Schnelläufern « das Fig. 5. Fabrikanten sämtliche Er- 
Bestreben nach Verbesse- fahrungen an der Griffin- 
rang der Bauarten nicht Mühle bei der Dreiwalzen- 
zum Stillstand gekommen. mühle zunutze gemacht 
So hat die in bisher etwa haben, was auch schon im 
700 Stück ausgeführte ame- Aeußeren dieses Gerätes 
rikanische Griffin- (Einpen- — durch die Anordnung 
del-)Miihle im Laufe der federnder Holzständer ge- 
Jahre ganz wesentliche Ver- nau wie bei der Einpen- 
vollkommnungen erfahren delmtihle — zum Ausdruck 
und zahlreiche Freunde kommt. 

und Anhänger gefunden. Wie die Dreiwalzen- 
Immerhin konnten die vie- mühle aus der Griffin-Mtih- 
len Verbesserungen die le, so ist die Schwung- 
Tatsache nicht aus der walzenmühle des Eisen- 
Welt schaflen, daß diese werkes (vorm. Nagel & 
Mühle nur mit einen: Pen- Kaemp), Hamburg, aus der 
del arbeitet. Die Erkennt- von dessen Konstrukteuren 
nis, daß die mit der un- seit einer Reihe von Jahren 
ausgeglichenen Fliehkraft gebauten Doppelpendel- 
dieses einen Pendels ver- mühle hervorgegangen, die 
bundenen Uebelstände nur ohne Zweifel infolge ihrer 
durch Anbringung minde- unleugbaren Vorztige eine 
stens noch eines Pendels weitaus größere Verbrei- 
von Grund aus zu beseiti- tung verdient und auch 
gen sind, führte die Bradley gefunden hätte, wenn sie 
Pulverizer Company zur nicht das Unglück gehabt 
Konstruktion ihrer neuen hätte, gleichzeitig mit der 
Dreiwalzenmühle, die Rohrmühle in den} Wett- 
in Fig. 5 bildlich darge- bewerb einzutreten. Ver- 
stellt ist. Wie schon der gleicht man die in Fig. 6 
Name besagt, sind bei die- dargestellte Konstruktion 
ser Mühle drei Walzen der Nagel & Kaempschen 
pendelnd aufgehängt, die Mühle mit der der Brad- 
durch einen halbgeschränk- ley Pulverizer Co., so fällt 
ten Riemen mit stehender vor allem die höhere Bau- 
Welle und einer Mitneh- art der ersteren auf. Sie 
merscheibe, die die Kugel- ist dem begreiflichen Stre- 
lager der Pendelachsen Ga entsprungen, alle La- 
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ger, als die empfindlichsten Teile 
und die schwächsten Stellen 
aller Pendelmüblen, so weit wie 
möglich von den Staubquellen 
abzurücken und sie vor den 
davon ausgehenden schädlichen 
Einflüssen zu schützen. Schlepp- 
und Spurlager befinden sich also 
hier außerhalb, bei Bradley da- 


5 778 7 
ses und sind in weiterer Folge IRS Wy) 


dieser Anordnung leicht zuging- 
lich und stets überwachbar. Dies 
ist ein nicht hoch genug zu ver- 
anschlagender Vorzug der Kon- 
struktion, gegen den der kaum 
als solcher anzusehende Nach- 
teil der größeren Bauhöhe we- 
nig ins Gewicht fällt. Ein ge- 
meinschaftlicher Uebelstand bei- 
der Bauarten ist der halbge- 
schränkte, schwere, auf wage- 
rechter Riemenscheibe laufende 
Antriebriemen. 

Während Rohr- und Griffin-Mühlen in der Portland- 
zementfabrikation sehr rasch eine derart überragende Stellung 
gewannen, daß andre Konstruktionen daneben geradezu ver- 
schwanden, scheinen die Nagel & Kaempschen Schwung- 
walzenmühlen in der Schlackenmüllerei ein recht ausge- 
dehntes Verwendungsgebiet gefunden zu haben. Es liegt 


Fig. 6. 


Schwungwalzenmühle des Eisenwerkes (vorm. Nagel & Kaemp). 
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nahe, an dieser Stelle etwas über die Rolle zu sagen, die 
die Hochofenschlacke heute in der Zementindustrie spielt, und 
an dem Beispiel eines der größten heimischen Schlacken- 
zementwerke den Fabrikationsvorgang zu erläutern. 

Die Verwertung der beim Verhütten der Eisenerze ent- 
fallenden Schlacken, deren bloße Beseitigung den Werken 
friiher viel Sorge machte, hat verhältnismäßig schnell eine 
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Einzelnen 
der größten neueren Hochofenwerke haben sich bereits eine 
ganze Reihe Anlagen angegliedert, welche dazu dienen, die 
Hochofenschlacke umzuwandeln und auf mannigfache Art zur 
Verwendung für die verschiedensten Zwecke geeignet zu 


außergewöhnlich große Bedeutung angenommen. 


machen. So erhalten z. B. eine Portlandzementfabrik, eine 
Schlackenzementfabrik, eine Zementwarenfabrik, eineSchlacken- 
mühle für Düngemehl, eine Schlackensteinziegelei und eine 
Schotteranlage ihre Schlacken auf kürzestem Wege von den 
Rombacher Hüttenwerken zur weiteren Verarbeitung. 

Die Leistung der genannten Anlagen ist recht beträcht- 
lich, aber trotzdem bleiben noch viel Schlacken in Form von 
in Wasser gekörntem Schlackensand übrig. Es dürfte jedoch 
die Zeit nicht allzu fern liegen, in der man sich der Schlacken 
in noch weit ausgedehnterem Maß als heute bedienen wird, 
nachdem Fortschritte gemacht sind in dem Bestreben, die 
Urstoffe der Schlacke besser nutzbar zu machen. Das bezieht 
sich zunächst und in der Hauptsache auf eine weitgehende 
feine Zerteilung der Schlacke und deren Mischung und Zu- 
sammensetzung mit rohem Kalkstein für die Erzeugung von 
Portlandzement sowie Ejisen-Portlandzement; alsdann aber 
auch auf die Mischung mit Kalkhydrat usw. für die Her- 
stellung von Schlackenzement, der unter verschiedenen Namen 
— wie Puzzolan, Spezial, Prima, Spezial-Eisen- und Schlacken- 
zement — in den Handel kommt. Soll die Schlacke in diesen 
Fällen nicht nur ein brauchbarer, sondern ein sehr vorteil- 
hafter Ersatz für Kalk, Ton und andre Stoffe sein, so muß 
sie in erster Linie sehr fein gemahlen werden. 

Bis auf eine gewisse Feinheit läßt sich die wasserge- 
körnte Hochofenschlacke ohne weiteres sehr leicht zcrteilen; 
der weitergehenden Verfeinerung bietet sie jedoch derartigen 
Widerstand, daß die sonst üblichen Mahlgeräte als unzu- 
reichend erkannt worden sind, die vorteilhaften Eigenschaften 
der Schlacke durch genügende Feinmahlung zur Geltung 
zu bringen. 

Die in Fig. 7 bis 10 dargestellte Anlage bildet einen 
Teil des Portlandzementwerkes Rombach A.-G. zu Rombach 
(Lothringen). Das Werk ist in den Jahren 1899 und 1900 
erbaut worden, mit den zu jener Zeit besten Mahlaulagen, 
die sich aber trotzdem auf die Dauer als unzulänglich erwie- 
sen haben, da die notwendige große Feinheit des Schlacken- 
mehles nur durch hohen Kraftverbrauch, verbunden mit 
rascher Abnutzung der arbeitenden Teile, also mit unwirt- 
schaftlichen Mitteln zu erreichen war. Die Suche nach Er- 
satz führte im Jahr 1904 zur probeweisen Aufstellung einer 
Nagel & Kaempschen Schwungwalzenmiible mit drei Walzen, 
der alsbald eine zweite folgte. 

Die Versuche haben dazu geführt, die Neuanlage in 
ihrer jetzigen Gestalt zu schaffen, und es wurden so zu den 
beiden bereits vorhandenen Mühlen noch drei weitere des- 
selben, als bewährt befundenen Systemes aufgestellt. 

Die Anlage, welche zumeist für die Herstellung .von 
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Fig. 7 bis 10 Schlackenzementfabrik des Portlandzementwerkes zu Rombach. 
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Schlackenzement dient, und die in den Figuren in voll- 
kommen ausgebautem Zustande dargestellt ist, besteht aus 
zwei getrennten Abteilungen, so daß keine Verwechslungen 
und Störungen im Betriebe vorkommen können, wenn Schlacke 
zu verschiedener Verwendung feingemahlen wird. 

Wie bekannt, bildet die wassergekörnte Hochofenschlacke 
den hydraulisch wirkenden Hauptbestandteil des Schlacken- 
zementes. Die erreichbar beste Beschaffenheit des Schlacken- 
zementes wird, wie bei der Fabrikation des Portlandzementes, 
in erster Linie durch richtige Auswahl und Zusaminensetzung 
der Rohstoffe erreicht; ebenso wichtig ist es, von der Aui- 
bereitung an bis zur Verpackung dafür zu sorgen, daß die 
größte Gleichmäßigkeit in der Mischung erreicht und erhalten 
bleibt, und es müssen daher für diesen Zweck geeignete 
Einrichtungen getroffen werden. 


rn 


Die beim Ablöschen des hydraulischen Kalkes nicht zer- 
fallenen Stücke werden auf Kugelmühlen vorzerkleinert. 
Schlacke, Kalk usw. werden im passenden Verhältnis zu- 
sammengesetzt und zu den Elevatoren a, Fig. 7 und 10, ge- 
fahren. Diese Elevatoren haben selbsttätige Aufgabevorrich- 
tungen, so daß das Material wagenweise aufgegeben werden 
kann. Sie heben es auf je eine eiserne Siebtrommel ö, die 
etwa größere im Schlackensand enthaltene Stahlstücke ab- 
sondert. Durch weite eiserne Rohre läuft das aufgegebene 
Material den Schwungwalzenmühlen c zu, die ebenfalls selbst- 
tätige Speisevorrichtungen haben. Sind die Zulaufrohre über- 
voll, so läuft das aufgegebene Material zur Aufgabestelle an 
den Elevatoren a zurück; Verstopfungen werden somit an 
dieser Stelle verhindert. 

Das Mahlgut verläßt die Mühlen als fertiges Erzeugnis. 
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Seine Mablfeinheit beträgt 13 vH Rückstand auf dem Normal- 
sieb, das 5000 Maschen auf 1 dem hat. Die Schlämmprobe 
hat ergeben, daß von diesem Material 50 vH durch Wasser, 
das mit 1 mm / sk Geschwindigkeit fließt, abgeschlämmt werden; 
es ist also sehr viel feines Material im Mahlgut enthalten. 

Das Mahlgut gelangt durch Förderschnecken d und Ele- 
vatoren e in die Silokammern f, von denen jede 40 Wagen- 
ladungen aufzunehmen vermag. Damit etwaige Ungenauig- 
keiten in der Zusammensetzung des Materiales ihren vollen 
Ausgleich finden, wird die ganze Füllung je einer Silokammer 
längere Zeit durch mechanische Vorrichtungeu umgearbeitet. 
Durch Elevatoren g und Förderschnecken h wird das Mahl- 
gut den Pack- und Wägemaschinen i zugeführt. 

Sowohl für die Mühle als auch für die Verpackungs- 
anlage ist je eine besonders leistungsfähige Entstäubungs- 
einrichtung vorgesehen, eine im Hinblick auf die gesundheit- 
schädigenden Wirkungen des Kalkstaubes sehr wichtige Maß- 
regel. Der Staub wird unmittelbar an der Erzeugungsstelle 
abgesaugt, und gleichzeitig wird dadurch die Luft in den 
betreffenden Räumen erneuert. Für jede Hälfte der Anlage 
ist eine Betriebskraft von 150 PS erforderlich. Die Leistung 
jeder Schwungwalzenmühle beträgt 2000 kg stündlich. 

Die Widerstandsfähigkeit dieser Mühlen muß den höch- 
sten Anforderungen genügen. Nicht nur, daß die wasser- 
gekörnte Hochofenschlacke zu den schwersten zu vermablen- 
den Stoffen gehört und daher sehr stark angegriffen werden 


muß, es kommt noch hinzu, daß die Schlacke sehr heiß zur 
Vermahlung gelangt. Ferner muß im Laufe des Tages eine 
ganze Anzahl in der Schlacke enthaltener Stahlstückchen zu 
fast unfühlbarem Pulver vermahlen werden. Diesen An- 
forderungen und noch einer Reihe von andern Schwierig- 
keiten ist bei andauernder Beobachtung durch geeignete Bau- 
art der Mühlen genügt. Eingehende Versuche haben ergeben, 
daß Schlackenzement sogar erheblich schwerer als Drehofen- 
klinker zu mahlen ist, dessen Vermahlung den Zementfabriken 
bekanntlich große Schwierigkeiten und Kosten bereitet. 

Ein Uebelstand, mit dem die raschlaufenden Feinmahl- 
maschinen anfänglich schwer zu kämpfen hatten: die überaus 
rasche Abnutzung der arbeitenden Mahlflächen, kann heute, 
dank den Fortschritten in der Erzeugung von Spezialstahl- 
arten, als nahezu vollständig beseitigt angesehen werden, so 
daß wirklich nennenswerte Unterschiede in dieser Hinsicht 
zwischen Schnell- und Langsamläufern kaum noch bestehen. 
Während noch vor 8 bis 9 Jahren für Abnutzung und Er- 
neuerung der Mahlkörper an Pendelmühlen, auf die Tonne 
Schachtofenklinker berechnet, 55 bis 60 Pig aufgewendet 
werden mußten, ist dieser Betrag heute infolge Verwendung 
geeigneter Stahlsorten auf 15 Pfg, also auf den vierten Teil 
gesunken. Die dadurch erzielte Ersparnis an Betriebskosten 
ist in Anbetracht der ungeheuern Gewichtmengen von Roh- 
stoffen und Fertigerzeugnissen, mit denen die Zementindustrie 
zu rechnen hat, ganz gewaltig. (Schluß fulgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 8. Juni 1906. 
Frankfurter Bezirksverein. 


Sitzung vom 16. Mai 1906. 
Vorsitzender: Hr. Rißmann. Schriftführer: Hr. Dippel. 
Anwesend 48 Mitglieder und 10 Gäste. 


Hr. A. Voigt spricht über die Ertragfähigkeit einer 
Maschine, insbesondere die Frage, wann eine alte 
Maschine durch eine solche neuerer Konstruktion 
zu ersetzen ist. 


Wie der Redner ausführt, kann man die Maschinen nach 
ihrem Wirkungsgrad in eine Reihe bringen, doch dürfe man 
nicht annehmen, daß die Maschine mit größtem Wirkungsgrad 
nun auch die günstigste für den Betrieb sei. Näher komme 
man der Frage der Ertragfähigkeit schon, wenn man die Ma- 
schinen nach den Kosten ordne, die die Erzeugung der Ar- 
beitseinheit bei ihnen erfordert. Doch auch dieser Maßstab 
sei noch zu allgemein. Die wirkliche Ertragfähigkeit einer 
Maschine könne man nicht berechnen, indem man die Ma- 
schine für sich betrachte, sie sei keine Größe, welche der 
Maschine an und für sich anhafte, sondern sie lasse sich nur 
ermitteln, wenn man sich die Maschine als Glied eines gan- 
zen Betriebes denke. Die Ertragfähigkeit wechsle von Be- 
trieb zu Betrieb und hänge namentlich auch ab von dem Grad 
der Beschäftigung, den sie im einzelnen Geschäft erfahre. 


dieser Grundlage stellt der Redner folgenden Grund- 
satz ree Berechnung dee Ertrages auf. Man müsse sich fra- 
gen: Um wieviel nimmt der Nutzen der Fabrik durch Ein- 
fiihrung der Maschine zu? Ausgangspunkt müsse also der 
Nutzen der Fabrik vor Einführung der Maschine sein; dieser 
sei dann mit dem Nutzen nach Einführung der Maschine zu 
vergleichen. Der Unterschied beider ergebe den Nutzen der 
. Verfahren sei aber fiir die Praxis 
nicht recht brauchbar, denn es erfordere eigentlich die oe 
malige Berechnung des Nutzens der Fabrik, also doppelte uf- 
stellung der Gewinn- und Verlustrechnung. Praktisch komme 
man jedoch auf dasselbe hinaus, wenn man sich frage: Welche 
Mehrkosten verursacht die Maschine, und welche Bun 
nisse und Mehreinnahmen hat sie anderseits im Gefolge 1 05 
dabei nur diejenigen Posten ins Auge fasse, die sich über- 
8 t verändert haben. Die Mehrkosten setzen sich zusammen 
seta Vermehrung der Betriebskosten und Generalunkosten 
50 5 oe Zins und Abschreibung der Anschaffungs- und Auf- 
tella rskosten der Maschine. Werde von letzteren (Kapital- 
191 unächst abgesehen, 80 seien der Maschine Betriebs- 
5 arnis und Mehreinnahmen gutzuschreiben, dagegen 
Ae e der Betriebskosten und der Generalkosten 
kr we t zu legen. Von dem Unterschied dieser beiden 
an len noch Zins und Abschreibung abzuziehen. 


Der Redner legt die Anwendung des Verfahrens an ver- 
schiedenen praktischen Fällen dar, zunächst an dem einfachsten, 
wo es sich nicht um Ersatz einer Maschine durch eine neue, 
sondern um Ersatz von Handarbeit durch Maschinen handelt. 
Unter diesen einfachen Fällen wählt er abermals den einfachsten 
aus, in welchem durch die Maschine keine Mehreinnahmen, 
sondern nur Erparnisse an Arbeitslohn herbeigeführt werden. 


Er macht hierbei auf einen Fehler aufmerksam, der von 
vielen Praktikern begangen werde. Diese verwechseln häufig 
das Verfahren zur Berechnung der Ertragfähigkeit der Ma- 
schine mit der ihnen viel geläufigeren Selbstkostenberechnung 
eines Erzeugnisses und meinen daher, unter allen Umständen 
auf beiden Seiten, bei Soll und Haben der Rechnung, auch 
einen Anteil an den Generalunkosten hinzufügen zu müssen. 

Der Redner schließt daran die Betrachtung eines viel 
schwierigeren Falles, in welchem dieselbe Maschine in einen 
Betrieb zur Herstellung von Massenartikeln eingeführt wird. 
Die Veränderung, welche eine neue Maschine in einem der- 
artigen Betriebe verursacht, ist viel größer und vielseitiger als 
in einem Betriebe wie dem vorher betrachteten. Es vermehrt 
sich die Einnahme, falls der Umsatz ausgedehnt werden kann, 
es vermehren sich aber auch die Herstellungskosten für die 
vermehrte Zahl der Gegenstände, wenn auch der Arbeitslohn 
am einzelnen fällt; die Generalunkosten steigen wegen er- 
höhten Platzbedarfes und vermehrter Verkaufspesen, und die 
Abschreibung der Maschine muß höher sein, weil die Ab- 
nutzung viel schneller vor sich geht. Aus einem Zahlenbei- 
spiel ergibt sich, daß der Nutzen der Maschine im ersten Jahr 
740 M betrug, doch nur, weil in diesem noch der alte Preis 
der erzeugten Ware bestehen blieb. Mit dem Fallen des Ver- 
kaufpreises verminderte sich die Mehreinnahme im zweiten 
Jahre auf 500, im dritten auf 200, im vierten auf 50 , um 
im füniten ganz aufzuhören. Em 

Hervorzuheben ist, daß in diesem Falle natürlich die 
Generalunkosten mit in Rechnung fallen, weil sie sich geändert 
haben, und zwar ist der ganze Betrag der Aenderung, nach 
dem allgemeinen im Anfang aufgestellten Grundsatz, der Ma- 
schine zur Last zu legen, nicht nur ein Teil desselben; denn 
nach Annahme ist die neue Maschine alleinige ‚Ursache der 
Vermehrung. Auch das wird in der Praxis häufig nicht beachtet. 

Darauf geht der Redner zu dem allgemeinen Fall über, wo 
nicht eine Maschine Handarbeit überflüssig macht oder er- 
leichtert. sondern wo eine schon vorhandene Maschine durch 
eine andere besserer Bauart und größerer Leistungsfähigkeit 
ersetzt wird. Er führt aus, daB man in diesem Falle streng 
genommen die ganze Reihe von Jahren ins Auge fassen und 
durchrechnen müsse, welche die alte Maschine noch hätte die- 
nen können; doch zeigt sich, daß sich auch hier die prakti- 
sche Rechnung viel einfacher gestaltet als die theoretisch ge- 
naue. Die Hauptfrage in diesem Fall ist, wie der Wert der 
alten Maschine in Rechnung zu stellen sei. 


Tand 50. Ne. 29, 
29. September 1000 


Hr. Klein und besonders Hr. Hahn bestreiten in der 
sich an den Vortrag knüpfenden Besprechung die Richtigkeit 
der aufgestellten Sätze, da einerseits feste Normen gar nicht 
aufgestellt werden könnten, weil der Nutzen einer Maschine 
doch zu sehr von der Eigenart des Betriebes abhängig sei, 
und anderseits im praktischen, Betriebe wohl kaum nach den 
vom Vortragenden gemachten Vorschlägen gerechnet werde, 
da duch auch die Generalunkosten eine wichtige Rolle spielten. 

Der Vortragende führt dagegen nochmals aus, daß die 
von Hrn. Hahn angezogene Frage der Verteilung der Gene- 
ralunkosten auf das Erzeugnis mit der Ertragberechnung der 
Maschine nichts zu tun habe; es könne sich hier nur darum 
handeln, ob die Generalunkosten sich verändert hätten 
oder nicht, da lediglich festzulegen sei, wie sich die einzel- 
nen Cinnahme- und Ausgabeposten vor und nach Anschaffung 
der Maschine stellten. 


Eingegangen 19. Juni 1906. 


Lausitzer Bezirksverein. 

Sitzung vom 20. Mai 1906. 
Vorsitzender: Hr. Sondermann. Schriftführer: Hr. Zillmer. 
Anwesend 34 Mitglieder und 39 Gäste (darunter 33 Damen). 


Die Sitzung findet in Ovbin statt, wohin der Verein einen 
Austlug mit Damen gemacht hat. Nachdem eine Reihe ge- 
schäftlicher Angelegenheiten erledigt ist, spricht Hr. Schete- 
lich über die Frauenarbeit in der Industrie dersäch- 
sischen Oberlausitz. 

Die Zahl der in Fabriken und diesen gleichgestellten An- 
laren im ganzen Deutschen Reiche beschäftigten erwachsenen 
Arbeiterinnen beträgt nach der letzten Zählung von 1902 
813560 in 38706 Betrieben. (Erwachsene Arbeiterinnen im 
Sinne der deutschen Arbeiterinnenschutzgesetzgebung sind 
solche im Alter von über 16 Jahren.) Am Ende des Jahres 
1902 betrug die Zahl 860087, einschließlich derjenigen im 
Alter von 14 bis 16 Jahren. Da nach derselben Zählung im 
Deutschen Reich überhaupt 4 849 108 Arbeitskräfte in Fabriken 
und diesen gleichgestellten Anlagen, also ohne Berticksichti- 
gung der verschiedenen Hausindustrien, vorhanden waren, 
so kommen auf je 100 männliche Arbeiter 23 weibliche, 
oder ein Anteil der Arbeiterinnen an der Gesamtzahl von 
17,7 vH. Die Industrien, welche die meisten Arbeiterinnen 
beschäftigen, sind im Deutschen Reiche 


1) die Textilindustrie mit 363763 Arbeiterinnen 
780 478, also 46,6 vH aller Arbeitenden; 
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2) die Industrie der Nahrungs- und Genußmittel mit 
126 905 Arbeiterinnen von 507970, also 25 vH; 

3) die Industrie der Bekleidung und Reinigung mit 
99757 Arbeiterinnen von 187 870, also 43,1 vli; 

4) die Industrie der Steine und Erden mit 55966 Arbeite- 
rinnen von 567 193. also 9,9 vH; 

5) die Papierindustrie mit 45490 Arbeiterinnen von 137455, 
also 33,1 vH. 

An diesen Zahlen ist die Industrie des Königreiches 
Sachsen nach dem Jahresberichte der sichsischen Gewerbe- 
aufsichtsbeamten vom Jahr 1904 wie folgt beteiligt. Es be— 
trug am 1. Mai 1904 die Gesamtzahl der gezählten Arbeits- 
kriäfte im Königreich Sachsen 588332, d. s. rd. ½/ aller Arbeits- 
kräfte des Deutschen Reiches, und von diesen waren 197385 
Arbeiterinnen, d. s. 33,5 vH aller Arbeitskräfte Sachsens und 
23 vH aller im Deutschen Reich industriell beschäftigten 
Frauen. Davon kamen auf den Regierungsbezirk der siich- 
sischen Oberlausitz (Bautzen), der die Gewerbeaufsichtsbezirke 
Bautzen und Zittau umfaßt, in 593 Betrieben 23752 Arbeite- 
rinnen, denen 36 191 erwachsene männliche Arbeiter gegenüber- 
stehen. Im Gewerbeaufsichtsbezirk Zittau standen am 1. Mai 
1905 19691 weiblichen Arbeitern 23453 männliche gegenüber. 
Es kommen somit auf 100 männliche 84 weibliche Arbeits- 
kräfte, 45,7 vH aller Beschäftigten in der Industrie sind also 
weibliche Arbeiter. 

Der Grund für die verhältnismäßig hohe Zahl der Ar- 
beiterinnen in der Oberlausitz liegt im Ueberwiegen der 
Textilindustrie, welche vor allen Dingen auf die Mitarbeit 
der Frauen angewiesen ist. Wurden doch allein in den 
Webereien des Aufsichtsbezirkes am 1. Mai vorigen Jahres 
15848 Frauen beschiiftigt, in den Spinnereien 1863, in der 
Kleider- und Wäsche konfektion 1405, während die übrigen 
Industrien in der Beschäftigung von Frauen weit zurücktraten. 
Doch gibt es keine Industriegruppe, welche keine Frauen be— 
schäftigt. 

Der Vortragende geht darauf auf die in der Oberlausitz 
hauptsächlich vertretenen Industriezweige über, erörtert an 
Hand einer großen Zahl von Erzeugnissen dieser Gegend 
die Handgriffe bei der Frauenarbeit und den Verdienst der 
Arbeiterinnen und schließt unter Darstellung der Haushal- 
tung zweier Familien verschiedener Kopfzahl mit dem Auf- 
ruf an die Anwesenden, durch Förderung der Bestrebungen 
zur Weiterbildung der zum Broterwerb Gezwungenen und 
durch Schaffung von zweckmäßigen maschinellen und ge- 
sundheitlichen Einrichtungen bei der Lösung der Frauenfrage 
mitzuhelfen. 


Bücherschau. 


Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur-Hochbauten. 
Ein Lehrbuch zum Gebrauch an technischen Hochschulen 
und in der Praxis von Max Förster, ord. Professor zu 
Dresden. Dritte, verbesserte und vermehrte Auflage. Mit 
über 1000 Textabbildungen und 19 lithographischen Tafeln. 
Leipzig 1906, Wilhelm Engelmann. Preis 44 AM. 

Erst im laufenden Jahrgang dieser Zeitschrift — Z. 1906 
S. 261 — ist die zweite, 1903 erschienene Auflage dieses 
Werkes besprochen, und schon heute liegt die dritte Auflage 
vor — ein Zeichen für die Güte und Brauchbarkeit des 
Werkes —, so daß nicht viel Neues hinzugefügt zu werden 
braucht. Die neue Auflage entbält neuere Beispiele, 2. B. 
die eingehende Darstellung der neuen Bahnhofshallen in 
Aachen und Breslau !). Auch in theoretischer Hinsicht sind 

) Bereits bei Besprechung der ersten Auflage, Z. 1902 S. 1324, 
babe ich darauf hingewiesen, daß es wünschenswert sei, bei Vorführung 
von Beispielen auch die Namen der Konstrukteure nach Möglichkeit 
anzuführen. Daß dieser Wunsch vom Standpunkt des konstruierenden 
Ingenieurs gerechtfertigt ist, braucht gegenüber den Lesern dieser Zeit- 
schrift mit Rücksicht auf die Bemühungen des Vereines deutscher In- 
genieure um den Schutz des geistigen Eigentums des Ingenieurs nicht 
naher begründet zu werden. Liegt doch kein Grund vor, weshalb 
der vorwiegend literarisch tätige Ingenieur besser wegkommen soll 
als derjenige, der seine Gedanken in der dem Ingenieur eigenen 
Sprache — der Konstruktionszeichnung — ausdrückt. Wie weit wir 
aber von der Frfüllung dieser berechtigten Forderung entfernt sind, 
beleuchtet ein Vorkommnis in dieser neuen Auflage, an deın zwar der 
Verfasser keine Schuld trügt. Ich kann davon eine um so genauere 
Darlegung geben, als es sich zufällig um eine eigene Sache handelt, 
deren Hinzelheiten den in meinen Händen befindlichen Belegen ent- 
nommen sind. Mir ist im Jahr 1901 mit ministerieller Genehmigung 


| 


manche bemerkenswerte Vervollständigungen aufgenommen; 
namentlich ist das Kapitel über die Knickfestigkeit durch die 
Tetmajerschen Tabellen über die Knickspannungen bei Stützen 
erweitert und ein Abriß über die Grundzüge des Betoneisen- 
baues und seine Anwendung im [ngenieur-Hochbau angefügt 
worden. Karl Bernhard. 


seitens der Kgl. Eisenbahndirektion in Breslau die Entwurfbearbeitung 
und statische Berechnung der Bahnhofshalle in Breslau übertragen 
worden. Zugrunde lagen meiner Arbeit nur die vorgeprüften allge- 
meinen Grundrisse und Querschnitte, auch das Bindersystem. Es han- 
delte sich dabei um eine vierschiffige Halle mit kontinuierlichen Blech- 
bogen, deren gemeinschaftliche Mittelstützen im Mauerwerk eingespannt 
waren, und eine diese vier Hallen durchsehnefdende, mit Kreuzbogen 
überspannte Querhalle, also um eine in Berechnung und Konstruktion 
nicht ganz alltägliche Ingenieurleistung. Sämtliche Berechnungen und 
Zeichnungen, welche als von mir aufgestellt bezw. entworfen unter- 
schrieben waren, sind dem Ministerium vorgelegt und mit geringfü- 
gigen Aenderungen nebensächlicher Art zur Ausführung gebracht wor- 
den. Auch sind die Zeichnungen der Ausschreibung zugrunde gelegt. 
Sämtliche im vorgenannten Werk enthaltenen Textbilder auf S. 307 
sowie auf Tafel XI und XII sind zum Teil mechanische Kopien oder 
Werkstattbearbeitungen meiner Entwurfzeichnungen. In der Fußnote 
auf S. 306 findet sich jedoch nur der Vermerk: »Unter Benutzung der 
von der Brückenbauabteilung der Königshütte in Oberschlesien mit Ge- 
nehmigung der Kgl. Fisenbahndirektion zu Breslau dankenswertest zur 
Verfügung gestellten Pläne < Bei Uebergahe der Pline an den Verfasser 
des oben besprochenen Werkes hat also sowohl die ausführende Firma 
— Königshütte — als auch mein Auftraggeber — Kel. Fisenbahndirektion 
Breslau — »vergessen«, daß ich der Verfasser und Bearbeiter des Ent- 
wurfes bin. Festzustellen ist hier somit die Tatsache, wie selbst tech- 
nische Kreise über die Behandlung des geistigen Eigentums der In- 
genieure denken. D. O, 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Handbuch der Ingenieur wissenschaften. 1. Teil: 
Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Straßen- und Tunnelbau. 
3. Bd.: Der Grundbau. Bearbeitet von L. v. Willmann 
und C. Zschokke, herausgegeben von L. v. Willmann. 
4. Aufl. Leipzig 1906, W. Engelmann. 405 S. mit 304 Fig. 
und 14 litographierten Tafeln. Preis 12 M 

Gegenüber der dritten Auflage hat die vierte in den Bearbeitern 
und in der Stoffeinteilung keine Aenderung erfahren; dagegen ist der 
Umfang vor allem durch Aufnahme der Verwendung des Betons und 


Fisenbetons und Berücksichtigung der bei Grundbauten aus Beton und 
Eisenbeton gesammelten Erfahrungen wesentlich erweitert worden. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. III. Teil: 
Der Wasserbau. 4. Aufl. I. Bd.: Die Gewässerkunde. 
2. Lirg.: Fli ef ende Gewässer (Schluß); Praktische Hy- 
draulik (Anfang). Bogen 10 bis 30. Von J. F. Bubendey, 
E. Gerhardt und R. Jas mund. Leipzig 1906, Wilh. Engel- 
mann. 335 S. mit 230 Fig. und 7 Taf. Preis 14 M. 


Der Steinkohlenbergbau des preußischen Staa- 
tes in der Umgebung von Saarbrücken. III. Teil: 
Der technische Betrieb der staatlichen Steinkohlen- 
gruben bei Saarbrücken. Von R. Mellin. Berlin 1906, 


Julius Springer. 336 S. mit 53 Fig. und 14 lithographischen 
Tafeln. 


Die Beton-Eisenbrücke Chauderon- Montbenon 
in Lausanne. Von J. Melan. Berlin 1906, Wilh. Ernst 
& Sohn. 24 S. mit 7 Fig. und 3 Taf. Preis 2,50 M. 


Tafeln zur Berechnung goniometrischer Koor- 
dinaten. Von F. M. Clouth. 3. Aufl, Halle a/S. 1906, 
L. Neberts Verlag. 201 8. 


Forscherarbeiten auf dem Gebiet des Eisenbe- 
tons. Heft 4. Das Zusammenwirken von Beton und Eisen. 
von E. Probst. Berlin 1906, Wilhelm Ernst & Sohn. 60 8. 
mit 20 Fig. Preis 3 M. 


Darstellungen aus der Geschichte der Technik, 


der Industrie und Landwirtschaft in Bayern. Fest- 
gabe der königlichen Technischen Hochschule in München zur 
Jahrhundertfeier der Annahme der Königswürde durch Kur- 
fürst Maximilian IV. Joseph von Bayern. München und 
Berlin 1906, R. Oldenbourg. 323 S. mit vielen Figuren und 
21 Taf. Preis 25 AM. 


Grundrif des Wasserbaues. Von M. Moller. 2 Bde. 
2. Bd.: Der Fluf bau. Der Kanalbau und Schiffahrts- 
betrieb. Der Wehrbau. Schleusen, Docks und 
Schiffshebewerke. Häfen, Meliorationen, Seebau 
(auch Deiche und Siele), Schiffahrtszeichen. Ueber 
wasserbautechnische Versuche. Leipzig 1906, S. Hirzel. 
544 S. mit 464 Fig. Preis 11,50 M. 


Bei der Redaktion eingegangene Rücher. — Uebersicht neu erschienener Bücher. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Grundri8 der deutschen Staats- und Rechts- 
kunde (Bürgerkunde) für jedermann. Von Paul Hage. 
Stuttgart 1906, Peter Hobbing. 280 S. mit 7 Fig. und zwei 
Karten. Preis 1,50 A. 

Auf beschränktem Raum ist in gemeinverständlicher, tibersicbtli- 
cher und anziehender Weise nachgewiesen, welchen Anteil an den 
Rechten und Pflichten in Gemeinde, Staat und Reich der einzelne Bür- 


ger hat, und in welchem Zusammenhang die einzelnen Teile des Staats- 
getriebes zueinander stehen. 


Technisch-chemisches Jahrbuch 1904. Ein Bericht 
über die Fortschritte auf dem Gebiete der chemischen Tech- 
nologie. Herausgegeben von Dr. R. Biedermann. 27. Jahr- 
gang. Braunschweig 1906, Friedr. Vieweg & Sohn. 700 8. 
mit 50 Fig. Preis 17 M. 


Sammlung Göschen. Bd 290: Pumpen, hydrauli- 
sche und pneumatische Anlagen. Von R. Vogdt. 
Leipzig 1906, G. J. Göschensche Verlagsbuchhandlung. 110 8. 
mit 59 Fig. Preis 0,80 M. 

Die Hauptarten der Pumpen sind kurz beschrieben und die Grund- 
sätze ihrer Wirksanıkeit hervorgehoben. Die Figuren sind Ausführungen 
bewährter Maschinenbauanstalten entnommen. Des Zusammenhanges 


halber sind kurze Angaben über Exhaustoren, Ventilatoren, Gebläse 
und Kompressoren aufgenommen. 


Die Ausnutzung der Wasserkrifte. Technische 
und wirtschaftliche Grundlagen. Neuere Bestrebungen der 
Kulturländer. Von E. Mattern. Leipzig 1906, W. Engel- 
mann. 260 S. mit 66 Fig. Preis 7 A. 

Die Schrift ist ein Versuch, die Ausnutzung der Wasserkräfte 
unter dem Gesichtspunkt der Technik und des Wirtschaftslebens zu be- 
handeln. Sie faßt die Nutzbarmachung der Wasserkräfte vom Stand- 
punkt des Hydrotekten und Bauingenieurs auf. Maschinenbau und 
Elektrotechnik sind Insoweit gestrelft, als ihre Kenntnis für das Ge- 
sanıtverständnis, die Aufstellung des allgemeinen Entwurfes, die Anord- 
nungen der wasserbaulichen Arbeiten und die wirtschaftlichen Ertrags- 
berechnungen notwendig ist. Am Schluß ist eine Uebersicht über den 
gegenwärtigen Stand der Wasserkraftfrage und die neueren Bestrebun- 
gen zur Ausnutzung der Wasserkräfte in den Hauptkulturländern ge- 
geben, die erkennen läßt, daß heute überall die regste Tätigkeit auf 
diesem Gebiete herrscht. 


Rechen-Hülfsbuch. Berechnungstabellen für Handel 
und Industrie, iosbesondere für jede Lohn- und Akkordbe- 
rechnung. D. R. G. M. von G. Schuchardt. Berlin 1906, 
M. Krayn. 202 Tabellen. Preis 5 JM. 


Biegungsspannungen in stabförmigen Körpern, 
die dem Hookeschen Gesetz nicht folgen, sowie in 
Verbundkörpern. Sonderabdruck aus der Zeitschrift für 
Architekten- und Ingenieurwesen, Jahrgang 1906, Heft 4. Von 
L. Hotopp. 7S. mit 7 Fig. 


Hillgers illustrierte Volksbücher. Bd. 57: Tele- 
graphie und Fernsprechwesen. Von W. Engeln. Berlin 
und Leipzig, H. Hillgers Verlag. 94 S. mit 19 Fig. Preis 0,30 M. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Schiffs- und Seewesen. Gou die, William J. The geometry of the 
serew-propeller. London 1906. Blackie & Son, Ltd. Preis 1,50 f. 
sothern, J. W The marine steam turbine. London 1906. Whit- 

— E 9 0 0 
tacker. Preis 2,50 M. 

Streßenbabnen. Kramer, E. Das Versagen der Straßenbahnbremsen. 
jaus »Elektrische Bahnen und Betriebes] München 1906. R. olden- 
pourg. Preis 1,50 M. u | 

Technologie. Gewerbekunde für Metallarbeiter. 1. Heft. Leipzig 1906. 
A. Hahn. Preis 0,50 %. 

Unfallverhütung. Bleivergiftungen in hilttenminnischen und gewerb- 
lichen Betrieben. Ursachen und Bekämpfung. Herausgegeben vom 
k. k arbeitstatistischen Amt im Handelsniinisterium. Wien 1906. 
A. Holder. Preis 1,80 M. 

Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. N euberg, Ernst. 

u tistik der Gasmotoren. [aus »Die Gasimotorentechuik«) Berlin 1906. 
Statis. = ; 
Boll & Pickardt. Preis 0,50 M. 

Wasserkraftanlagen. Adams, H. Electric transmission of water 
yower. London 1906. Spon. Preis 15 A. 2 s 
, nett, W. H Stuart. Turbines. London 1906. Bell. Preis 10.4. 

— Garnett, . 1> 


7 tindustrie Cassal, H. J. 8. Glues and cements. London 1906. 
emen „ N 


L U. Gin. Preis 1,20 . 


Beleuchtung. Högner, Paul. Lichtstrahlung und Beleuchtung. Braun- 
schweig 1906. Vieweg & Sohn. Preis 3 HM. 

Bergbau und Salinen wesen. v. Buschman, Freinerr J. Ottokar. 
Das Salz, dessen Vorkommen und Verwertung in sämtlichen Staaten 
der Erde. Leipzig 1906. W. Engelmann. Preis 18 A. 


Brennstoffe. Bresson, Henri. La houille verte, mise en valeur des 
moyennes et basses chutes d'eau en France. Paris 1906. Dunod 
& Pinat. Preis 7,5) M. 

— Lemitre, L. Formation et recherche comparées des divers em 
hustibles fossiles. Etude chimique. Paris 1906. Dunod & Pinat. 
Preis 7,50 M. 

Chemische Industrie. Gaefe, Ed. Die Braunkohlenteer - Industrie. 
Halle 1906. W. Knapp. Preis 3,60 #. 

— Gertz, O. Studier öfver Anthocyan. Lund 1906. Gleerup. Preis 8 . 

— Pécheux, H. L’uxygene et Pozne, les acides minéraux, l'ammo- 
niaque, les vitrioles, les aluns. Paris 1906. Bailliere & fils. Preis 3,50 AM. 

— Prandtl, Wilh. Die Literatur des Vanadins. 1804 bis 1909. 
Hamburg 1906. Voß. Preis 4 #. 

— Scherer, R. Casein; its preparation and technical utilisation. 
London 1906. Scott & Co. Preis 9 ~. 

— Thresh, J. C., und A. E. Porter. Preservatives in fvod and food 
examinations. London 1906. Churchill. Preis 16,80 K. 
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— Varenne, E. Alcool denature. Paris 1906. Masson & Co. Preis 
2,50 K. 

— Vogel, E. Taschenbuch der praktischen Photographie. 15. und 
16. Aufl. Berlin 1906. G. Schmidt. Preis 2,50 K. 

— Vogel, J. H. Neue gesetzliche und technische Vorschriften betr. 
Kalzlumkarbid und Azetylen in Deutschland, Oesterreich und der 
Schweiz. Braunschweig 1906. Vieweg & Sohn. Preis 2,0 . 

— Wohlgemuth, Max. Der Fabrikchemiker, seine Ausbildung und 
Stellung. Halle 1906. W. Knapp. Preis 1 ~. 


Dampf kraftanlagen. Braus er, P., und J. Spennrath. Der prak- 
tische Maschineuwärter. 5. Aufl. Berlin 1906. Krayn. Preis 1,50 M. 

— Codron, C. Organes de machines. Conditions et essais de risi- 
stance des pistons des machines A vapeur. Paris 1906. Dunod & 
Pinat. Preis 7,50 . . 

— van Oosterwyck, J. Production industrielle et (conomique de 
la vapeur. Lüttich 1906. C. Béranger. Preis 3,50 M. 

— Seemann, Alfr. Die Müllerschen Schieberdiagramme für Steue- 
rungen ortfester Dampfmaschinen. 2. Aufl. München 1906. Th. 
Ackermann. Preis 8 &. 

Druckerei. Blecher, C. Die Verwendung des Zinks für den litho- 
graphischen Druck nach dem Verfahren von Strecker. Halle 1906. 
W. Knapp. Preis 2 M. 


Eisenbahnwesen. Carlier, J. G. Les lccomutives A grande vitesse 
Paris 1906. C. Béranger. Preis 3 &. 

— Eisenbahntechnik, Die, der Gegenwart. 2. Bd. Wiesbaden 1906. 
C. W. Kreidel. Preis 5,40 . . 

— Gollmer, E. Die Blocksicherungseinrichtungen auf den preußischen 
Staatsbahnen. [aus »Der Mechaniker«] Berlin 1906. Administration 
der Fachzeitschrift »Der Mechaniker«. Preis 2 M. 

— Reißner, H. Amerikanische Fisenbauwerkstitten. Bericht. (Heraus- 
gegeben von der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin, Louis 
Boissonnet-Stiftung 1904.) Berlin 1906. R. Dietze. Preis 12 .. 

— Report of the electric railway test commision to the President of 
Louisiana Purchase Exposition. London 1906. Spon. Preis 30 K. 

— Rifesser, Jos. Die Grödner-Bahn. Eine wirtschaftlich-technische 
Abhandlung. Mit mehrfachen Hinweisen auf die kulturgeschichtliche 
Entwicklung der Gemeinde St. Ulrich während der letzten 50 Jahre. 
Bozen 1906. A. Auer & Co. Preis 0,80 MA. 


Eisenhüttenwesen. Mitteilungen aus dem eisenhüttenmäunischen Institut 
der königl. Technischen Hochschule in Aachen. Halle 1906. W. 
Knapp. Preis 12 M. 

— Stevenson, J. L. Blast furnace calculation and tables for furnace 
Managers and engineers, London 1906. Crosby Lockwood & Sons. 
Preis 6 X. 
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Beleuchtung. 


Note sur une machine à essayer les manchons des bees 
renversés des voitures de la Compagnie des Chemins de 
Fer de L'Ouest. Von Saillot. (Rev. gen. Chem. de Fer Sept. 06 8. 
154/56*) Durch die Vorrichtung wird ein Gasrohr, an dem mehrere 
hängende Glühlichtkörper angebracht sind, in zitternde Bewegungen 
versetzt, die den Bewegungen der in Fahrt befindlichen Eisenbahnwagen 
entsprechen. 


Dampfkraftanlagen. 


The power plantofthetall office building. Von Bunnel. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 159/76*) Vergleich zwischen Ver- 
bundmaschinen und einzylindrigen Corliss-Maschinen, beide ohne Kon- 
densation, hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit für Gebiudekraftwerke. 
Der Vergleich fällt zugunsten der Corliss-Maschine aus, was jedoch im 
nachfolgenden Meinungsaustausch bestritten wird. 

Smoke and its abatement. Von Beujamin. (Trans. Awm. 
Soc. Mech. Eng. 05 S. 713/43) Erörterungen über den Einfluß von 
verschiedenen Brenustoffen, insbesondere Authrazit und bituminöôser 
Kohle, sowie der Bedienuug und der Konstruktion der Feuerungen auf 
die Verminderung der Rauchplage. Meinungsaustausch. 

More exact methods for determining the efficiency of 
steam generating apparatus, Von Bement. (Trans. Am. Soc. 
Mech. Eng. 05 S. 418/40) Erläuterung der Vorgänge in der Feuernng 
und in den Dainpfkesseln selbst. Leitsätze für die Anstellung von 
Leistungsversuchen unter Berücksichtigung der Kessel- und Feuerungs- 
konstruktion, erläutert an praktischen Beispielen. Meinungsaustausch. 

Performance of a superheater. Von Bement. (Trans. Am. 
Soc. Mech. Eng. 05 S. 608/18*) Untersuchungen an einem Babcock & 
Wilcox-Kessel mit 465 qm Heiz- und 93 qm Ueberhitzerfläche über den 
Zusammenhang zwischen Verdampfung und Dampftemperatur. 

A bad case of discharge of water with steam from 
Water-tube boilers. Von Bement. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 
05 S. 312/54) Bericht über die Verwendung von Prallblechen in den 
Oberkesseln von Heine-Kesseln, um das Mitreißen von Wasser in die 
Leitung zu verhindern. Versuche über die zweckmäßigste Form und 
Anordnung der Prallbleche. Erfahrungen mit sonstigen Vorrichtungen 
zum Abscheiden des Wassers aus Dampfleitungen. Einfluß der Dampf- 
geschwindigkeit auf das Mitreißen von Wasser. 

Three-cylinder vertical engine for tyre mills. (Engng. 
14. Sept. 06 S. 349) Die von Davy Brothers gebaute \Walzwerk- 
maschine hat Kolbenschieber, 407 mm Zyl.-Dmr., 610 mm Kolbenhub 
und leistet bei 10 at Ueberdruck 300 bis 500 PSI. 

Steam actuated valve gear. Von Collier. (Trans. Am. Soc. 
Mech. Eng. 05 8. 801/12*) Die dargestellte, durch den Zylinderdamnpf 
betätigte und durch einen Regler beeinflußte Rundschieberstenerung ist 
an einer mehrzylindrigen Maschine von 356 min Zyl.-Dinr., 760 mm 
Kolbenhub, 100 Uml./min und 80 bis 120 PS Leistung angewendet, die 
ein halbes Jahr täglich 10 st im Betriebe gewesen ist. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeltschriftenschau bearbeiteten Zelt- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 „ für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


t 
| 
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Influence of the connecting rod upon engine forces 
Von Moss. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 367/82* Verfahren 
zum Berechnen des Einflusses des Gewichtes und Triigheitsmomentes 
von Pleuelstangen auf die übertragene Energie bei Dampf- und Gas- 
Kolbenmaschinen. 

Druck- und Geschwindigkeits verhältnisse des Dampfes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. Forts. (Z. f. Tur- 
binenw. 10. Sept. 06 S$. 357/62*) Diagramm der Geschwindigkeits- und 
Temperaturvorginge in der Turbine. Reibungsarbeit in den Düsen. 
Forts. folgt. 

Pressures and temperatures in free expansion. Von 
Borsody und Cairneross. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 114/554) 
Wiedergabe von Versuchsergebnissen in vielen Schaulinientafeln und 
Darstellung der Versuchseinrichtungen. Bei den im Laboratorium der 
Columbia-Universität ausgeführten Versuchen wurden an der Strahldüse, 
einer Lavalschen Turbinendüse, Wersuchsröhren in verschiedenen Stel- 
lungen angebracht, um bei den Druckinessungen die Einwirkung 
der Dawpfgeschwindigkeit auszugleichen. Zur Ermittlung der Wärme 
dienten Widerstandmessungen an einem durch die Düse gezogenen 
Kupferdraht. 

Druckerei. 

Arbeitsliagramme der Flachform- Maschinen. Von König. 
Forts. Dingler 15. Sept. 06 S. 557,91*) Arbeitsdiagramme von Ma- 
schinen mit beständig umlaufendem Druckzylinder, der beim Ausdrucken 
eines Bogens zwei Umdrehungen macht. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 

The Eastern Railway of New Mexico (Atchison, Topeka 
and Santa Fe Railway System) (Eng. News 6. Sept. 06 8. 246. 49*) 
Kurze Angaben tiber den Bau der rd. 430 kml angen Bahn von Texico 
pach Belen und Rio Puerco in Neu Mexiko. 

Die Rheinuferbahn Köln-Bonn Von Rinkel. Forts. (El. 
Bahnen u. Betr. 14. Sept. 06 S. 493:96*) Stromversorgung mit Fern- 
batterien. Erläuterungen über die Wirtschaftlichkeit der gewählten 


Anordnung. Darstellung des Kraftwerkes mit zwei 330 KW- Dampfe 


dynamos von 1000 V und drei Doppelflammrohrkesseln für Braunkohlen- 
feuerung. Forts. folgt. 

Fuel consumption of locomotives. Von Henderson, 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 255/73% Verfahren zur Berechnung 
des Brennstoffverbrauchs von Lokomotiven für verschiedene Betriebs- 
bedingungen, entwickelt und erläutert an praktischen Beispielen. 

Road tests of Brooks passenger locomotives. Von 
Hitchcock. (Trans. Ain. Soc. Mech. Eng. 05 8. 290/311* mit 2 Taf.) 
Eingehende Versuche an zwei *’.-gekuppelten Schnellzuglokomotiven 
mit verschiedenen Kesselarten und Treibraddurchinessern über Kohlen- 
und Dampfverbrauch, Leistung usw. 

Traction sur crémaillère ou paradhérence. Vin Mallet. 
(Mém. Soc. Ing. Civ. Juni 06 S. 917/34) Die vorliegende Arbeit stellt 
die Ergebnisse von Zahnrad- und Adhäsionshahnen vergleichend zu- 
sammen, um einen Anhalt für die Wahl der Bauart zu liefern. Insbe- 
sondere werden die Betriebs- und die wirtschaftlichen Ergebnisse der 
Zahnradbahn Visp-Zerinatt und der Adhäsionsbahn Yverdon-Ste. Croix 
behandelt. 

Eisenhüttenwesen. 

Blast furnace charging apparatus. (Iron Age 23. Aug. 06 

S. 478/79*) Bei der von E. L. Ford und Ch. F. Parks von der Youngs- 
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town Steel Company ausgeführten Vorrichtung hängt der Beschickeimer 
mit Kette an einem Wagen, der zwischen den Schienen eines gekrüimiınten 
Schrägaufzuges geführt wird. Der Eimer wird dureh Aufsetzen auf 
den Gichtverschluß entleert. 

The Bay View works of the Lllinois Steel Company. 
(Iron Age 23. Aug. 06 S. 480/855) Bericht über die Arbeiten beim 
Umbau von 5 Walzenstraßen des großen Werkes in Milwaukee. Lei- 
stung. Lageplan. Maschinenausrüstung. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Fortschritte im Bau weitgesprengter flacher massiver 
Brücken. (Zentralbl. Bauv. 8. Sept. 06 S. 46265 *x) Ausbildung der 
Gelenke, Gründung der Gewölbe. Lehrgerüste Herstellung der Ge- 
wölbe und Widerlager. Ausschalungen. Schluß folgt. 


Recent progress on the Manhattan Bridge, New York. 
(Eng. Rec. 25. Aug. 06 S. 200'03*) Baufortschritt an dem Hauptpfeiler 
auf dem Brooklyner Ufer, der bei 55,6 x 71 qm Grundfläche etwa 42 m 
Höhe erhält. Der Pfeiler enthält eine rd. 14 m weite BogenGfinung 
für den Straßenverkehr. Angaben über den Bauvorgang. 

The transporter bridge at Newport. (Engineer 14. Sept. 06 
S. 263/65*) Die zur Ueberbriickung des Severn-Flusses dienende 
Schwebefähre hat eine Spannweite von 196 m: die Unterkante des Trag- 
balkens liegt 34 m über Hochwasserstand. Konstruktionseinzelheiten. 

Bridges on the 40'" St. Line of the Chicago Junction Ry. 
(Eng. Rec. 25. Aug. 06 S. 209 12*) 30 m lange, 12 m weite Brücke 
über die Wabash Ave., Chicago, und Konstruktionseinzelheiten der nor- 
malen Ueberbauten für den zweigleisigen Viadukt. 


Elektrotechnik. 


Westport station of the Consolidated Gas, Electrie 
Light and Power Co. of Baltimore. (El. World 1. Sept. 06 S. 
403/09*) Das Werk enthält 18 Babcock & Wileox-Kessel und vorläufig 
vier 3000 pferdige stehende Verbundmaschinen der Allis-Chalmers Co., 
eckuppelt mit je einem 2000 KW-Drehstromerzeuger der General 
Electrie Co. von 13000 V und 25 Per. sk. 

Fahrdraht-Kraftanschlüsse bei elektrischen Straßen- 
bahnen. Von Scheerer. (El. Bahnen u. Betr. 14. Sept. 06 S. 489.92*) 
Wirtschaftliche und allgemeine technische Erläuterungen über Kraftan 
schlüsse an bestehende Fahrdrahtleitungen. Konstruktive Ausführung 
der Anschlüsse, insbesondere in Liegnitz. Zusammenstellung von Zahl 
und Leistung ausgeführter Fahrdrahtanschlüsse in Deutschland. 


Erd- und Wasserbau. 


Les ports maritimes d'Italie Von de Rochemont und 
de Joly. (Ann. Ponts Chauss. 2. Vierteljahr 06 S. 144,232* mit 2 Taf.) 
Verwaltung der Häfen und Hafengebihren, Hafenmauern, Trockendocks. 
Ladevorrichtungen. J.euchttürme. Einzelheiten der Häfen von Genua, 
Neapel und Venedig. 

On the section of weirs. Von Bligh. Forts. (Engineer 
14. Sept. 06 S. 260,62*) S. Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 06. 


Rechen wehr im Freiwasserkanal bei Storkow. Von 
Gerhardt. (Zentralbl. Bauv. 12. Sept. 06 8. 469/70 *) Kurze Angaben 
über den Bau eines 3,7 m lungen Balkenwehres. 


Gas industrie. 


The cleaning of blast furnace gas. Von Junge. (Iron Age 
30. Aug. 06 S. 542/45*) Entwicklung des Hochofenbetriebes mit Be- 
rücksichtigung der wirtschaftlichen Ausnutzung der Brennstoffe. Die 
Bedeutung der Gasreinigungsfrage. Anlage einer Gasreinigung. Er- 
gebnisse. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die Müllverbrennungsanlage der Stadtgemeinde Brünn. 
Von Kander. Schluß. (El. u. Maschinenb. Wien 16. Sept. 06 N. 
741/45*) Angaben über die Turbodynamo und die Schaltanlage. Dar- 
stellung des Schlackenbrechers. Betriebs- und Versuchsergebnisse. 

A rubbish incinerator plaut in Brooklyn. (Eng. Ree. 
25. Aug. 06 8. 214/17*) Die Anlage umfaßt einen Zweikammer-Müll- 
verbrennungsofen, verbunden mit einem Stirling- Wasserrohrkessel von 
rd. 315 qu Heizfliiche. Verteilung und Förderung der Abfallstoffe. 
Verwertung des Dampfes. 


Gießerei. 


The Tabor hinged molding machine. (Am. Mach. 15. Sept. 
06 S. 261/63*) Die Maschine ist insbesondere zum Abformen größerer 
Gußstücke bestimnit. Der das Modell sowie Ober- und Unterkasten 
aufnehmende Tisch ist auf einem fahrbaren Gestell so gelagert, daß er 
nach Einfüllen und Feststampfen des Sandes umgeklappt und samt dem 
r werden kann. 
1 du moulage mécanique. Von Ronceray. 
(em. Soc. Ing. Civ. Juni 06 S. 952/90*) Kurzer Sue der Hand- 
formerei. Das Abformen von Metallplatten. Handformmaschinen mag 
wnkehrbarem Formtisch. Maschinen intt Druckwasserbetrieb une mit 
Druckluftbetrieb. Kritik dieser und andrer Maschinen. Beschreibung 


der Formmaschine von Bonvillain. 


Hebezeuge. 


Hebezeuge und Spezialmaschinen für Hüttenwerke. 
Mitgeteilt von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. 
Bechem & Keetman. Schluß. (Stahl u. Eisen 15. Sept. 06 S. 
1117/23*) Zangenkran zum Einsetzen von Tempertöpfen. Feststehende 
und fahrbare Ausdriickinaschinen. I'ratzenkrane für 4 und 2 t Last. 
Stabeisen-Verladekran mit drehbarem Geschirr. Wendevorrichtung für 
Schmiedestücke. Heizbarer Roheiseninischer von 250 t Fassungsvermögen. 


Large derricks for the erection ofsteel buildings. (Eng. 
News 6. Sept. 06 S. 250/51*) Die kurz besprochenen Baukrane siud 
für Lasten von 10 bis 25 t eingerichtet. Die hölzernen Lastbäume 
werden auf dem First eines Nachbargebäudes oder fortschreitend mit 
dem Bau in den efuzelnen Stockwerken des Gebäudes errichtet. 


Heizung und Lüftung. 

Notes on the use of feed-water heaters in connection 
with heating systems. Von Snow. (Eng. Rec. 25. Aug. 06 S. 
212/13*) Auszug aus einem Vortrag, in dem auf die wirtschaftlichen 
Vorteile der Vorwärmung des Heizkessel-Speisewassers hingewiesen 
wird. Zum Vorwärmen können heiße Abwässer, Auspuffdampf oder 
Kondensationswasser der Heizanlage selbst verwendet werden. Dar- 
stellung mehrerer Vorwärmeranlagen. 


Heating and ventilating plant of the Hotel St. Regis, 
N. Y. (Eng. Ree. 25. Aug. 06 S. 220/24*) In dein 18 stéckigen Hotel- 
gebäude, das 550 Gastzimmer enthält, sind 7 getrennte Heizanlagen mit 
Dampiluftheizung vorhanden. Leitungsplan. Besondere Lüfteinrichtungen. 


Hochbau. 


Steel work in the Apthorpe apartment house. (Eng. Ree. 
25. Aug. 06 S. 203/05*) Grundriß, Säulenanordnung, Verteilung der 
Deckenträger und Einzelheiten der Eisen konstruktion des dreizehn- 
stöckigen, rd. 45 m hohen Gebäudes von 61 * 75 qm Grundfläche. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Coal shipping at Newport (Mon.). Von Macaulay. (Eugug. 
14. Sept. 06 S. 363/69.) Druckwasser- Pumpwerk mit drei 560 pferdi- 
gen Maschinen, die 2,85 cbm/min bei 70 at Druckhöhe liefern. Ortfeste 
Druckwasserkrane für 30 t auf dem Alexandra-Dock. Fahrbare Kohlen- 
förderkrane. Scherenkrane für 12 t. Betriebsergebnisse und Kraftbe- 
darf der Hebezeuge und Fördervorrichtungen. 


Maschinenteile. 


Lager für hohe Zapfengeschwindigkeiten der E. G. Alioth. 
Von Niethammer. (El. u. Maschinenb. Wien 16. Sept. 06 S. 739/40*) 
Das Lager für Zapfen von 130 x 480 mm hat zwei hintereinander an- 
geordnete Lagerschalen, die nachgiebig auf einer Hülse ruhen. Die 
Hülse stützt sieh wiederum nachgiebig im Lagerbock. Bis zu 10,5 m/sk 
Zapfengeschwindigkeit genügt Ringschmierung; für höhere Geschwindig- 
keit wird mit Oel von 1,5 at Ueberdruck geschmiert. Bei mehr als 
14,5 m’sk Geschwindigkeit wird das Oel durch Wasser gekühlt. 

Hochhubsicherheitsventile. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Sept. 06 
S. 163/66*) Mitteilungen über die Ergebnisse der in der dampf- 
technischen Versuchsanstalt zu München angestellten vergleichenden 
Versuche. Beschreibung der Ventile von Strube, Schäffer & Buden- 
berg, Sempell, Schumann & Co. und Dehne. Vorgang bei den Ver- 
suchen und Ergebnisse. Schluß folgt. 

Belt creep. Von Bird. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 
584/93* Versuche über das Schlüpfen von Riemen. Schlußfolgerungen 
aus den Ergebnissen. 


Materialkunde. 


Cast iron: crushing loads and microstructure. Von 
Keep. (Trans. Am. Soc. Mech, Eng. 05 S. 483/501*) Bericht über 
Versuche an 19 Gußarten in verschiedenen Formen, Bruchfestigkeit 
von kurzen zylindrischen Probestücken. Abmessungen und Herstellung 
der Probestücke. ZweckmiBigste Form der Probestücke. Beziehungen 
zwischen Festigkeit und Länge. Kleingefüge des Gußeisens. Wieder- 
gube von Aetzbildern. 

The microstructure and frictional characteristics in 
bearing metals. Von Price. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 05 S. 
669/712*) Der ausführliche Bericht beschäftigt sich mit der Abhängig- 
keit der Reibung von der Gleitgeschwindigkeit, der Beschaffenheit des 
Kleingefüges und sonstigen physikalischen Eigenschaften. 

The relation between some physical properties of bi- 
tumens and oils. Von Dow. (Eng. Rec, 18. Aug. 06 8. 185/86“ 
versuche mit verschiedenen Asphaltarten. Bestimmung der Veränder- 
lichkeit unter dem Einfluß von Temperaturschwankungen mit Hüte 
einer belasteten Nadel, deren Eindringen in den Probekörper gemessen 
wird. Bestimmung der Dehnbarkeit. 


Mechanik. 


A new hydraulic experiment. Von Nagle, (Trans. Am. Soe, 
Mech, Eng. 05 S. 274;39*) Versuche und rechnerische Untersuchungen 
zur Bestimmung des Aufsteigens von Wasser aus einer Rohrleitung mit 
Gefälle in einem Standrohr. 
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Meßgeräte und -verfahren. 


Properties of the series transformer. Von Gump. (Fl 
World 1. Sept. 06 S. 414/15) Strom- und Spannungsverhilthisse, 
Schaltung usw, der zu Meßzwecken verwendeten Stromwandler. 


Metallbearbeitung. 


New Brown & Sharpe milling machines. ‘Iron Age 30, Aug. 
06 S. 531:32%) Die beiden Planfrismaschinen mit 16 Schnitt- nnd 
vierstufge Riemenscheiben und 


20 Vorschubgeschwindigkeiten haben 
Konstruftionseinzel- 


Räderwechselgetriebe. Erörterung der neuartigen 
heiten, 
A new double-stroke open-die header. 
06 S. 467/69*) Die von der E. J. Manville Machine Co, in Waterbury, 
Conn, gebaute Maschine ist mit zwei Stempeln versehen, die nachein- 
ander in die Mittellinie des Werkstückes verschoben werden, um den 
Konstruktionszeichnung und Erläuterung der Wir- 


(fron Age 23. Aug. 


Nietkopf zu formen. 
kungs weise. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobilachsen, Von Lutz. Forts. (Dingler 15. Sept. 06 


S. 5867877) Ausbildung der Hinterachsen. Schluß folgt. 
Die Lenkung der Kraftwagen. Von Sternberg. (Motorw, 
10. Sept. 06 S. 653 567 Der Verfasser führt das seitliche Gleiten bei 
Motorwagen auf den beim plötzlichen Verstellen der Lenkräder auf- 
tretenden Ablenkungswiderstand zurück und schlägt vor, Vierräder- 
lenkung anzuwenden. 
Pumpen und Gebläse. 


Inter coolers for alr compressors, Von Haight. 
15. Sept. 06 S. 271/72) Mitteilungen und Erörterungen über die Er- 
gebnisse der an einem Rand-Kompressor bei verschiedenen Leistungen 


(Am, Mach. 


vorgenommenen Teinperaturmessungen. 
Centrifugal fans. Von Bowie jr. (Trans. Am. Soe. Mech. 


Eng. 05 S. 217,31“) Erläuterungen über die Verluste in Kreiselge- 
bläsen. Bericht über Versuche über Richtung, Geschwindigkeit und 
Ausbreitung des Luftstromes. Sehlußfolgerungen aus den Ergebnissen 
in bezug auf einige Konstruktionseinzelheiten. Meinungsaustausch. 


Schiffs- und Seewesen. 

Zeichnerisch-rechnerisehes Verfahren 
der Querbeanspruchungen. Von Stieghorst. 
12. Sept. 06 S. 941/47*) S. Zeitschriftenschau v. 25. Aug. 06. 
folgt. 

Festigkeit von Trägersystemen. Von Kretzschmar. Forts. 
(Schirtbau 12. Sept. 06 S. 947/49*) S. Zeitschriftenschau v. 26. Mai 06, 
Schluß folgt. 

Le bassin d'expériences de la marine francaise à Paris. 
8. Sept. 06 S. 289/93%) Allgemeines über 
über Schleppversuche mit Schiffs- 
französischen Versuchsanstalt mit 
135 m nutzbarer Länge. 
de 


zur Bestimmung 
Forts. (Schiffbau 
Schluß 


Von Pinca, (Genie civ. 
Versuchsanstalten für Schiffbau und 
modellen. Darstellung der neuen 
einer 10 m breiten und 4m tiefen Rinne von 

Fahrwassertiefe und Fahrgeschwindigkeit. Von 
Thierry. (Schiffbau 12. Sept. 06 S. 935 38) Der Verfasser berichtet 


über Versuche, die zum Studium der F 
unternommen worden sind. hei 
Ueber die Kriegsmarinen auf der Ausstellung In Ma 


land. Von Castner. (Schiffbau 12. Sept. 06 S. 938/41) Ausstellungen 
der italienischen Kriegsmarine und von Armstrong. Schluß folgt. 

The Cunard express liner » Mauretania“. 

OG S. 345 49* mit 2 Taf.) Der von Swan, Hunter & Wigham Richard- 

26,8 m breit und hat 


Er ist ausgerüstet 


(Engng. 14. Sept. 


son gebaute Dampfer ist über alles 239 m lang. 
bei 11.3 m Tiefgang 43000 t Wasserverdrängung. 


mit 25 Kesseln von insgesamt rd. 15000 qm Heizfläche und N Tur- 
die dem Schiffe 24% bis 25'/ Knoten 


binen von zusammen 65000 PS, 
Geschwindigkeit erteilen sollen. Der Dampfer fat 2260 Fahrgäste in 
drei Klassen. 

Das Hamburger Staatsschiff 
husen, Sehluß. (Schiffbau 12. Sept. 06 8. 949 51*) 


»Desinfektors, Von Holt- 
Betrieb des Des- 


infektionsapparates, 
Seil- und Kettenbahnen. 
Ueber Drahtseilseheiben, Von Abt. 
05 S. 134 37%) Bericht über die Bewährung von gefütterten Seflrollen 
bei verschiedenen schweizerischen Drahtseilbahnen., 

Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 
Jubiliums-Landesaus- 
(Dingler 15. Sept. 06 
der ausge- 


(Schweiz. Rauz. 15. Sept. 


Die Wärmekraftmaschinen der 
stellung in Nürnberg 1906. Von Meuth. 
S. 577/83*) Abmessungen und Konstruktionseinzelheiten 
stellten Kolbendampfinaschinen. Forts. folgt. 

Die Verwendung von Großgasınaschinen in deutschen 
Hütten- und Zechenbetrieben. Von Reinhardt. Schluß. (Stahl 
u. Eisen 15. Sept. 06 S. 1105/16* mit 5 Taf.) Zweitaktinaschinen Bau- 
art Oechelmneuser und Gebr. Körting. 

Sauggas-Lokomobilen, Bauart Dunker. 
Sept. 06 S. 853,54) Die ortfesten Lokomobilen werden 
von 8 bis 60 PS, die fahrbaren für 8 bis 20 PS von den Deutschen 
Sauggas-Lokomobil- Werken in Hannover geliefert. 


(Elektrot. Z. 18. 
in Größen 


Werkstätten und Fabriken. 


Engineering features of a recently completed boiler 
shop. Von Knowlton, (Eng. Ree. 18, Aug. 06 S. 173/75*) Anlage 
der Robb-Mumford Boiler Co. in South Framingham, Mass. Die Haupt- 
werkstätte ist 108 m lang und 75 m breit; sie hat Wände aus Efsenhbeton 
und enthält eine Kesselschmiede, eine Maschinenhalle, eine Werkstätte 
für leichtere Werkstücke sowie eine Gießerei. Lageplan. 


Zementindustrie. 


Continuous measuring and mixing of crushed or pow- 
dered materials inaccurate proportions, Von Trump. (Trans. 
Ain, Soc, Mech, Eng. 05 S. 744.63*) Allgemeines über Verfahren zum 
Messen und Mischen von Rohstoffen, insbesondere zur Herstellung von 
Zement imd Beton. Grundsätze für die Konstruktion der Maschinen 
Arbeit. Darstellung der Maschine des Verfassers 


für ununterbrochene 
a. Zeitschriftenschau v. 15. Juli 05. 


in verschiedenen Ausführungen. S. 


Rundschau. 


Nicht selten ist es notwendig, in Eisenkonstruktion her- 
gestellte umfangreiche Bauwerke vor ihrem Versand nach 
der Baustelle auf dem Fabrikhof fertig zusammenzubauen. 
Ein zur Unterstützung solcher Arbeiten bestimmter Ausleger- 
kran von ungewöhnlichen Abmessungen ist von der Duis- 
burger Maschinenbau-Akt.-Ges. vormals Bechem & 
Keetman für die Firma Markham & Co. in Chesterfield 
(England) geliefert und zu Anfang dieses Jahres dem Betrieb 
übergeben worden, Der Kran, Fig. 1 bis 3, hat einen Portal- 
unterbau, der zwei normalspurige Eisenbahngleise überspannt, 
und auf dem sich ein Bockkran mit nach beiden Seiten aus- 
kragendem Laufkatzenausleger um einen im Mittelpunkt ein- 
gesetzten Zapfen dreht. Die sich über die ganze Länge des 
Auslegers erstreckende Fahrbahn der Laufkatze hängt am 
Ausleger. Aus Fig. 2 ist das Durchgangsprofil zu ersehen, 
das für Katze und Last zwischen den Jochen des Boekkranes 
zur Verfügung steht. Nur Lasten von besonders sperrigen 
Abmessungen kann man nicht auf dem kürzesten Wege zwi- 
schen den Jochen hindurch von einer Seite zur andern 
befördern; dann muß die Drehbewegung des Kranes zu 
Hülfe genommen werden. Die Drehbarkeit des Auslegers 
war auch notwendig, um den Gleisen der Midland-Eisenbahn 
ausweichen zu können, über die der lange Ausleger an einer 
Stelle seiner Fahrbahn hinausreicht. 

Die vier Eckstützen des kräftigen Portalunterbanes stützen 
sich auf 16 Räder, die auf vier Schienen laufen. Je vier der 
Laufräder sind in einem schmiedeisernen Wagengestell zusam- 
mengebaut, das mit Hülfe eines Universalgelenkes an den Por- 


talfuß angeschlossen ist; hierdurch wird gewährleistet, daß die 
Räder alle gleich belastet werden, selbst wenn die Bahn auf dem 
auigeschütteten Fahrdamm ungleich nachgeben sollte. Die 
Spurweite jedes Radsatzes ist 1000 mm, die Mitten der beiden 
Gleisstringe haben 11 m Abstand. Bei zweien der vier Rad- 
gestelle werden sämtliche Räder angetrieben. Der Fahrmotor 
mit den Vorgelegen ist in der Mitte einer an das Portal anec- 
bauten Laufbühne aufgestellt und mit den beiden Radgestellen 
durch eine Wellenleitung verbunden; s. Fig. 1, 2. 4 und 5 
Mit der Bühne des Unterbaues ist der Tauiine ve 
schraubt, auf dem der drehbare Oberteil des Kranes auf 
8 Laufrädern rollt, die paarweise in Ausgleichhebeln gelagert 
sind. Der Oberteil dreht sich um einen Königzupfen, der in 
den Portalunterban eingelassen ist. Die elektrischen Lei- 
tungen gehen durch den hohlen Zapfen, und der San 
wird am Kopf mit Hülfe von Schleifringen abgenommeiı 
Der Drehmotor mit Schneckenvorgelege und einem Stirn. 
räderpaar ist auf einer Konsole am Fuß. des Bockkranes 1 
gestellt, s. Fig. 2; das letzte Zahnrad des Triebwerkes eilt 
in einen am Portal befestigten Zahnkranz ein 1 
einem kräftigen C-Eisenring besteht, in dem die Zith 8 
als Stahlbolzen auswechselbar eingesetzt sind. Diese 
kostspielige Bauart bietet den Vorteil leichter and. billige 
Erneuerung einzelner verschlissener oder zerstörter Zähne. 
Mit Rücksicht auf die große Schwungmasse des Luslege 19 
eine einstellbare Rutschkupplung in das Drehwerk eh. ey 
die verhindern soll, daß bei raschem Anhalten der Drehb ee 
gung das Triebwerk zu heftigen Stößen ausgesetzt ist Ae 
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Fig. 1 bis 3. Fahr- und drehbarer Auslegerkran. 
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ie Ei truktion des Bockkranes sind mehrere kräftige 
1 deren Klauen unter den un des 
Laufringes greifen. Sollte der Kran im Betrieb überlastet 
werden, so verhindern diese Haken ein Kippen des non 
Oberteiles indem sie das Gewicht des schweren ‚Porta! un a 
baues zur Aufrechterhaltung der Stabilität heranziehen; aE r 
normalen Belastungsverbältnissen 1991 aber der drehbare Ober- 

i] für si kommen stabil. NER 
en 5 1 Auslegers befindet sich die 
Fahrbahn für die Laufkatze mit dem Hubwerk und dem Füh- 
rerstand. Ueber dieser Bahn ist innerhalb des Auslegers eine 


zweite Fahrbahn vorgesehen, auf der ein Gegengewichtwagen 
fährt. Motor und Triebwerk zur gleichzeitigen ae 
dieses Gegengewichtes und der Laufkatze sind auf dem A 
gengewichtwagen aufgestellt; die Laufkatze ist durch ein en i 
loses Seil mit dem Gegengewichtwagen verbunden und ila 
von ihm derart nachgezogen, daß sich beide gleichzeitig ve 
außen oder nach innen ‚bewegen und somit in der ee 
Auslegers genau übereinander stehen. Das Gewicht des 155 
gengewichtwagens ist so bemessen, daß die BD a 
Kranes fiir die ungiinstigsten Belastungsfille nn a 985 
Bei der Konstruktion der Laufkatze ist im übrigen große 
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stellen, wurde bei der 


Wert darauf gelegt worden, ihr 
Eigengewicht so niedrig als 
möglich zu halten, und es sind 
nur beste Baustoffe verwendet. 

Das Hubwerk ist für zwei 
Geschwindigkeiten eingerichtet, 
deren kleinere für Lasten von 
5 bis 15t, die größere für La- 
sten bis 5 t berechnet ist. Die 
Wechselräder werden vom Füh- 
rerstand aus eingeschaltet. Als 
Tragorgan dient ein Stahldraht- 
seil, das die Last in 4 Strängen 
trägt, von denen zwei auf die 
Trommel gewickelt werden. Um 
die Last selbsttätig in der Schwe- 
be zu halten, ist eine elektro- 
magnetisch gesteuerte Band- 
bremse in das Hubwerk einge- 
baut. 

Der Führerstand hängt an 
dem Laufkatzen wagen und ist 
mit Holz verschalt. In ihm sind 
die vier Steuerschalter für die 
Motoren des Hubwerkes, des 
Katzenfahr werkes, des Drehwer- 
kes und des Kranfahrwerkes 


führung zur Schalttafel im Füh- 
rerhause und die Zweigleitun- 
gen von den Steuerschaltern 
nach den Motoren sind blanke 
gezogene Kupferdrähte von pas- 
sendem Querschnitt, von denen 
der Strom durch Rollenkontakte 
abgenommen wird. 
Die Fahrbahn des Gegen- 
„ ist auf ihrer poen Länge mit gelochtem 
lech abgedeckt, so daß jeder Teil des Einbaues leicht nach- 
gesehen werden kann. 


Fig. 4 und 5. Kranfahrwerk. 
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tDie Hauptabmessungen des Kranes und seine Arbeitsge- 
schwindigkeiten sind: 
Tragfähigkeit . 15 t in IS am 99 Ausladung 
. z .. q. BY 3, (120 ößter Ausladun 
höchste Hakenhöhe . 25, m (83'6") 2 i 
Unterkante Katzen- 


fahrbahn über dem 

Boden. 27, » (90) 
Hubgeschwindigkeit 9 (30') i. d. Min. für Lasten bis 5 t 

» 3 5. Ye 5 » » * 

Katzenfahrgeschwin- Ar = 
ee e (65 >o 
Jrehgeschwindigkeit 1 Umdreht i i 
Kranfahrgeschwin: drehung in 5 min 

digkeit . . 20 m (65') i. d. Min. 
Hubmotor . b 16,5 PS 
Katzenfahr motor. „ ara mee a 
Krandrehmotor . .. 2). | | 1212.5 
Kranfahrmotor . . Be 3385... E a ee Ge oh. ce ta 36 » 


aufgestellt. Die Haupt-Stromzu- - 


Um die Stabilität des Kranes festzuste 2 
Inbetriebsetzung eine Last von 5t in die größte Ausladung 
gefahren und hierauf fallen gelassen. Trotz der plötzlichen 
Entlastung erwies sich der Kran als vollkommen stabil. 


Die ausgedehnte Verbreitung, die der Schienenschuh von 


i H bei Straßenbahnen, Kleinbahnen und 
N hat auch die Verwaltung der 


its erlangt hat, : 
F Vohwinkel veranlaßt, im Herbst 


Schwebebahn Barmen-Elberfeld- 
1905 bei einem Stoß eine Probe damit vorzunehmen, und zwar 


wurden unter Beibehaltung des vorhandenen Wechselsteg- 
VerblattstoBes 2 Schienenschuhe verwendet, wie dies in Fig. 1 
bis 3 dargestellt ist. Die Schienenschuhe sind rd. 8 kg sohwer 
und 120 mm lang; sie bestehen aus 4 Teilen, und zwar aus 
2 Klemmstücken, einem Sohlenstück und einem Keil. Die 
beiden Klemmstücke wurden im kalten Zustande mit einer 
eigenen Preßvorrichtung am Schienenfuße befestigt. Zwischen 
die Berührungsflächen der Klemmstücke und des Schienen- 
fußes wurde Metallpasta gebracht, welche den Zweck hatte, 
die Unebenheiten der Berührungsflächen auszufüllen und da- 
durch eine gute und verläßliche elektrische Verbindung her- 


zustellen. 


Fig. 1 bio 3. 


t 


; — 
UE 


= } | 


í p B 

Eg 

i z3 | 
= 


Die Beobachtun- 
gen, die von seiten 
der Betriebsleitung 
der Schwebebahn im 
Winter 1905/06 ge- 
macht worden sind, 
waren günstig, so 
daß man sich im 
Frühjahr 1906 zu einer weiteren Erprobung der Schienen- 
schuhe entschloß. Mitte Mai wurde demnach eine andre 
Strecke mit dem Schienenschuh ausgerüstet, und zwar in 


2 verschiedenen Arten: 

1) in einer größeren Anzahl gleich denen im Vorjahr, 
Fig. 1 bis 3, 

2) bei einem eigens hierzu geschaffenen Stumpfstoß mit 
einem Schienenschuh, Fig. 4. Dieser wiegt rd. 12 kg und ist 
160 mm lang. Die äußere Form ist die gleiche wie bei den 
Schuhen für Wechselsteg- 
Verblattstoß. Ebenso wur- 
de der Schuh in ganz glei- 
oher Art befestigt. 

Da die Schienen vom 
Walzwerk nie gleich stark 
geliefert werden, so bildete 
sich nach der Montage der 
Schienenschuhe an der 
Lauffläche der Stoßstelle 
eine Stufe in den Schie- 
nen. en wurden 
mit einem Feilhobel beseitigt, so daß von einer Schi 
andern ein glatter Uebergang geschaffen wurde. Die Städe 
befahren sich seit dieser Zeit vollkommen ruhig. Die Leitun 
der Schwebebahn beabsichtigt, ihre sämtlichen Gleise mit 
Schienenschuhen von Scheinig & Hofmann auszurüsten, wenn 
die jetzige größere Probe die gleichen befriedigenden Er- 
gebnisse hat wie der frühere erste Versuch, 
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Meist liest man, der Name Ingenieur sei ür di 
Verfertiger von Kriegsmaschinen en Die ae 
lage des berühmten » Vocabulario degli Accademici della 
Crusca«') gibt jedoch weit frühere Quellen an, die ich hier 


) Diese 1587 gegründete Akademi 
| e sondert »d 
italienischen Sprache von der Klele (crusca)«, as reine Mehl der 
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»Annales Placentini Guelfi< lateinisch als »encignerius« be- 
zeichnet. Orthographisch müßte es ingignerius heißen, denn 
auf die auch im Deutschen gleichbedeutende Silbe »in« folgt 
der Stamm »gierno«, d. i. zeugen, erzeugen, gebären, hervor- 
bringen. Das klassische Latein Kennt als Kriegsbaumeister 
nur den »architeetus militaris«, denn die Maschine ') gehörte, 
das sehen wir ja z. B. auch bei Vitruv, zur Architeetura, d.h. 
Baukunst, 

Die Annales Placentini Guelfi nennen für das Jahr 1238 
einen gewissen Calamsndrious als den besten inzegnerium 
der Brescianer. 

10 Jahre später kommt in Frankreich Jocelin de Cornaut 
als »maistre engingnierre« vor. Er machte mit dem Histo- 
riker Joinville, der in seiner »Histoire de St. Louis (198, 304)« 
von ihm berichtet, den sechsten Kreuzzug mit. 

Im navarresischen Krieg (1276 bis 1277) erwähnt Anclier 
(Guerre de Navarre, 3570) einen »maestre Bertran« als en- 
geynnyre. 

In Deutschland war damals noch das Wort antwere— 

meister gebräuchlich; denn das Kriegsgerät hieß das ant- 
were. Hiermit darf man nicht das Wort Handwerk verwech- 
seln, obwohl unorthographische Chronisten, z. B. der Verfasser 
der Magdeburger Schöppen-Chronik, dies tun: “he makede 
ein herevart (Heerfabrt) up lantgraven H..... unde belach 
(belagerte) de mit hantwerken.« 
Bisher ist mir in Deutschland noch kein »Ingenieur« vor 
der Mitte des 15. Jahrhunderts vorgekommen. Um diese Zeit 
findet man zwar das Wort im Titel einer der vollständigsten 
kriegstechnischen Bilderhandschriften, dem »ingenier-kunst- 
und wunderbuch« (cod. fol. Nr. 328 der Großherzogl. Biblio- 
thek, Weimar), doch ist cs, wie mir der Vorstand Geh. Hofrat 
v. Bojanowsky mitteilt, nicht zu ermitteln, von wann der be- 
treffende Titelaufdruck stammt. In einem Schreiben von 
1621, mit dem der frühcre Besitzer die Handschrift dem da- 
maligen Herzog anbot, wird der Titel »Inrenier Buchs er- 
wähnt. F. M. Feldhaus. 


Vor kurzem ist der Bericht des Ausschusses veröffentlicht 
worden, der im März d. J. zur Prüfung der gesetzlichen 
Vorschriften über den Verkehr mit Motordroschken und 
Motoromnibussen in London eingesetzt worden war. Während 
des vergangenen Jahres sind in London insgesamt 521 Motor— 
omnibusse in Betrieb gewesen, wovon 400 Mitgliedern der 
Motor Van, Wagon and Omnibus User's Association gehören 
und wöchentlich 1500000 Fahrgäste, d. h. in einem Jahr das 
16fache der Bevölkerung Londons, befördern. Aus diesen Zah- 
len geht hervor, daß der Motoromnibus weiten Schichten der 
Bevölkerung zum Bedürfnis geworden ist. Die Vorschriften 
über die Zulassung von Motorfahrzeugen einer neuen Bauart 
haben sich als ausreichend und wirksam erwiesen, dagegen 
erscheint gründlichere Prüfung später eingestellter Fahrzeuge 
gleicher Bauart wünschenswert. Auch die bisherige ständige 
Ueberwachung der Wagen im Betriebe hält der Ausschuß 
nicht für gründlich genug; es wird empfohlen, häufiger 
schwere Proben, insbesondere mit Bezug auf das l.enk- 
getriebe und auf die Wirksamkeit der Bremsen, anzustellen. 
Die gesetzliche Geschwindigkeitsgrenze von 19,2 km/st wird 
für ausreichend erklärt, es wird aber darauf hingewiesen, 
daß diese Geschwindigkeit häufig überschritten werde, also 
die polizeiliche lleberwachung verschärft werden müsse. 
Weiter wird der Vorschlag gemacht, die Anbringung eines 
Ausschalters im Handbereich des Wagenführers vorzuschrei- 
ben, der es ermöglicht, den Zündstrom zu unterbrechen, um 
den Motor im Notfall schnell abzustellen; die Ausstellung der 
Erlaubnisscheine für die Führer von Motorwagen soll der 
Polizei übertragen werden. 

Das seitliche Schleudern der Motorfahrzeuge, eine der 
größten Gefahren, die der Betrieb von Wagen mit Gummi- 
reifen mit sich bringt, ist nach Meinung des Ausschusses 
hauptsächlich auf zwei Ursachen zurückzuführen: die Schliipt- 
rigkeit der Straßenoberfläche und die eigenartige Wirkungs- 
weise des Ausgleichgetriebes bei ungleich belasteten Treib- 
rädern. Die Neigung zum seitlichen Schleudern wird durch 
die unnötig starke Wölbung mancher Straßen erhöht. Ab- 
hülfe kann nur durch Anlage guter, sauber gehaltener Stra- 
ßen und durch Wahl eines andern Uebertragungsmittels an 
Stelle des Ausgleichgetriebes geschaffen werden. Der Aus- 
schuß macht jedoch keine bestimmteren Vorschläge in dieser 
Riehtung, er bemerkt nur noch, daß auch auf die Tüchtig- 
keit der Fahrer gesehen werden müsse. Wegen der Erschüt- 
terungen der Gebäude, an denen Motoromnibusse vorbeifah- 


1) Machina bet Cicero, machinatio bei Caesar, machinamentum bel 
Livius. Vitruv nennt das ganze Maschinenwesen machinatio. 


ren, sind vielfach Klagen laut geworden. Diese Störungen 
sind jedoch vornehmlich den schweren Straßenlokomotiven 
und Lastwagen zuzuschreiben; anderseits werden sie auch 
durch die unsichere Bauart der Häuser mit ihren unterhalb 
der Straße erweiterten Kellerräumen begünstigt. Die Haupt- 
ursache des Geräusches und der Erschütterungen beim Fah- 
ren von Motorwagen bilden die Unebenheiten der Straßen- 
oberfliiche, nicht die Konstruktion der Fahrzeuge; doch könn- 
ten diese Mißstände gemildert werden, wenn Omnibusse von 
geringerem Fassungsraum und Gewicht verwendet würden. 
Im übrigen wird darauf hingewiesen, daß die Polizei berech- 
tigt ist, irgend einen Motoromnibus, der ungebührlichen Lärm 
verursacht, von der Straße zu entfernen, ebenso wie solche, 
die durch Rauch oder andre Fehler den Verkehr belästigen. 
In der Zeit vom 1. Januar bis zum 8. Juni sind im ganzen 
114 Fahrzeuge wegen zu großen Lärmens, 29 wegen Rauch- 
entwicklung und 23 wegen zu schwacher Federn oder ge— 
brochener Rahmen angehalten worden, doch ist das nach An- 
sicht des Ausschusses noch nicht genug; die Polizei sollte ihre 
Aufsicht noch viel schärfer ausüben und noch häufiger Fahr- 
zeuge aus dem Verkehr entfernen. Um die Rauchbelästigung, 
sei es durch überreichliche Schmierung oder durch unrevel- 
müß igen Motorgang, zu vermeiden, wird vorgeschlagen, die 
Anwendung selbsttätiger Zündungen und Schmiervorrichtun- 
gen mit in die Vorschriften für den Bau von Motorfahrzeugen 
aufzunehmen. Alles in allem hält der Ausschuß die beste- 
henden Vorschriften für ausreichend, um den Anforderungen 
der Oeffentlichkeit zu genügen, ohne anderseits die Motor- 
wagenindustrie zu behindern. (Engineer vom 14. Septem- 
ber 1906) 

Mittlerweile ist die neue Polizeiverordnung über den Ver- 
kehr mit Motoromnibussen in London, die auf Grund dieses 
Berichtes erlassen worden ist, wie wir in der Allgemeinen 
Automobil-Zeitung lesen, bereits veröffentlicht worden. Ihr 
wesentlichster Punkt besteht darin, daß der Polizei auch nach 
Erteilung der Fahrerlaubnis das Recht gewahrt wird, Aus- 
besserungen der Wagen zu verlangen und nötigenfalls die 
Erlaubnis zurückzuziehen. Bezüglich der Ausrüstung der 
Wagen mit Bremsen werden, wohl unter dem Einfluß des be— 
kannten Unfalles bei Handcross, ausführliche Vorschriften er- 
lassen, die aber den Rahmen desjenigen, was billig ist, nicht 
überschreiten. Das Geräusch der Getriebe soll durch bessere 
Federung, die Feuergefahr durch sorgfältige Isolierung der 
Ziindleitungen und durch sichere Konstruktion der Brennstoff— 
behälter vermindert werden. Eudlich sind auch hinsichtlich 
der Verteilung der Sitze im Innern der Wagen Vorschriften 
getroffen worden. 


Auf dem Internationalen Straßenbahn- .d Kleinbahn- 
kongreß, der vom 17. bis 21. September des J.: hres in Mailand 
abgehalten wurde, ist unter anderm auch die Frage der 
z weckmäſsigen Bremsung von elektrisch betriebenen Straſsen- 
bahnwagen zur Erörterung gekommen. Es handelt sich da- 
bei um den Vergleich der Handbremse, der elektrischen Bremse 
und der Luftdruckbremse. Direktor Ph. Scholtes der Nürn- 
berg-Fürther Straßenbahn kommt als einer der Berichterstatter 
zu dem Ergebnis, daß, wenn die Handbremse wegen zu 
großen Wagengewichtes, erheblichen Gefälles, Mitführung von 
Anhängewagen nicht mehr ausrciche, in erster Linie zur elek- 
trischen Bremsung überzugehen sei. Die Luftbremse werde 
die elektrische Bremse zu ersetzen haben, wenn etwa zu 
schwache Motoren oder zu geringe Abstufungen in den Wi- 
derständen und Fahrschaltern der Verwendung der letzteren 
entgegenständen;z sie werde schließlich bei hohen Gewichten, 
großen Geschwindigkeiten und Verwendung von mehr als 
2 Anhängewagen überhaupt nicht zu umgehen sein. Ober- 
ingenieur L. Petit von der Soeicte nationale des Chemins de 
fer vicinaux in Brüssel, der andre Berichterstatter, erachtet 
die elektrische Bremse hinsichtlich der Anschaffungskosten 
wie auch der Unterhaltungskosten für überlegen, tritt aber in 
bezug auf die Betriebseigenschaften für die Luftdruckbremse 
ein. Sie habe den Vorzug, daß sie vom Arbeitsdraht unab- 
hängig sei, was in außergewöhnlichen Fällen von höchster 
Bedeutung sei. Die elektrische Bremse wirke nicht augen- 
blicklich, so daß der Führer kein volles Vertrauen dazu habe. 
Mit der Luftdruckbremse lasse sich sanftes und stoßfreies 
Bremsen leicht erzielen, während dies bei der elektrischen 
Bremse bedeutend größere Geschicklichkeit erfordere. End- 
lich habe die Luftdruckbremse vor der elektrischen den großen 
Vorteil, daß sie beim Reißen der Kupplung der Anhängewa- 
gen selbsttätig bremse: ein Vorteil, der besonders auf hiigeli- 
gen Strecken sehr bedeutend sci. Auf Grund dieser Erwä- 
gungen kommt der Berichterstatter zu denselben Schlußfol- 
gerungen wie Scholtes. 


Rael 50. Nr. 39. 
29. September 1906. 


Der Stapellauf des zweiten für die Cunard-Linie gebauten 
Riesendampfers «Mauretania«, s. Pig. 1 und 2, fand am Don- 
nerstag den 20. September auf der Werft von Swan, Hunter & 
Wigham Richardson in Wallsend am Tyne statt. Die Abmessun- 
gen und Einrichtungen der beiden Schiffe sind im großen und 
Lanzen dieselben, mit der Ausnahme, daß -Mauretaniace etwas 
größere Raumtiefe hat als »Lusitania ), wodurch der Brutto- 
tonnengehalt auf 33200 t steigt. Wie die Zeitschrift Engineer- 
ing mitteilt, besagen die bisher noch nicht bekannt gegebe- 
nen Bedingungen des Bauvertrages, daß beide Schiffe während 
der Probefahrten eine Geschwindigkeit von mindestens 25' , 
Seemeilen erreichen müssen. Innerhalb des ersten Betriebs- 
Jahres muß ferner auf einer beliebigen Reise von Liverpool 
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hitzer und Tendern von 12 cbm Wasserinhalt, 20 ebensolche 
Lokomotiven mit Rauchkammeriiberhitzer, 35 Stück W -gekup— 


pelte Tenderlokomotiven mit Rauchröhrenüberhitzer und 
9 Stiick %,-gekuppelte Güterzug- Tenderlokomotiven mit 


Rauchkammerüberhitzer. Sämtliche Heißdampflokomotiven 
erhalten Schmierpressen, 98 die Langer-Marcottysche Rauch- 
verminderungseinrichtung. 


Die Lancashire and Yorkshire-Eisenbahn hat ihre 
elektrisch betriebene Strecke zwischen Liverpool und South- 
port, über die wir in Z. 1904 S. 396 berichtet haben, bis nach 
Crossens erweitert, so daß jetzt 120 km Gleislänge elektrisch 
betrieben werden. Es verkehren 28 durchgehende Züge und 


Fig. A une 2. 
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nach New York und zurück eine mittlere Geschwindigkeit 
von 24“ Seemeilen erreicht werden. Letztere Bedingung ist 
besonders deshalb nicht leicht zu erfüllen, weil es sich um 
zwei aufeinander folgende Ozeanfahrten handelt, die natiir- 
lich sehr vom Wetter abhängig sind. Das Stapellaufgewicht 
der »Mauretania« beträgt 16500 t, die Breite der Gleitbalken 
je 1s in. Da es sich bei den nachträglich an Bord zu schaf- 
fenden Maschinen und Kesseln natürlich um ausnahmsweise 
große Gewichte handelt, hatte die Werft einen besondern 
Schwimmkran von 140 t Tragfähigkeit bei der Duisburger 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman bestellt, der 
bereits seit einiger Zeit im Betrieb ist. 

Das von John Brown & Co. in Clydebank gebaute 
Schwesterschiff »Lusitania« wird voraussichtlich im Frühling 
des nächsten Jahres seine erste Reise antreten. Mauretania - 
wird vermutlich ein halbes Jahr später in den regelmäßiren 
Dienst eingestellt werden. 


Unter 410 Lokomotiven, welche kürzlich für die preu- 
fsisch-hessischen Staatsbahnen in Bestellung gegeben wor- 
den sind, befinden sich 190 (über 46 vH), die die Einrichtung 
zur Ueberhi des Dampfes nach den Patenten von W. 
Schmidt in Kassel erhalten. Was die Art dieser Heißdamp!- 
lokomotiven anbetrifft, so handelt es sich um 60 Stück / -ge- 
kuppelte Schnellzuglokomotiven mit Rauchröhrenüberhitzer, 
Triebrädern von 2100 mm Dmr. und Tendern von 21,5 cbm 
Wasserinhalt, 11 Stück ?/,-gekuppelte Personenzuglokomotiven 
mit Rauchröhrenüberhitzer, Kraußschem Drehgestell und Ten- 
dern von 16 cbm Wasserinhalt, 12 Stück %,-gekuppelte Per- 
sonenzug-Tenderlokomotiven mit Rauchröhrenüberhitzer, 24 
ebensolche Lokomotiven mit Rauchkammeriiberhitzer, 10 Stück 
‘’-gekuppelte Güterzuglokomotiven mit Rauchröhrenüber- 


) 8. Z. 1906 S. 966. 


Die Züge enthalten je nach 


67 bis 70 Lokalzüge am Tage. 
der Verkehrsdichte 1 bis 2 Motorwagen und 2 bis 3 Anhängre- 
wagen und wiegen dementsprechend zwischen 118 und 170 t. 


Ein Lokalzug von 40 km/st Geschwindigkeit verbraucht 
50 Wattstunden, ein Schnellzug von 72 km st Geschwindigkeit 
33 Wattstunden für 1 tkm, der durchschnittliche Verbrauch auf 
der ganzen Strecke beträgt 52 Wattstunden für 1 tkm. Im 
Kraftwerk werden 1,6 kg Kohle für 1 KW-st verbraucht. 
(Elektrotechnik und Maschinenbau« vom 9. September 1906) 


Das in der Ausführung begriffene Wasserkraftwerk der 
Great Northern Power Co. in Duluth, Minn., wird in bezug 
auf die endgültige Größe nur von den großen Kraftanlagen 
am Niagara übertroffen. Es soll bis auf 200000 PS ausgebaut 
werden, wovon allerdings zunächst nur 40000 PS in einer 
Station ausgeführt werden, deren Baulichkeiten aber eine Ma- 
schinenanlage für 80000 PS aufnehmen können. Das Werk 
liegt 5 km von der Stadtgrenze von Duluth entfernt am St. 
Louis-Fluß. Es wird die Energie auf 23 km Entfernung an 
die Städte Duluth und Superior abgeben, wo Unterstationen 
eingerichtet werden sollen. Für die Energieversorgung kommt 
eine Reihe bedeutender Werke in Frage: die Eisenerzgruben 
von Mesabi und Vermillion liegen sv bis 120 km nördlich, 
während südlich die Eisenerzgruben von Gogebie und die Kup- 
fergruben des Calumet-Bezirkes erreichbar sind. In erster 
Linie werden natürlich die Städte Duluth und Superior, die 
den Strom für Kraft und Beleuchtung ausnutzen, und in glei- 
cher Weise die großen Dock- und Speicheranlagen der zuge- 
hörigen Häfen gespeist werden. 

Von den Schleusen ist das Maschinenhaus 4,5 km entfernt, 
wovon 3,2 km auf Oberwassergraben und Vorbecken entfallen; 
aus letzterem strömt das Wasser auf dem größeren Teil der 
verbleibenden Entfernung durch hölzerne Leitungen und wird 
schließlich jeder der Turbinen durch ein eisernes Rohr von 
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rd. 2,1 -m Dmr. zugeführt. Für den ersten Ausbau sind 
3 Turbineneinheiten von je 13000 PS vorgesehen, die mit 
375 Uml. min arbeiten und ein Gefälle von 118,6 m ausnutzen. 
Es sind dies Francis-Turbinen mit stehender Welle, die von 
der Allis-Chalmers Company geliefert werden. Der Entwurf 
der ganzen Anlage stammt von T. A. Cokefair in Duluth. 
(The Iron Trade Review vom 30. August 1906) 


Bei der Ortschaft Esneh in Ober-Aegypten wird ein dritter 
Staudamm durch den Nil gezogen. Sämtliche Arbeiten hier- 
für, darunter eine Schiffschleuse und eine Drehbrücke, wer- 
den von der John Aird Companv ausgeführt. Das Wehr soll 
120 Schleusen erhalten, die aber anders als bei der Assuan- 
Talsperre ') ausgebildet werden. 


Anfang Juni d. J. ist zu Dresden der Skandinavische 
Ingenieur-Verband (S. I. F. — Skand. Ing. Forbund, Skand. 
Ing. Förbundet) gegründet worden. Ursprünglich sollte dieser 
Verband nur die im Auslande befindlichen Studierenden und 
Ingenieure Skandinaviens umfassen, doch hat er sich schon 
jetzt auch auf Skandinavien (Norwegen-Schweden) und die 
benachbarten verwandten Länder Dänemark und Finland aus- 
gedehnt. Wenn es auf den ersten Blick eigentümlich er- 
scheint, daß ein solcher Verband außerhalb der skandinavi- 
schen Länder entstanden ist, so ist die Erklärung dafür doch 
dadurch gegeben, daß eine große Anzahl skandinavischer 
Ingenieure ihre Studien an den Hochschulen Deutschlands 
betreibt (es waren im verflossenen Halbjahr 197 Studierende 
an den Technischen Hochschulen Deutschlands immatrikuliert). 


1) s. Z. 1906 S. 90. 


Da zudem der Verein die Angehörigen mehrerer Nationen 
umschließt, empfahl es sich, um eine Partei- oder National- 
politik zu vermeiden, ihn auf sozusagen neutralen Boden zu 
stellen. 

Der Verband verfolgt sowohl akademische und ideelle 
wie praktische und geschäftliche Zwecke. Er will seinen Mit- 
gliedern bei ihren Studien und zur Gewinnung von Stellun— 
gen behülflich sein, sie bei Studienreisen und dergl. unter- 
stützen und ihnen auch in andrer Beziehung Auskünfte er- 
teilen; ferner wird beabsichtigt, Kongresse in Skandinavien 
abzuhalten, wie auch nach Möglichkeit eine skandinavische 
Ingenieurzeitung herauszugeben. Endlich sollen auch Aus- 
künfte und Empfehlungen für Geschäftzwecke gegeben wer- 
den, und damit erhält der Verein auch Wert für deutsche 
Unternehmungen, die mit dem Norden arbeiten und von dort 
Aufträge erhalten. 

Der Verband wird von einem Zentralausschuf geleitet, 
unter welchem Lokalausschüsse an den Technischen Hoch- 
schulen, Bergakademien und in den Hauptstädten Skandina- 
viens tätig sind. Nähere Auskunft erteilt der Dresdener Aus- 
schu8 des S. I. F. an der Technischen Hochschule daselbst. 


Druckfehlerberichtigung. 


In dem Aufsatze Ueber Dampfturbinen“, Z. 1906 S. 1217 
r. Sp. Z. 4 v. o., muß es heißen: Die bisherigen Parsons - Turbinen ein- 
schließlich der Schiffsturbinen entsprechen 2½½ Millionen PS; davon ent- 
fallen auf Brown Boveri & Co. und ihre Lizenznehmer / Millionen Ps. 

In der Vergleichstabelle S. 1217 1. Sp. beziehen sich dle Leistun- 
gen der Brown-Boveri-Parsons-Turbinen auf Nutzpferdestärken, an der 
Turbinenwelle gemessen. 


Patent bericht. 


Kl. 13. Nr. 168158. UDeberhitser. Th. Lange sen. und Th. 
Lange jun., Berlin. Der Ueberhitzer liegt in der Rauchkammer 
eines Heizröhrenkessels zwi- 
schen zwei mit Absperrorganen 
versehenen Schornsteinen a,b. 
Beim Oeffnen des Dampfab- 
sperrventiles tritt Dampf vor 
einen unter Federwirkung 
stehenden Kolben 7, wodurch 
die Klappe c im vordern 
Schornstein a geschlossen, die 
Klappe d in b geöffnet und da- 
mit der Ueberhitzer A einge- 
schaltet wird. Beim Schließen 
des Absperrventiles werden die 
Klappen c,d umgeschaltet und 
dadurch der Ueberhitzer ausgeschaltet. 


Kl. 14. Wr. 170176. Dampf- oder Gasturbine. 
A. Bauermeister, St. Denis-Paris. Der Dampf 
wird in bekannter Weise durch innere und äußere 
Kammern und Umkehrkanäle , & wiederholt auf zwei 
benachbarte Kränze sichelförmiger Schaufeln s, t des 
Laufrades geleitet. Die Kammern und Kanäle j,k 
werden gebildet durch einen zwischen e 
und ¢ befindlichen Ring 7, der sich außen 
an das Gehäuse anschließt und innen 
den die Kanäle i abgrenzenden Ring p 
trägt. 

Kl. 14. Nr. 170590. Turbinen- 
echaufelbefestigung. C. von Knorring 
und J. Nadrowski, Dresden. Die 
Radscheibe r erhält am l'mfange Kreuz- 
schnitte „, In die man die winkelförınig gepreßten Füße 
der Schaufeln s einschiebt. Gegen Herausschleudern wer- 
den die Schaufeln durch Niete n, einen Kranzring k oder dergl. gesichert. 


Kl. 20. Nr. 172956. Strom- 
abnehmer. Gebr. Pannes, 
Krefeld. Zu beiden Seiten 
der Kontaktrolle h sind Walzen 
k angebracht, die entgegenge- 
setztes Gewinde haben und mit 
ihrer Achse in einem solchen 
Winkel zum Fahrdraht stehen, 
daß die Gewindegänge parallel 
zum Fahrdraht liegen. Dieser 
wird somit, ohne sich zu klem- 
men, auf die Kontaktrolle zu- 
rückgeführt. 


( 


Kl. 20. Nr. 172656. Fahr- 

drahthalter. v. Orth & Co., Lae 
Charlottenburg. Um die IN 
Gefahr des Brechens zu mildern, RER „ = i 
wird der Fahrdraht außer von rer 3 5 
dem bekannten Halter H noch 4 A H G h % 
von einer Reihe Drahtösen 

Li, IIz, H} gehalten, die mit H biegsam verbunden sind. 


Kl. 46. Nr. 170546. Sprungwerk für Magnetsünder. Magnet- 
zünder-Ges. Unterberg & Co., Karlsruhe iB.-Mühlhurg. 
Die Ankerwelle b wird von dem losen 
Rade c durch die Feder / witgenom- 
men, bis bel langsamem Gange die auf b 
befestigte Scheibe a mit einer im Schlitz 
a, liegenden Kugel f an einen Anschlag y 
des Gestelles trifft und 5 sperrt. Nun 
wird die Feder d stärker gespannt, bis 
eine Vertiefung 4 in c mit f bündig liegt, 
die Sperrung sich löst und ab von d mit 
der zur Zündung hinreichenden Geschwin- 
digkeit vorgeschnellt wird. Sobald diese Geschwindigkelt von ¢ erreicht 
ist, wird f durch die Flichkraft in die punktierte Lage gebracht, und 
das Sprungwerk tritt außer Tätigkeit; u bildet somit gleichzeitig das 
Sperrglied und das Fliehgewicht. 

Kl. 35. Nr. 170597. Hängebahnwagen. S. Carlsson, 
Stockholm. Der im Gehänge bc des Wagens a ge- 
lagerte Hebel gy, zum Anheben der Last d greift mit 
seinem kurzen Arm y; an einer Kette f an, deren 
andres Ende e am Gehänge e befestigt ist, und wird 
nach dem Umlegen durch die Klinke 7 gesperrt. 


Kl. 47. Nr. 170286. Verlegen von Bohren unter 
Druck. Berlin-Anhaltische Maschinenbau- A. 
G., Berlin Um das unter Wasser- oder Gasdruck 
stehende Rohr r weiter zu bauen, sperrt ınan es durch 
den kolbenartigen Verschluß a ab, fügt dann das Rohr- 


stüek v, an, dichtet es ab und verschließt es am freien Ende durch 


einen zweiten kolbenartigen Verschluß b. Dieser enthält eine Stopfhitchse, 
worin man die Stange è eines Schlüssels nach innen schiebt, bis sein 
hohles Ende f, durch die Scheibe u geführt, auf den Schaft g der Spann- 
schrauhe p trifft, wobei der Stift qy an 9 in den Schlitz fi an t Bins 
dringt. Der Verschluß a wird nun durch Linksdrehen von 8 gelockert, 
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so nahe als möglich an 6 herangezogen, wobei sich ri mit Druckflüs- 


sigkeit füllt, und durch Rechtgdrehen von 8 wieder gedichtet. Jetzt 
kann man 6 mit sul entfernen, ein neues Rohrstück anfügen usw, 
Kl. 46. Nr. 170607. Zweitaktmaschine. 


H. Söhnlein, Wiesbaden. Ein Sammelraum 
r zur Aufnahme des Brenngases und zur Ge- 
mischbildung ist mit seinem dem Einlaßventil 
v entgegengesetzten Ende u am Zylinder be- 
festigt. Wenn der Kolben k sich zur Verdich- 
tung der Ladung in c aufwärts bewegt, wird 
infolge des Unterdruckes im Luftpumpenraum 
p durch das belastete Ventil v eine bestimmte 
Brenngasmenge nach r gesaugt, und nach Frei- 
gabe der Oeffnung } strömt frische Luft nach p. 
Diese wird beim Arbeitshube von k durch 9, u 
nach r getrieben und bildet dort ein brennbares 
Gemisch. Nach Freflegung des Auspuffes a 
strömt zuerst reine Luft aus q und x durch e 
nach c, dann folgt ein entsprechender Teil des 
Gemisches aus 7, der beim Ritckhube von k verdichtet wird usw. Für 
vergasten Brennstoff, der schwerer als 
Luft ist, wird r um seinen Anschluß- 
flansch um 180° nach unten gedreht. 


Kl. 46. Nr. 170660. Vergaser. 
L. Koennecke, Neustadt bei 
Pinne. Das beim Saughube vom 
Einlaßventil d geöffnete Brennstoff- 
ventil b mischt der von der Klappe 
A an der Krümmerwand a entlang 
geleiteten Luft den flüssigen Brenn- 
stoft bei, und im ringförmigen Ver- 
gaserraum r wirken die unten am 
Verpuffraum v liegenden Rippen 9, 91 
oben, wo sie vom Kühlraum f um- 
geben sind, als Kühlrippen, so daß 
das nach d strömende Gemisch ge- 
kühlt und dadurch verdichtet wird. 


Kl. 47. Nr. 170785. Ventil. Hohen- 
zollern-A.-G. für Lokomotivbaun, 
Düsseldorf-Grafenberg. Der aufge- 
schnittene, sehr dünne federnde Ring r, der 
die Durchbrechungen o des zylindrischen Sitz- 
körpers 8 abzuschließen hat, ist an keiner Stelle 
durchbrochen oder eingeschnitten, so daß er 
ringsum gleichmäßig federt. Er liegt frei auf 
Sitzlelsten 31 und wird durch eine in seinen 
Spalt eingreifende Leiste 2 verhindert, sich zu 
drehen; den Hub begrenzen die Stege ¢. 


Kl. 47. Nr. 170417. Kurbel- 
welle. H. A. Ivatt, Doncaster. 
Die vorzugsweise für Lokomotiven 
bestimmte, mit (rechtwinklig) ver- 
setzten Kurbeln b, ausgestattete 
Welle a besteht aus zwei Teilen, 
die mittels der durch die Ansätze 
c,c gehenden Bolzen d verbunden 
sind, so daß die Teile leicht ausgewechselt werden können. 
sätze c,c dienen für b,b zum Massenausgleich. 


Die An- 


Kl. 47. Nr. 170757. Riemengetriebe. 
Ch. de Los Rice, Hartford (V. St. A.). 
Das von der treibenden Stufenscheibe s ab- 
laufende Riementrum q wird vor dem Auf- 
laufen auf die Stufenscheibe f der Arbeit- 
spindel a über eine Führungsrolle f geleitet, 
deren Tragarm x mittels Zapfens z nach 
der Höhenlage der benutzten Stufe von t 
einstellbar und auf z frei drehbar ist, so 
daß er sich in die Riemenlaufebene ein- 
stellen kann. Das rückkehrende (treibende) 
Riementrum r wird über eine Führungsrolle 
y geleitet, deren Tragarm y gleichfalls auf 
einem Zapfen frei drehbar und mit ihm mit- 
tels Hülse A wagerecht einstellbar ist, so daß der Riemen nicht nur 
richtig geleltet, sondern auch passend gespannt werden kann. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Fortschritte und Erfahrungen im Bau von 
Großgasmaschinen. 


Geehrte Redaktion! 


In Z. 1906 S. 1364 behandelt Hr. H. Bo nte, Nürnberg, die 
Anforderungen, die an zwei parallel arbeitende Maschinensitze 
((:asmotor-Wechselstromgenerator) zu stellen sind. 

Nachdem Hr. Bonte erklirt hat, daß bei Viertaktgasmoto- 
ren Ungleichheiten in den Leistungen der einzelnen Zvlinder- 
seiten von 15 vH der Mittelleistung nicht zu vermeiden sind, 
gibt er an, daß der Elektrotechniker das Mittel in der Hand 
hat, durch die Bemessung der synchronisierenden Kraft, d.h. 
des Kurzschlußstromes des Wechselstromgenerators, das An- 
wachsen der von der Antriebmaschine herrührenden Schwin- 
gungen zu vermeiden. 


Diese Annahme trifft aus folgenden Gründen nicht zu: 


_ 1) Der Elektrotechniker kann nicht den Kurzschlußstrom 
seines Wechselstromgenerators nach Belieben bemessen. Einen 
zu kleinen Kurzschlußstrom darf er mit Rücksicht auf den zu 
garantierenden Spannungsabfall nicht zulassen, und ein zu 
großer Kurzschlußstrom würde ihn zu unrationellen Maschinen 
führen. Außerdem hat er den Wirkungsgrad und die Erre- 
gerenergie zn garantieren. 

2) Wenn auch der Elektrotechniker den Kurzschlußstrom 
so bemessen hat, daß etwa für-Vollast des Wechselstromgene- 
‘ators keine Resonanz entsteht, so kann der Parallelbetrieb bei 
Leerlauf oder umgekehrt, je nachdem der Vergrößerungsfaktor 
negativ oder positiv ist, gefährdet werden, da bekanntlich die 
svnchronisierende Leistung von der Art und dem Betrag der 
Belastung abhingig ist. 

l Es besteht kein Zweifel, daß ein gutes Parallelarbeiten 
zweier Maschinensätze für jede beliebige Last gewährleistet 
werden muß. Es bleibt also das G D? die einzige Größe, die 
in der von Hrn. Bonte erwähnten Formel der Eigenschwin- 


gungszahl des Wechselstromgenerators s = konst. 2 bei 
GD 


der vom Elektriker an j 
5 gegebenen Kurzschlußleistung so zu 
rh ist, daß s von der Zahl der Antriebschwingungen ab- 


| 


Hr. Bonte gibt das selbst zu, wenn er auf S. 1365 die 
Frage aufwirft, wie das G D? mit Rücksicht auf die bei vier- 
taktgasmotoren auftretenden Schwingungen von der Dauer 
einer und zweier Umdrehungen zu wählen ist. 

Es dürfte wohl am allersichersten ein G D? sein, das grö- 
Ber ist als der höhere kritische Wert. Da dieses jedoch in 
manchen Fällen zu außerordentlich großen Schwungmassen 
führen würde, so bin ich auch der Ansicht des Hrn. Bonte 
daß das GD? zwischen den beiden kritischen Werten zu 
wählen und eine starke Dämpfung vorzusehen ist. Hr. Bonte 
berücksichtigt aber nicht, daß dieser mittlere Wert häufie 
schon mit Rücksicht auf den stabilen Gang der Gasmotoren 
als zu niedrig angesehen wird. In derartigen Fällen ist Je- 
doch eine Vergrößerung des GL? über den höheren kritischen 
Wert hinaus nicht zu vermeiden. Hingegen würde ein Fort- 
schritt der Gasmotorentechnik, durch den die Arbeiten der ein- 
zelnen Zylinderseiten gleich gemacht würden. die Schwierig- 
keit mit Sicherheit beheben, da dann nur die e 
von der Dauer einer halben und einer Umdrehung zu beriick- 
sichtigen wären, die schon mit praktisch brauchbaren Schwung- 
massen leicht vermieden werden können. | e 

Berlin, 31. August 1906. C. Sarli 

Sehr gechrte Redaktion! 

Aus der Zuschrift des Hrn. Dr.-Ing. C. Sarli ersehe ich, daß 
er im allgemeinen mit meinen Ausführungen übereinstim nt 
Nur bezüglich der Bemessung der Kurzschlußstromstärke 
scheinen die Ansichten auseinanderzugehen. Es ist ganz kl. 3 
daß der Elektriker den Kurzschlußstrom nicht vollständi, frei 
nach Belieben bemessen kann, doch dürite es ihm 195 hin 
möglich sein, den Forderungen, die der Zusammenb 1 
Gasmaschinen und Wechselstromgeneratoren nöti cach ee 
gewissem Sinne Rechnung zu tragen. Wenn 12 a 
Schwungmoment so bemessen will, daß es zwischen den = 
Ben kritischen und dem kleinen kritischen Wert liegt, j en 
anderseits die Forderung stellt, daß das Schwun monet a 
Riicksicht auf den gleichförmigen Gang der Misch at hi 
zu knapp wird, so handelt es sich meistens für den Elektriker 
darum, den Kurzschlußstrom seines Generators etwas rei hlic i 
= bemessen, oder mit andern Worten gesagt, keine zu 

emessene Maschine zu verwenden. Es dürfte auch on 
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wirtschaftlichen Standpunkt richtiger sein, lieber etwas mehr 
Kosten gleich bei der Herstellung der Dynamomaschine auf- 
zuwenden, als nachträglich kostspielige Abänderungen und 
Versuche vorzunehmen, oder ein übertrieben großes Schwung- 
rad zu verwenden, durch dessen erhöhte Reibungsarbeit 
dauernd unnützer Arbeitsverlust entsteht. Da es sich jedoch 
immer nur darum handelt, 2 kritische Lagen zu vermeiden, 
so sollte es meiner Meinung nach immer möglich sein, durch 
beiderseitiges Entgegenkommen dieses Ziel zu erreichen. Es 
muß allerdings dann auch vom Elektriker verlangt werden, 
daß er nicht auf der starren Vorschrift verharrt, daß die Ma- 
schinen mit einem Ungleichförmigkeitsgrad von 1:300, oder 
wie es manchmal sogar vorgeschrieben wird, 1:350 laufen. 
Diese hohen Gleichformigkeitsgrade sind durchaus nicht nötig, 
wenn man nur vermeidet, daß eine Resonanz zwischen den 
Eigenschwingungen und den Antriebsimpulsen stattfindet, und 
es sollte bei Bemessung des gegenseitigen Verhältnisses 
zwischen Kurzschlußstrom und Schwungmoment hierauf weit. 
mehr Rücksicht genommen werden, als es bisher leider ge- 


schieht. In den Fällen, wo es schwierig ist, passende Verhält- 


nisse zu finden, kann diese Schwierigkeit meist überwunden 
werden, wenn der Maschineningenieur ein etwas kleineres 
Schwungmoment und der Elektriker eine etwas größere Kurz- 


schlußstromstärke zuläßt, selbstverständlich beides in annehm- 


baren Grenzen. | 

Bezüglich des Punktes 2 möchte ich noch bemerken, daß 
die Eigenschwingungszahl bei Leerlauf von der bei Vollast 
nicht so wesentlich abweicht, daß es nicht möglich wäre, für 
beide Betriebsarten vollständig zufriedenstellendes Parallel- 
laufen zu erzielen. 

Der Vorschlag des Hın. Sarli, die Gasmaschinen so zu 
bauen, daß keine ungleichen Arbeiten der einzelnen Zylin- 
dersciten mehr vorkommen, muß man selbstverständlich als 
erstrebenswert anerkennen, und es gelingt auch bei der Ein- 
stellung der einzelnen Zylinderseiten oft, die von mir vorsich- 
tigerweise zu 15 vH angegebene Ungleichheit der Arbeiten 
der einzelnen Zvlinderseiten auf etwa 5 vH herunterzubrin- 
gen. Sobald dann aber die Maschine nach einiger Zeit gerei- 
nigt und die Steuerung nur vom Maschinisten wieder einge- 
stellt wird, zeigt sich bald eine größere Abweichung in den 
Arbeitsleistungen, und es dürfte vorläufig schwer sein, geeig- 
nete Mittel zu finden, welche dies unmöglich machen. 


Nürnberg, 5. September 1906. 


Hochachtungsvoll 
H. Bonte. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin‘, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar im Buchhandel 


(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 AM zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 M, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 A, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 

Koehler: Die Rohrbruchventile. 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. | 


Untersuchungsergebnisse 


Bayerische $ ue 
Jubiläums-Landes- f | fis N, 
ausstellung, | A 
Nürnberg 1906. 2 eS 


Im Obergeschoß über dem 
Haupteingange der Ma- 


Der Preis jedes Heftes ist 1 Æ. Bestellungen, denen der 


Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 


Verlagsbuchhandlung voa Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 
Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 


und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 


wenn Bestellung und Zahlung an die Geschiftatelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 M, im Postausland 2,50 M, für 
Nichtmitglieder 6 M, und ist von der Geschiftstelle, Berlin 
N.W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer, 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Internationale Ausstellung in Mailand 1906. 


In der Arbeitshalle (Galleria del lavoro) auf der Piazza 
d'Armi (s. Z. 1906 S. 626 Fig. 3) ist eine Auskunft- und Be- 
triebstelle des deutschen Generalkommissariates eingerichtet. 


7 Uhr geöffnet; Hr. Wallich 
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Hammerwippkran für 150 t größte Last, 


gebaut von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman. 


Von A. Böttcher, Hamburg. 
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Böttcher: Hammerwippkran für 150 t größte Last. 


Zeitschrift des Vereines 


eee dentscher Ingenieure. 


1) Vorbemerkungen. 


Zu den Erzeugnissen des Kranbaues, die dessen bedeu- 
tenden Aufschwung in den letzten Jahren kennzeichnen, 
zählt vor allem der Werftkran. Im Anschluß an die zahl- 
reichen Veröffentlichungen dieser Zeitschrift!) über solche 
Krane soll im folgenden über eine neue Bauart berichtet 
werden, die sich aus dem bislang in erster Linie stehenden 
sogenannten Hammerkran entwickelt hat und diesem gegen- 
über in mancher Beziehung wesentliche Fortschritte aufweist. 
Die neue Kranform, von ihrer Erbauerin, der Duisburger 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman, als Hammer- 
wippkran bezeichnet, ist in ihrer ersten Ausführung im Auf- 
trage des Reichs-Marineamtes für die Hafenanlagen in Tsing- 


Fiq. 2. Der Kran mit gänzlich eingezogenem Ausleger. 


‘efert und vor kurzem nach erfolgter Probebelastung 

mlt Rs Betrieb übergeben worden’); s. Fig. 1 und 2. 
Der allgemeine Aufbau des Kranes geht aus dem Schema 

Fig. 3 bis 5 hervor ). Die Eisenkonstruktion besteht, ähnlich 
wie bei dem Hammerkran, aus zwei Hauptteilen: dem 
feststehenden Stützgerüst und dem drehbaren Ausleger a 
unbegrenztem Schwenkbereich. Beide Teile zeigen aber 
gegentiber dem Hammerkran wesentliche Verschiedenheiten. 
Das Stützgerüst ist so ausgebildet, daß die Schwenkachse 
des Aus'egers bis dicht an die Uferkante heranrückt, Fig. 3; 


1) Z. 1898 8. 437; 1899 S. 531, 1481; 1900 8. ö S. 1507, 
1559, 1762; 1902 S. 175, 659, 1107, 1572, 1848; 1905 S. r . 

2) Ein zweiter derartiger Kran wird in Liverpool-Birkenhead au 
gestellt und sieht der Vollendung in allernächster Zeit entgegen. 

3) Vergl. Böttcher, Krane usw. Bd. II Tafel 47. 


der Lastarm des Auslegers ist mit der von Bechem & Keetman 
bereits mehrfach auch für schwere Krane mit bestem Erfolg 
ausgeführten Wippbewegung!) ausgestattet. 


Die aus den Hauptabmessungen des Kranes sich ergeben- 
den &ußersten Laststellungen sind in Fig. 6 oben zusammen- 
gestellt; die Kurven der Bewegungsgrenzen sind für das 
Rollenmittel der Unterflasche eingetragen, lassen also An- 
schlagketten usw. der Last außer Betracht. Das Schema ist 
durch ein Lastdiagramm, Fig. 6 unten, ergänzt, das die zuläs- 
sige Belastung der Auslegerrolle in Abhängigkeit von der Aus- 
ladung angibt. Nach der Figur erreicht die am äußeren 
Auslegerende befindliche 50 t-Flasche einen größten Abstand 
von 25 m von der Kaikante und kann dieser bis auf 6,5 m 


Fig. 6. 
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genähert werden. Da die Schwenkachse 2 m hinter der Ufer- 
kante liegt, so beträgt der größte Schwenkhalbmesser für 
50t 27 m, der kleinste, bei ganz eingezogenem Ausleger, 
8, m. Die Höchststellung der 50 t-Unterflasche beträgt bel 
größter Ausladung 28,0 m, bei kleinstem Abstand 43,35 m. 
Die 150 t-Flasche kann bei voller Ausladung: 17,6 m von der 
Uferkante, mit 100 t belastet werden; die Unterflasche kann 
dabei bis 24,0 m über Uferkante gehoben werden. Die Aus- 
ladungsgrenzen für 150 t sind 14,0 m bezw. 4,98 m von der 
Uferkante, die Höhen 29,5 bezw. 34,4 m. ion 
Zam Vergleich mit diesen Zahlen sind in Fig. 6 für den 
gleichfalls von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. ausge 


) Die Spindelbewegung des 150 t-Derrick-Kranes für Blohm : * > 
(Z. 1898 S. 437) hat nach 5 jährigem lebhaftem Betrieb nicht die ge 
ringste Abnutzung gezeigt. 
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führten Hammerkran der Germania- 
werft?) die Bewegungsgrenzen und 
das Belastungsdiagramm ebenfalls 
eingetragen. Die höchste Stellung 
der Unterflasche liegt rd. 32,0 m 
über Uferkante; die größte Aus- 
ladung: 26 m von der Uferkante, 
kann mit 45t ausgenutzt werden, 
150 t sind an 13,5 m Abstand ge- 


bunden. Landwärts können sämt- . The , een 


liche Lasten bis auf 4,o m über die 
Uferkante hereingezogen werden. 
Die Gegenüberstellung der Dia- 
gramme ermöglicht eine scharfe Be- 
urteilung der relativen Wertigkeit 
der neuen Kranform, die sich mit 
Rücksicht auf den Kran der Ger- 
maniawerft wie folgt entwickeln 
würde: Mit Ausnahme der inneren 
Kreiszone ist der neue Kran dem 
älteren hinsichtlich seiner Bewe- 
gungsgrenzen mindestens gleich- 
wertig, hinsichtlich der Lastgren- 
zen zum Teil überlegen. Für den 
praktischen Betrieb ist hierbei hervorzuheben, daß die innere 
Zone nicht durchaus notwendig ist und auch verhältnismäßig 
wenig ausgenutzt wird. Der Kran hat seiner Eigenschaft als 
Werftkran entsprechend sowohl bei Schiffsneubauten wie bei 


1) Z. 1900 S. 430. 
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Reparaturen Maschinen- und Geschlitzteile 
usw., die aus den Werkstätten herangefah- 
ren werden, von Eisenbahnwagen auf das 
Schiff zu setzen und Gegenstände, die zum 
Nacharbeiten in die Werkstätten zurückge- 
bracht werden müssen, von Bord auf Eisen- 
bahnwagen zu setzen. In beiden Fällen 
muß eine Schwenkung des Auslegers aus- 
geführt werden, für die es fast nie nötig 
7772 ist, die Last ganz hereinzuziehen. 

Sag Steht hiernach der neue Kran dem Alte- 
ron hinsichtlich der Last- und Bewegungs- 
grenzen nicht nach, so ist er ihm infolge 
seiner geringeren Abmessungen — und da- 
mit auch kleineren Massen und Trägheits- 
momente — und seiner größeren Beweg- 
lichkeit überlegen. Das tritt besonders zu- 
tage, wenn man berücksichtigt, daß Jahre 
vergeben können, bis an den Kran die Not- 
wendigkeit der Handhabung der Nennlast 
herantritt, die gewissermaßen bei der Kon- 
straktion als notwendiges Uebel zu bertick- 
sichtigen ist; daß eine viel größere Wichtig- 
keit seiner Fähigkeit zuzusprechen ist, klei- 
nere Lasten, wie sie täglich vorkommen, mit möglichster Erspar- 
nis an Kraft und Zeit vom Anfangspunkt zum Endpunkt der 
beabsichtigten Bewegung zu befördern. Die Beweglichkeit der 
neuen Kranform wird außer durch die geringeren schwenken- 
den Eigenmassen durch die Wippbewegung des Auslegers 
bedingt; der praktische Nutzen derselben ist aus Fig. 7 und 8 
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ersichtlich. Den beabsichtigten Lastbewegungen stellen sich 
vielfach Deckaufbauten, Masten usw. in den Weg, die für 
die ältere Kranform, Fig. 7 II, sehr häufig Verholen des 
Schiffes notwendig machen, falls nicht die Katzenbahn so 
hoch gelegt wird, daß der Ausleger über die höchsten Auf- 
bauten selbst bei Hochwasser noch frei hinwegschwenken 
kann, Fig. 7 III. Der neue Kran, Fig. 7 I, ist vermöge sei- 
ner Ausleger-Wippbewegung imstande, derartigen Hinder- 
nissen ohne weiteres aus dem Wege zu gehen; er wird 
hierzu durch die spitze Form seines Auslegers, Fig. 4 und 
Fig. 14, noch besonders befähigt. 

Im Grundriß, Fig. 8, betrachtet, bestreicht der Kran mit 
erhöhter Katzenbahn die Wasserfläche außerhalb der Ufer- 
kante, soweit kleinere Lasten in Betracht kommen, mit einem 
größeren Segment als der neue Kran. Hierin liegt zwei- 
fellos ein Vorteil für diesen Kran; aber immerhin unterliegt 
es einer eingehenden Prüfung von Fall zu Fall, ob die Ver- 
größerung der bestrichenen Wasserfläche so vorteilhaft ist, 
daß sie den Mehraufwand an Kosten für das umfangrcichere 
Gerüst usw. begründet, oder ob man sich im Interesse ge- 
ringerer Beschaffungskosten und größerer Beweglichkeit des 
Kranes mit geringeren bestrichenen Flächen für die niedri- 
gen Laststufen begnügen kann. 

Es darf nicht unerwähnt bleiben, daß der Fiibrerstand 
des Hammerwippkranes beträchtlich näher am Hauptarbeits- 
gebiet des Lasthakens liegt als bei den Kranen älterer Bau- 
art, Fig. 7; für das feuchte Klima der Seestädte ist das nicht 
ohne Wichtigkeit, weil neblige Luft, vorbeiziehende Dampf- 
wolken usw. bisweilen recht störend sind und eine Verringe- 
rung der Entfernung zwischen Last und Führerstand wün- 
schenswert machen. 


2) Eisenkonstruktion. 


a) Stützgerüst. 


Der Hauptteil des Stützgerüstes hat die Form eines auf 
einer Kante balanzierenden Tetraeders, dessen oberer Teil, 
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wie in Fig. 9 angedeutet, abgeschnitten ist. Die so entste- 
hende rechteckige obere Fläche cc, ee, (vergl. auch Fig. 5) 
bietet Raum zur Aufnahme des Druckringes für das obere 
Stützlager und des Triebstockkranzes der Schwenkvorrichtung 
und gestattet hinreichende Querschnittentwicklung der Aus- 
legersäule zur Aufnahme der Windwerke mit ihren Antrie- 
ben. Die untere Kante (aa,) des Tetraeders verläuft parallel 
zur Uferkante. Die 
Standfestigkeit des Sy- Sia. 9. 
stemes ist durch zwei 7 
Ankerstreben (cb und N 
ei h, Fig. 10) gesichert, 
welche nach der Land- 
seite zu in einen ge- 
meinsamen Ankerpunkt 
zusammengezogen sind. 
Dieser Punkt bildet mit 
den beiden äußeren 
Fußpunkten a und aı 
des Tetraeders ein 
gleichschenkliges Drei- 
eck, dessen Grundlinie 
der Uferkante parallel 
läuft; auf diese Weise 
entstehen drei Anker- 
punkte des gesamten 
Systemes. Damit dic 
drei getrennt vonein- 
ander ausgeführten 
Fundamente nur senk- 
rechten Druck erhalten, 
sind drei Fußpunkte des 
Gerüstes (a, a, und b) 
fest miteinander durch 
Gittertriger verbunden, 
die mit Rücksicht auf 
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punkten tritt an die Stelle der Vergitterung Blechverband; die 
gemeinsamen Anschlüsse (in den Punkten a und a; treffen 
sich je 6 Stäbe) sind so entworfen, daß die Schwerpunkt- 
achsen sämtlicher Anschlußstäbe sich genau im theoretischen 
Knotenpunkte schneiden. 

Die oberen Punkte e, ei, ei und c sind durch eine 
kräftig versteifte, aus mehreren Stücken zusammengesetzte 
Blechplatte von 16 mm Dicke verbunden, Fig. 5. Die 
Platte hat einen zentrischen Ausschnitt von 3100 mm Dmr., in 
den genau passend ein Blechzylinder von 900 mm Höhe und 
14 mm Wandstärke eingesetzt ist. Dieser Zylinder, der gegen 
die Platte auf der Ober- und der Unterseite durch 16 radial 
verlaufende Stegbleche abgesteift ist, trägt den 60 x 130 mm 
starken Stahlschienenktanz für die Druckrollen der Ausleger- 
siule und unterhalb der Schiene den Triebstockzahnkranz für 
das Schwenkwerk, s. Fig. 13. Die Schiene liegt in Höhe der 
wagerechten Blechplatte; die Rollendrücke werden daher un- 
mittelbar auf dieses Blech übertragen, so daß Deformationen 
an dieser Stolle ausgeschlossen sind. 

Die radialen Versteifbleche laufen durch, bis an den 
äußeren Umfang der quadratischen Platte, Fig. 5, welche 


Fig. 41 und 19. 


Fußpunkte u, a, und b (Fig. 10) des Stützgerüstes. 
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die Anfuhrgleise, Fig. 3, unter Flur liegen. In der Miite der 
vorderen Verbindungsschwelle ist das Fußlager der Ausleger- 
säule eingebaut. Hier ist zur Aufnahme des senkrechten 
Lagerdruckes ein viertes Fundament angeordnet. Horizontal- 
schübe dieses Lagers werden durch die Schwelle aa, und 
eine Querverbindung db, Fig. 10, aufgenommen, so daß auch 
an dieser Stelle keine Seitenkräfte auf das Fundament ge- 
äußert werden. 

Die Fußpunkte des Gerüstes ruhen in Kugelpfannen, 
Fig. 11 und 12, auf den Fundamenten auf, so daß bei einsei- 
tigen Senkungen keine schädlichen Zusatzspannungen entste- 
hen können. 

Die vordere und die hintere Tetraederfläche aee ai 
und accıa,, Fig. 10, sind durch besondere Diagonalglieder 
ae, aıe, ac, a,c versteift; s. a. Fig. 4. Die freie Knick- 
länge der nach aufwärts gerichteten Systemglieder ist durch 
einen Querverband auf halber Höhe verringert. 

Sämtliche Systemglieder, mit Ausnahme des mittleren 
Horizontalverbandes und der oberen quadratischen Fläche, 
sind aus 4 Winkeln zusammengesetzt, und zwar 


ad und di ai aus je 4 Winkeleisen 120. 120. 11), „er 

ab „ ab » » 4 » 65° 65 afin au-Form 
db > 4 > 120-120-15 ) gruppiert 

ae und aa > „ 4 > 110-110-10 

ac » Ci 41 » » 4 » 110-110-12 | 

ch „ qb >» » 4 » 110°110-16 in £3-Form 

Die Diagonalen der Vorder- und gruppiert 


Riickseite des Hauptgertistes aus 
je 4 Winkeleis en 90: 90-11 
Die Winkel sind an allen 4 Seitenflächen der quadra- 
tischen Stäbe miteinander vergittert. Kurz vor den Knoten- 
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mit einem Blechträger von rd. 
700 mm Höhe umsäumt ist, und 
sind dort wie an den Blechzylinder 
und der Platte selbst durch doppel- 
seitige Winkel angeschlossen. Die 
unter 45° nach den Ecken ver- 
laufenden Bleche bilden den Ueber- 
gang zum Anschluß der Stiitzglie- 
der, deren Schwerpunktachsen sich 
kurz unterhalb der Platte jeweils, 
wie oben bereits erwähnt, genau 
in einem Punkte schneiden. 


Fig. 13. 


Zahnkranz für das 
Schwenkwerk. 


b) Ausleger. 


Der Ausleger besteht aus zwei 
seitlichen Fachwerkwänden, die un- 
tereinander vergittert sind Der 
gegenseitige Abstand beider Wün- 
de, Fig. 4, ist im mittleren Teil, 
wo sich die drei Podeste für die 
maschinelle Ausrüstung, der Führer- 
stand und das Gegengewicht be- 
finden, Fig. 3, am größten und 
nimmt im säulenartigen quadra- 
tischen Unterteil bis zum Fußzapfen 
und im Lastarm nach der Spitze 
zu allmählich ab. Die Profile der 
wichtigsten Systemglieder sind in 
Fig. 14 eingetragen, aus der auch 
der Verlauf des gegenseitigen Ab- 
standes der beiden Seitenwände 
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hervorgeht. Die Profilentwicklung der Gurtungen (NI bezw. D) 
ermöglicht einen bequemen Anschluß der Zwischenglieder und 
Querverbände. Die parallel zar Fachwerkebene verlaufenden 
Wände der Gurtungen sind in Fig. 14 (Nebenfiguren) durch 
Linien angedentet, welche die nach der Auslegerspitze und dem 
Säulenfuß zu abnehmende Gurtungsbreite erkennen lassen. Der 
Querverband ist im Gegensatz zu den sonst üblichen Diago- 
nalkreuzen durch gleichschenklige, syınmetrisch zur Mittel- 
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lichkeit des Kranes möglichst schmal und leicht ausgeführt. 
Im Punkt 42 stützt sich der Lastarm mit Gelenkzapfen auf 
den vorderen konsolartigen Ausbau der Auslegersäule; die 
Spindeln des Einziehwerkes bilden die Systemglieder 9 und 10. 
| Im Fuß der Auslegersäule, Fig. 15, der den unteren 
Schwenkzapfen trägt, sind die Zwischenstäbe des Fachwerkes 
durch volle Blechwändo ersetzt. Der Zapfen selbst dreht sich 
in einem vereinigten Spur- und Halslager, dessen reichlich 
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ebene des Auslegers angeordnete Dreiecke gebildet. Dieser 
Verband liefert kurze Zwischenglieder, ermöglicht durch Ver- 
meidung von Stabkreuzungen einfache Anschlüsse in den 
Knotenpunkten und verleiht dem Fachwerk ein sehr vorteil- 
haftes Aussehen. Im Knotenpunkt 45, Fig. 14, hängt die 
Oberflasche für 150 t (200 t Probelast); der äußerste Teil des 
Auslegers ist nur durch die im Punkt 1 hängende 50 t- 
Flasche beansprucht, ist daher im Interesse größter Beweg- 
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bemessene Gleitflächen ständig unter Mel stehen. Zwischen 
Säulenfuß und Lagerzapfen ist ein Kugelgelenk eingeschaltet, 
dessen Wirkung bei einseitigem Setzen der Fundamente, Sin- 
ken des Kranes usw. nachteilige Folgen für die Lagerflächen 
sowie zusätzliche Beanspruchungen für Säule und Stützgerüst 
ausschließt. Das Lager ist gegen Zutritt von Schmutz und 
Feuchtigkeit durch Oelabdichtung gesichert; für Schutz des 
Fundamente; vor etwa überfiießendem Oel ist gesorgt. 
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An der Stelle, wo die Auslegersäule dio obere quadra- 
tische Fläche des Stützgerüstes durchdringt, ist das unterste 
Maschinenpodest mit den beiden Schwenkwerken angeordnet 
(s. Fig. 3, 5, 18 bis 22). 

Die Auslegersäule ist nach der Vorder- und der Rück- 
seite durch je zwei symmetrisch zur Mittelebene gelagerte, 
einstellbare Druckrollen abgestützt, die sich im Druckring 
des Gerüstes abrollen, und zwischen denen jeweils die Trieb- 
achsen des Zwi. lingsschwenkwerk es liegen Bei der Montage 
werden die Druckrollen gegen den Schienenkranz in sehr 
einfacher Weise mit Hülfe der exzentrisch zum Zapfenmittel 
abgedrehten Lageraugen, Fig. 16 und 17, eingestellt, deren 
Flanschlöcher erst nach der Einstellung angezeichnet und 


Fig. 15. 


Fuß der Auslegersäule mit FuBlager. 


d | N, 
f 


gobohrt werden. Auf jeder Auslegerseite befindet sich voch 
eine Druckrolle zur seitlichen Stützung, Fig. 5 und 22, 

Oberbalb des Schwenkwerkpodestes erstreckt sich dic 
Hauptbühne, dic anı vorderen Ende, w.c bereits erwähnt, die 
Wippzapfen für den beweglichen Lastarm, am hinteren Ende 
das Gegengewicht (rd. 76 cbm Beton gleich 160 t) trägt. In 
der Mitte stehen die Lastwindworko für 150 und 50 t; die 
seitlichen Auslegerwändo sind als Windenschilde ausgebildet. 
Ueber der Hauptbühne liegt ein drittes Podest, auf welchem 
das Einziehwerk untergebracht ist. 

In den Ebenen der drei Maschinenpodeste liegen beson- 
ders kräftige Querverbände, da an diesen Stellen die Haupt- 
kräfte und reaktionen zu übertragen sind. 


Bequome Zugangtreppen und geräumige, mit Geländern 
versehene Galerien ermöglichen sorgfältige Bedienung des 
Kranes und Instandhaltung aller der Ueberwachung unter- 
worfenen Teile. 

Der Führerstand befindet sich in unmittelbarer Nähe 
des Wippgelenkes am vorderen Ende der Hauptbühne, Fig. 
3, 4 und 7. 


3) Maschinelle Ausrüstung. 


Eine Zusammenstellung der Triebwerko des Kranes ist 
in Fig. 18 bis 22 gegeben. 


Fig. 15 und 17. Druckrolle. 


a) Schwenkwerk. 


Der Kran hat unbeschränkten Schwenkbereich. Das 
Schwonkwerk, Fig. 18 und 22, besteht aus zwei gleiohen, jo 
durch einen besondern Motor bewegten Triebwerken, die ein- 
ander diametral gegenüber liegen. Die hintereinander ge- 
schalteten Motoren arbeiten auf steilgingige ‚Schnecken- 
getriebe, welche die Bewegung unter Zwischenschaltung von 
Stirnrädern auf zwei Zahntriebe tibertragen, die mit dem 
unterhalb des Druckringes des Stützgerüstes angeordneten 
Triebstockzahnkranz, Fig. 13, in Eingrift stehen. Die Trieb- 
achsenmittel liegen in der Mittelebene des Auslegers, Fig. 5 
und 22. Die Zwillingsanordnung der Schwenktriebwerke er- 


Zahlentafel 1. Zahnräder des Schwenkwerkes. 
SS 
' 1 uri Szust!: 
Element des Triehwerkes Telung Zühnezalıl Material | va Du, a 
| | | der Zähne 
mın 
| N | 
Schnecke | Steigung 44,1 | eingängl + Werkzeugstahl bearbeitet 
Sehneckenrad 2000000 on | 44,4 40 guBefiserner Radstern mit Brouzekranz » 
Zahntrieb auf Zwischenwelle. ey va 16 7 15 Schiniedestahl > 
Antriebrad der Triebachse . . 2... 16 7 92 Stahliruß roh gegossen 
Triebrad . | 7 9 Seluniedestahl bearbeitet 
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gibt für das An- 
schwenken reine 
Drehmomente der 
Antriebkräfte. 
Motoren und 
Schneckentrieb ste- 
hen auf gemein- 
samer Grundplatte, 
die auch das Spur- 
lager der stehenden 
Schneckenradwelle 
trägt. Das Schnek- 
kengetriebe läuft in 
einem allseitig ge- 
schlossenen Gehäuse; 
die Kugeldruckringo 
der Schneckenrad- 
welle für beide Dreh- 
richtungen sind auf 
das äußere Ende der 
Schneckenwelle auf- 
gesetzt und fiir Re- 
visionszwecke mittels 
einer abnehmbaren 
Verschlußkappe be- 
quem freizulegen. 
Zur Sicherung der 
Schwenkwerkteile 
gegen zu hohe Bean- 
spruchungen durch 
Massenwirkung infol- 


ge teilweiser Selbst- u i 


sperrung der Schnek- 
kentriebe sind dio 
Schneckenräder mit 
nachgiebiger Reib- 
kupplung versehen, 
Fig. 23, deren Um- 
fangskraft durch 
Plattenfedern einge- 
stellt werden kann. 
Der Triebstockzahn- 
kranz ist aus zwei Winkel- 
eisen gebildet, die gegen 
die Innenwand des in die 
obere Platte des Stützge- 
rüstes eingezogenen Blech- 
zylinders genietet sind 
und in dem freistehenden 
Schenkel die Bohrungen 
für die auswechselbaren 
Triebstöcke enthalten, Fig. 
13. Hauptabmessungen, 
Material und Bearbeitungs- 
zustand der Zahnräder ge- 
hen aus Zahlentafel 1 her- 
vor. 
Sämtliche Lager sind 
mit Büchsen versehen. 


b) Lastwindwerke. 


Die auf der Hauptbühne 
befindlichen beiden Last- 
windwerke (für 150_¢ und 
50 t), Fig. 18 bis 20, wer- 
den von einem Motor wech- 
selweise angetrieben. Das 
Vorgelege des Motors ist 
durch eine Scheibenkupp- 
lung mit elastischen Ein- 
lagen mit der für beide 
Windwerke gemeinsamen 
Hauptantriebwelle gekup- 


pelt; diese Wellexträgt eine durch Lüftmagnet auszu- | 
lösende Schlingenbandbremse mit 


welche für das 


ll’ 


eingertickte Windwerk als Verzöger- | 
und Haltebremse in Wirkung tritt. Von der Antriebwelle 


deutscher Ingenieure. 


Fig. 18 bis 22. Triebwerke des Kranes. 
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wird die Bewegung durch ein axial mittels Handrades und 
Spindel verschiebbares Zwillingsritzel entweder auf die 
150 t- oder die 50 t-Winde übertragen; in der Mittel- 
stellung des Umschalthebels sind beide Winden ausgeriickt. 


Gewichthebelbelastung, 
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Die Windwerke haben nur Stirnradübersetzung, sind also 
nicht selbstsperrend; damit nicht die Unterflasche des je- 
weils ausgerückten Windwerkes abstürzt, sind deshalb Hülfs- 
bremsen angeordnet, die sich beim Einrücken des Wind- 
werkes selbsttätig lösen. Die Hülfsbremsen sind gleichfalls 
Schlingenbandbremsen mit Gewichthebelbelastung; die Brems- 
hebel sind mit dem Umschaltgestänge des Zwillingsritzels 
derart gekuppelt, daß bei dessen Mittelstellung beide Ge- 
wichte freigegeben sind, während beim Einschalten eines 
Windwerkes das zugehörige Gewicht angehoben wird. Beim 
Umschalten verhindert unter Umständen versetzte Teilung 
das Einrücken des Ritzels; die Hülfsbremsen können für diesen 
Fall durch einen doppelarmigen Winkelhebel mittels Hand- 
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Fig. 91. Bühne für das Einziehwerk, 
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grifes unabhängig vom Umschaltgestinge wechselweise aus- 
| gelöst werden, bis der Eingriff der Zahnräder nach geringem 
Ablauf der betreffenden Unterflasche ermöglicht ist. 

Die Unterflasche der 50 t-Winde hängt in 6 Seilsträngen. 
| Das Seil hat 34 mm Dmr.; es besteht aus einer Hanfseele 
| und 6 Litzen mit je 37 Drähten von 1,6 mm Dmr.; seine 

Bruchfestigkeit beträgt rd. 80 000 kg. Die Seilführung ist 
| aus Fig. 3 ersichtlich. Beide Seilenden werden beim Auf- 
| winden der Last eingezogen; die beiden Seiltrommeln von 

1464 mm Dmr. mit je 31 Windungen sitzen lose drehbar auf 
| gemeinsamer Achse und sind mittels zentrierten Flansches 
fest mit ihren Zahnrädern verschraubt. Der Antrieb wird 
von der gemeinsamen Antriebwelle aus durch ein Wenderad 
| und eine Zwischenwelle vermittelt, welche zwei Ritzel für die 
Trommelräder trägt. 

Die Unterflasche der 150 t-Winde hat 5 Rollen; das Seil 
von 46 mm Dmr. besteht aus einer Hanfseele und 6 Litzen 
zu je 37 Drähten von 2,2 mm Dmr.; die Bruchfestigkeit be- 
trägt rd. 155 000 kg. Die Seilführung ist derjenigen der 


| Zahlentafel 2. Zahnräder der Hubwerke. 
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50 t-Winde ähnlich, Fig. 3. 


Die Trommeln von 1126 mm 
Dmr. mit je 51 Windungen sind auf getrennten Achsen über- 
einander angeordnet; die Verbindung mit dem Trommelrad 


ist die gleiche wie bei den kleinen Trommeln. Zwischen 
Hauptantriebwelle und Trommelachsen sind 2 Vorgelege ein- 
Saas ak der einzelnen Achsen der beiden Wind- 
werke sind die seitlichen Fachwerkwände des Auslegers her- 
angezogen. Die inneren Flansche der Systemglieder 42-7, 
7-13, 13-41-42, Fig. 14, sind, soweit es die Stiitzung der 
Achsen erfordert, durch 13 mm starke Biechtafeln unter- 
einander verbunden; die so auf jeder Seite entstehenden 
Wände werden durch den für die statische Berechnung des 
Systemes nicht in Betracht kommenden Zwischenstab 7-41 
wesentlich verstirkt. Die Lagerungen fiir die einzelnen 
Lagerstellen der Achsen sind mit abgedrehten Ansätzen in 
die Blechwände eingelassen und mittels Flansches an ihnen 
verschraubt. Außerhalb der Windenschilde steht auf der 
einen Seite des Aus- 
legers der Hubmotor 
mit der ersten Stirn- 
radübersetzung aul. 
gemeinsamer Grund- 
platte, auf der andern 
Seite ein Lagerbock 
mit je einem Außen- 
lager für die ver- 
lungerte gemeinsame 
Antriebwelle beider 
Windwerke, den fest- 
stehenden Zapfen für 
das Wenderad der 
50 t-Winde und die 
erste Vorgelegewelle 
der 150 t- Winde. Das 
Stirnräderpaar: Mo- 
tor- Hauptantriebwel- 
le, läuft in einem ge- 
schlossenen Gehäuse. 
Die Lager sämtlicher 
Achsen sind mit Me- Ez 
tallfuttern versehen, | EBS 
desgleichen die La- 
gerstellen der Seil- 
rollen. 

Einzelheiten der 
Zahnräder sind der 
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Eloziehwerk. 


Zeitschrift des Vercines 
deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel 2 (S. 1613) zu 
entnehmen. 

Die Seile bedürfen zwi- 
schen Trommel und Ober- 
flasche wegen der Ausle- 
gerform und der Wippbe- 
wegung besonderer Füh- 
rungen. Diese sind a!s 
Trommeln ausgeführt, die 
über die ganze Ausleger- 
breite reichend siobere 
Stützung des Seiles unab- 
hängig von der Laststel- 
lung bewirken; s. Fig. 17 
und 20. 


e) Einziehwerk des 
Auslegers. 


Die beiden Einzieh- 
spindein, Fig. 18, 19, 21 
und 24, haben Rechts- 
bezw. Linksgewinde; sie 
sind in den Seitenwänden 
der Auslegersäule (Knoten- 
punkt 7, Fig. 14) drehbar 
und pendelnd, aber ohne 

Längsbewegung aufge- 
hängt und schrauben bei 
ihrer Drehung die in dem 
Lastarm des Auslegers (Knotenpunkt 6) frei schwingenden, 
gegen Drehung gesicherten Muttern auf- und abwärts. Jede 
Spindel wird von einem Windwerk mit dreifacher Ueber- 
setzung angetrieben; die gemeinsame Antriebwelle wird vom 
Motor aus durch Einschaltung einer Stirnradübersetzung be- 
tätigt. Eine Schlingenbandbremse mit Bremslüftmagnet sorgt 
kür gänzliche Sperrung des Einziehwerkes bei ausgeschaltetem 
Motor oder bei zufälliger Stromunterbrechung. 

Die Achsen der Einziehwinden sind in den senkrechten 
Wänden der mit JC. Profil ausgeführten Systemglieder 7-8, 
Fig. 14, gelagert, und zwar in Ahnlicher Weise wie die Achsen 
der Hauptwinden mittels eingesetzter gußeiserner Lageraugen. 
Die dureh Scheibenkupplung mit elastischen Einlagen an die 
Motorachse angeschlossene Verlängerungswelle läuft in Ring- 
schmierlagern, die auf dem Flansch des Trägers steben. Die 
ersten Uebersetzungsräder (Stirnräder) laufen in geschlossenem 
Gebäuse. 

Das auf jeder Auslegerseite im Knotenpunkt 7 unter 


Vermittlung von guß- 
eisernen Lageraugen 
drehbar gelagerte 
Querstück, Fig. 19, 


enthält Hauptlager 
und Drucklager der 
Spindel. Auf das 


hintere Spindelende 
ist mit feinem Ge- 
winde eine durch 
Vorlegekeil gesicher- 
te Mutter gesetzt, die 
sich gegen die Trag- 
fläche des Querstük- 
kes legt. Mutter und 
Querstück sind mit 
besondern, reichlich 
bemessenen Lager- 
platten versehen. Auf 
der Vorderseite trägt 
das Querstück gleich- 
falls eine Futterplat- 
te, gegen die sich 
mit geringem axia- 
lem Spiel eine auf 
das hintere Stirnende 
der Nabe des Antrieb- 
Kegelrades gesetzte 
Lagerplatte legt, um 
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Band 50. Nr. 40. Giese und Blum: Die Anlagen der Pittsburg und Lake Erie-Eisenbahn in Pittsburg. 1615 
zufällig auftretende, nach rückwärts wirkende Spindelkräfte | axiale Verschiebung im Querstiick gesichert ist. Das Spindel- 
auf das Gerüst zu übertragen. gewinde ist, mit Rücksicht auf die einseitige axiale Kraft- 

Im Knotenpunkt 6 ist, ähnlich wie in 7, auf jeder Aus- | wirkung einseitiges Trapezgewinde, das hinsichtlich Festig- 
legerseite ein drehbares Querstück angeordnet, in das die keit und Abnutzung die günstigste Profilgestaltang gestattet. 
Bewegungsmutter stramm eingezogen ist, die weiter durch | Die Hauptabmessungen der Zahnräder usw. gehen aus 
Keil und feingängige Anzugmutter gegen Drehung sowie Zahlentafel 3 hervor. 


Zahlentafel 3. Zahnräder usw. des Ausleger-Einziehwerkes. 


| Bearbeitungs- 


— [nn — e— — — 
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Teilun 22 ’ 
Klement des Triebwerkes s Zähnezahl Material | zustand 
mim 
1) Gemeinsamer Antrieh. 
Motorritzeh 2... ww 107 18 Schnmiedestahl | bearbeitet 
großes Rad auf der gemeinsamen Antriebwelle Be ose ee 10 SS GuBstah! » 
144 15 Schmiedestahl » 


zwei Ritzel je zum Antrieb einer Einziehwinde 
2) Einziehwinden (eine rechts, eine links‘. 


-~ 


großes Rad auf der Zwischenwelle 14 7 | 76 Gußstahl | bearbeitet 
Trieb auf der Zwischenwelle 20 T 18 Schmiedestahl » 
Stirnrad auf dem Querstückzapfen 20 1 88 Gußstahl | roh 
Kegelrad auf dem Querstückzapfen 247 44 > x 
Kegelrad auf der Einziehspindel 24T 56 x 2 

3 i i 82,5 mm eingängig, Siemens-Martin- | 1 St. rechts Gew. 
Einziehspindel 2.200 a Steigung “395 O48 sam Dit Stahl 1 St. links Gew. 
Spindelmuttern desgl. | desgl. 1000 mm lg. Schmiedestahl | desgl. 


(Schluß folgt.) 


Die Anlagen der Pittsburg und Lake Erie-Eisenbahn in Pittsburg. 


Von den Regierungsbaumeistern E. Giese und Dr.-Ing. Blum. 


Einleitung. f Die Bahn beförderte an 
Die Pittsburg und Lake Erie-Eisenbahn ist zwar nr | Te F 
eine kleine Bahn in den gewaltigen Netzen der nordameri- | im „ 
| Jahr 1905 man von 313 Arbeits- 


kanischen Eisenbahnen, aber sie beansprucht doch eine ge- tagen im Jahr 


wisse Aufmerksamkeit wegen der Größe und Eigenart ihres 


t t 
| 


Verkehres und der durch die Verkehrsbeziehungen und die 

großen Einnahmen ermöglichten guten Durchbildung ihrer Say. en 

Anlagen. Die Bahn ist, auf die Längeneinheit bezogen, wohl 1 F 5 oe 

die reichste und eine der bestverwalteten in den Vereinigten 9 eos 18 12 509 

Staaten und soll auf das Kilometer die höchste Einnahme | Kren > . . . . J 3077976 9834 
zusammen 23131969 | 73904 


haben. 
Wie der in Fig. ı dargestellte Lageplan zeigt, besteht | 


das Bahnnetz aus einer von Youngstown nach Pittsburg | Wie sehr außerdem der Durchgangverkehr zwischen 


den Seen und dem Kohlenbezirk über den Ortverkehr der 
Ä Zwischenorte überwiegt, geht daraus hervor, daß die Bahn 

in jeder Richtung nur einen Ortgüterzug befördert, der im 
Durchschnitt nur 27 (vierachsige) Wagen stark ist; zur Be- 
dienung der wichtigeren Zwischenorte werden außerdem in 
jeder Richtung noch drei Durchgangsgüterzüge mit einer 
durchschnittlichen Stärke von etwa 55 Wagen gefahren. Da- 


gehenden Linie, die sich südöstlich von Pittsburg aus in 
zwei Haupt- und viele Nebenlinien verzweigt. Diese führen 
mit einer großen Menge von Anschlußgleisen zu den ein- 
zelnen Gruben des Kohlenbezirkes von Pennsylvanien und 
saugen einen außerordentlich großen Verkehr in Kohlen und 
Koks auf, die über Pittsburg nach Youngstown befördert 
werden. Hier geht die Kohle auf die anschließenden Bahnen 


über, die sie zur Verladung in Schiffe nach Cleveland und 
Ashtabula bringen. Aus dieser Gestaltung des Bahnnetzes 
folgt, daß der Hauptver- 
kebr in der Zufuhr von 
Brennstoffen aus dem Koh- 
lenbezirk in das Gebiet 


Das Bahnnetz der Pitts 
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komotive beladene Kohlen- 
züge bis zu 400 Achsen gleich 
100 Wagen befördert. 

Der Personenverkehr ist 
im Vergleich zu dem Güter- 
verkehr unbedeutend; er be- 
trägt im Jahr rd. 2,5 Millionen 
Reisende und besteht haupt- 
sächlich aus dem, Nachbar- 
schaftverkehr der Industrie- 
stadt Pittsburg. Es verkehren 
über die Pittsburg und Lake 
Erie-Eisenbahn aber auch 
Personenziige auf größere 
Entfernungen, die an den 
Anschlußstellen auf die Bah- 
nen andrer Gesellschaften 
übergehen. Trotz des gerin- 
gen Personenverkehres sind 
auch die für ihn bestimmten 
Anlagen sehr gut ausgebildet, 
und besonders in Pittsburg 
weit besser als auf den mei- 
sten amerikanischen Bahn- 
höfen gleichen Verkehrumfanges. 

Den Mittelpunkt und den wichtigsten Knoten- und Sam- 
melpunkt des Bahnnetzes der Pittsburg und Lake Erie- 
Eisenbahn bildet die Stadt Pittsburg, der Hauptort der Kohlen- 
und Eisenindustrie Nordamerikas und der Sitz der größten 
Stahlwerke des Landes. Die Stadt liegt am Zusammenfluß 
des Alleghany- und des Monongahela-Flusses, Fig. 2, die von 
ihrer Vereinigung an den Ohio bilden. Der älteste und wich- 
tigste Stadtteil, das Geschäftsviertel, befindet sich in dem spitzen 
Winkel zwischen beiden Flüssen; nördlich liegt die Schwester- 
stadt Alleghany, südlich Süd-Pittsburg und Birmingham. 

Im Osten und Süden steigt das Gelände so steil an, daß 
zur Verbindung der hochgelegenen Stadtteile mit den tie- 
fen mehrere Drahtseilbahnen angelegt werden mußten, die 
nicht nur zur Beförderung von Personen, sondern auch von 
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Kopfbahnhof endigt. Außer- 
dem baut zurzeit die Wabash- 
Eisenbahn eine Linie von 
Süden her nach Pittsburg 
hinein, die mittels eines Tun- 
nels unter den südlichen Hö- 
hen hindurch und mittels ge- 
waltiger Brücken über den 
Fiuß und den Uferstreifen in 
die Stadt eindringt und im 
Geschäftsviertel einen schö- 
nen Kopfbahnhof erhält. Die 
Bahnen stehen für den Per- 
sonenverkehr in keiner Ver- 
bindung. 


A) Anlagen für den Per- 
sonenverkehr. 


Die Pittsburg und Lake 
Erie-Bahn berührt nach dem 
Gesagten das Geschäftsviertel 
von Pittsburg überhaupt nicht, 
aber ihr Personenbahnhof hat 
doch noch eine recht günstige Lage, da er unmittelbar am 
Ausgang der Monongahela-Brücke liegt, die auf die wichtigste 
Verkehrstraße, die Smithfield-Straße, mündet. 


Die Gleisanlagen des Personenbahnhofes entwickeln 
sich aus der durchgehenden zweigleisigen Strecke und be- 
stehen, wie Fig. 3 zeigt, aus einem Gleispaar für weiter- 
gehende und vier stumpf endigenden Ein- und Ausfahrgleisen 
für endigende und beginnende Personenzüge. Der Personen- 
bahnhof ist demnach eine vereinigte End- und Zwischen- 
station, bei der dem allgemeinen Personenverkehr der Bahn 
entsprechend die Anlagen für den Verkehr nach Westen be- 
deutend umfangreicher ausgestaltet sind als für den nach 
Osten. Am Personenbahnhof werden die eigentlichen Strecken- 
hauptgleise nur von Güterzügen befahren, und es sind hier 
für die eine Richtung noch einige stumpf endigende Gleise 


Fig. 3. 


Personen- und Güterbahnhof der Pittsburg und Lake Erie-Bahn in Pittsburg. 
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Fubrwerken eingerichtet sind. Zwischen dem Monongahela 
und den ihm folgenden südlichen Höhen liegt nur ein 
schmaler Streifen ebenen Landes; auf diesem ziehen sich die 
Anlagen der Pittsburg und Lake Erie-Bahn entlang, so daß 
sie sich nur wenig nach der Breite entwickeln konnten. Die 
einzelnen Bahnhofteile mußten vielmehr in der Längenrich- 
tung hintereinander geschaltet werden, und zwar um so mehr, 
als auf dem schmalen ebenen Streifen noch eine andre Eisen- 
bahn, mehrere Straßen, Fabrikbetriebe und Ladeeinrichtungen 
für den Wasserverkehr untergebracht sind. 

Von andern Bahnen, die Pittsburg berühren, ist an erster 
Stelle die Pennsylvania-Eisenbahn mit zwei durchgehenden 
Hauptlinien zu nennen, für die außer einigen Vorstationen 
ein großer vereinigter Kopf- und Durchgangsbahnhof — die 
Union-Station — angelegt ist, ferner die Baltimore und Ohio- 
Bahn, die der Pittsburg und Lake Erie-Bahn am andern Uter 
des Monongahela gegenüberliegt und in einem recht alten 
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angeordnet, die zum Abstellen von Güterzügen und Güter- 
wagen dienen. Der Abstellbahnhof besteht aus einer Gruppe 
stumpf endigender Aufstellgleise für Personenzüge und einem 
Ausziehgleis, das mit sämtlichen Personen-Hauptgleisen un- 
mittelbar verbunden ist. Ein besonderer Lokomotivschuppen 
für den Personenverkehr ist nicht vorhanden, da die Anzahl 
der Personenzuglokomotiven gering ist und sich eine solb- 
ständige Anlage daher wirtschaftlich kaum rechtfertigen ließe. 
Außerdem ist der Platz im Personenbahnhof sehr beschränkt; 
die Personenzuglokomotiven benutzen deshalb die weiter 
außerhalb liegenden Schuppen für den Güterzugbetrieb und 
haben in der Nähe des Personenbahnhofes nur eine kleine 
Anlage zum Kohlen- und Wassernehmen und eine Dreh- 
scheibe. 

Die beiden durchgehenden Personengleise und die vier 
Stumpfgleise liegen unter einer Bahnsteighalle, die etwa 
150 m lang ist. Sie besteht aus Bogenbindern mit Zugband 
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und hat sehr reichliches Oberlicht. Die nördliche Längsseite 
ist nicht geschlossen, sondern nach den Gleisen und dem 
Fluf zu offen, so daß Luft und Licht reichlich Zutritt finden. 
Zu den vier Kopfgleisen gehören die beiden Zungensteige II 
und III, die vom Kopfbahnsteig unmittelbar ausgehen; der 
zu den beiden durchgehenden Personengleisen gehörige Insel- 
bahnsteig I ist dagegen nur mittels Ueberschreitung des 
einen Gleises zugänglich. Die Bahnsteige liegen, wie meist 
in Amerika, in Schienenhöhe und sind mit Beton abgedeckt. 

Das Empfangsgebäude liegtvetwas seit'ich verschoben 
vor dem Kopf der Bahnsteighalle, und die gange Anlage macht 
dadurch den Eindruck eines Kopfbahnhofes, der noch durch 
die Grundrißgestaltung des Gebäudes und die Zwischenschal- 
tung eines mit einer besondern Halle überdachten Kopfbahn- 


Fig. 4. 
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steiges verstärkt wird. Man muß aber daran festhalten, daß 
die wichtigsten Gleise Durchgangsgleise sind, die,an dem 
Gebäude und unter der Hauptzugangstraße hindurch nach 
Südosten weiterführen. Das Gebäude hat 7 Stockwerke, 
von denen die fünf oberen von den Geschäftsräumen der 
Verwaltung der Eisenbahngesellschaft eingenommen werden. 
Die Vorderfront des Hauses liegt nicht unmittelbar an. der 
Straße, sondern ist um etwa 15 m zurückgerückt. Von der 
Straße geht eine Brücke über den in Gleishöhe, also etwa 
6 m unter der Straße liegenden Droschkenhalteplatz zu einem 
kleinen Eingangsflur, von dem eine reich ausgestattete 6 m 
breite Treppe zu dem in Fig. 4 dargestellten Erdgeschoß 
hinabführt, das in Gleishöhe liegt und alle für den öffent- 
lichen Verkehr und die Abfertigung der Reisenden bestimmten 
Räume enthält. Den wichtigsten Teil bildet die Wartehalle, 
von der alle für die Abfertigung notwendigen Schalter un- 
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mittelbar zugänglich sind; an der Nordseite liegen die Fahr- 
kartenausgabe und der Stand für Bücher und Zeitungen, an 
der Südseite die Gepäckabfertigung, die Aufbewahrungsstelle 
für Handgepäck, ein Schalter für Zeitkarten und der Dienst- 
raum des Stationsvorstehers. Besondere Wartcsile in unserm 
Sinne sind den amerikanischen Anschauungen entsprechend 
nicht vorhanden; es ist dagegen ein Erfrischungsraum — 
lunch room — vorgesehen, in dem man Getränke und 
einfache Speisen erhalten kann; die Küche hierfür ist 
in dem obersten Stockwerk des Gebäudes untergebracht. 
Ferner ist ein besonderer Warteraum für Frauen vorhanden, 
von dem die Aborte für Frauen unmittelbar zugänglich sind. 
An jeder Seite der Haupttreppe ist ein Durchgang angeordnet, 
von denen der eine unmittelbar aus dem Gebäude heraus zu 


Erdgeschoß des Bahnhofsgebäudes in Pittsburg. 
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dem Droschkenhalteplatz, der andre zu den Aborten für 


Männer, der Barbierstabe7und den Bädern führt. An ihnen 
liegen außerdem zwei Aufzüge für die Reisenden, denen das 
Treppensteigen zu unbequem ist; die Aufzüge gehen durch 
alle Stockwerke hindurch und dienen hauptsächlich als Zu- 
gänge zu den Geschäftsränmen. 

Der Haupttreppe gegenüber sind die Eingänge zur 
Bahnsteighalle gelegen, die aber nicht unmittelbar zu dieser, 
sondern zunächst zu einer Querhalle — lobby oder concourse 
genannt — führen. Dieser zwischen die Bahnsteighalle und 
das Empfangsgebäude eingeschobene Raum bildet gewisser- 
maßen einen Querbahnsteig und findet sich fast bei allen 
größeren in Kopfform angelegten Bahnhöfen Nordamerikas. 
Er ist mit einer möglichst niedrig gehaltenen Halle überdacht 
und bewirkt hierdurch, daß Bahnsteighalle und Empfangs- 
gebäude einander bezüglich des Luft- und Lichtzutrittes nicht 
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hinderlich sind. Von der Querhalle fiihrt an der Nordseite 
des Gebäudes entlang ein unmittelbarer Ausgang zum Drosch- 
kenhalteplatz und mittels einer Treppe zur Smithfield-Straße. 


An der Südseite des Gebäudes liegt, der Gepäckhalle 
entsprechend, die Vorfahrt für die Fuhrwerke, die das Gepäck 
der Reisenden anbringen und abholen. Drei Tore dienen 
zur Annahme und Ausgabe der Gepäckstücke; das mittlere 
ist mit einer geschweiften Rutsche ausgerüstet, über die die 
Koffer in den Gepäckraum hinabgleiten. Zur Verbindung 
der Gepäckhalle mit den Bahnsteigen dient ein von der Quer- 
halle abgeteilter schräger Gang. Die Zufahrstraße führt von 
der Gepäckhalle nach Westen weiter zu den Schuppen für 
Eilgüter, die in Amerika von den »Expreß-Gesellschaften« 
in ihren eigenen Eisenbahnwagen befördert werden. 


Die oberen zu Bureauzwecken benutzten Stockwerke 
schließen von drei Seiten einen Lichthof ein, der über dem 
Hauptwarteraum liegt und ihn mit Oberlicht erhellt. Der 
südliche Seitenflügel ist noch nicht ganz hochgebaut und 
soll erst später zur Erweiterung der Geschäftsräume ausge- 
baut werden. Im obersten Stockwerk liegen Küche und Vor- 
raträume für die Bahnhofwirtschaft sowie je ein zur Ein- 
nahme des »lunch« bestimmter Speisesaal für die mittleren 
und höheren Beamten. 

Die Ausstattung des in Renaissanceformen gehaltenen 
Gebäudes ist überaus reich und geschmackvoll. Der Haupt- 
warteraum ist mit Marmor verkleidet. Das in der tonnenge- 
wölbartigen Decke liegende Oberlicht verbreitet durch tief- 
gelbe Scheiben in dem in Braun und Gelb gehaltenen Raum 
ein wohltuendes warmes Licht. Zur künstlichen Beleuchtung 
dienen elektrische Glühlampen, die an künstlerisch ausge- 
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statteten Lichtträgern befestigt sind. Die Aborte und Wasch- 
gelegenheiten sind, wie fast immer in Amerika, musterhaft 
und sehr sauber gehalten; in dem Warteraum für Frauen ist 
sogar ein Bett für kleine Kinder vorhanden. Ein wahres 
Schmuckkästchen ist der Speisesaal für die höheren Beamten 
der Bahn. 

Aeußerst sorgfältig durchgearbeitet sind die Einrichtun- 
gen zur Lüftung, Heizung und Wasserversorgung. Da die 
Luft in Pittsburg durch Kohlenruß stark verunreinigt ist, 
werden die Fenster des ganzen Gebäudes stets fest ver- 
schlossen gehalten und nur ganz selten zum Reinigen geöff- 
net. Für die Ventilation wird die Luft auf einem hohen 
Dachaufbau angesaugt und zum Kellergeschoß geleitet. Hier 
wird sie in einem mit vielen Windungen versehenen Raum 
durch Einspritzen fein verteilten Wassers von allen Schmatz- 
und Rußteilchen gereinigt, getrocknet und dann je nach der 
draußen herrschenden Temperatur gekühlt oder gewärmt, so 
daß sie stets in der gleichen Wärme in die Räume tritt. Die 
schlechte Luft wird abgesaugt und durch Dachaufbauten ins 
Freie geleitet. Besonders sorgfältig sind die Vorraträume, 
die Küche und die Aborte entlüftet; bei letzteren hat jedes 
Becken einen besondern Absauger. 

Da das Trinkwasser in Pittsburg sehr schlecht ist, hat 
die Eisenbahnverwaltung für ihre Zwecke eine eigene Trink- 
wasserversorgung eingerichtet. Das Wasser wird dem Fluß 
entnommen, gefiltert, sodann auf einige Grade über Null ab- 
gekühlt und in allen Leitungen ständig in Umlauf gehalten, 
so daß man an jeder Zapfstelle immer sofort frisches gekühl- 
tes Wasser erhält. Das in Amerika sonst so viel genossene 
Eiswasser, das meist durch Einschütten von Eis in Gefäße 
mit stehendem Wasser gewonnen wird und der Gesundheit 
schadet, ist auf diese Weise vermieden. Neben dem Trinkwasser 
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gibt es zum Waschen in sehr vielen Räumen kaltes und heißes 
Wasser. Letzteres wird durch Dampf erwärmt und dadurch, 
daß ein Metallstab-Thermometer auf das Dampfzuströmventil 
wirkt, stets auf der gleichen Temperatur erhalten. Es wird 
in einem Hochbehälter gesammelt, von dem es zu den Zapf- 
hähnen und von hier zur Heizanlage zurückströmt. Auch die- 
ses Wasser befindet sich wie das Trinkwasser in stetem Umlauf. 


Da das Kellergeschoß des Gebäudes nur für die elektri- 
schen Schalttafeln und die Liifteinrichtungen Raum bietet, 
ist jenseits der Smithfield-Straße ein besonderes Heiz- und 
Krafthaus errichtet, das mit dem Empfangsgebäude darch 
einen unter der Straße durchgeführten Tunnel in Verbindung 
steht. Die Dampfkessel sind mit selbsttätiger Beschickung 
ausgerüstet, und zwar fällt die Kohle aus den Eisenbahnwa- 
gen durch Bodenklappen in die zwischen den Schienen liegen- 
den Gruben und wird aus diesen durch ein Paternosterwerk 
in einen über den Kesseln liegenden Hochbehälter gehoben, 
aus dem sie zu den Feuerstellen herabratscht. Die Asche 


wird zu einer Aschgrube gekarrt und von da ebenfalls in 


einen Hochbehälter gehoben, aus dem sie in einen Eisenbahn- 
wagen abrutscht. Die Kessel sind mit Vorwärmern ausge- 
stattet Das Waschwasser und die Luft werden mit dem 
Abdampf der Maschinen erwärmt, die den elektrischen Strom 
erzeugen. Dieser versorgt nicht nur den Bahnhof mit Licht, 
sondern treibt auch die Fahrstühle, alle Hülfsmaschinen, die 
bei den besprochenen Einrichtungen nötig sind, und die Um- 
stellvorrichtungen der elektrischen Stellwerke. 

Mit dem Krafthaus ist außerdem eine Anlage zur Er- 
zengung von Druckluft verbunden, ınit deren Hülfe die Per- 
sonenwagen gereinigt werden. 


Querschnitt durch den Güterschuppen. 


B) Anlagen für den Güterverkehr. 


Die Anlagen für den Ortsgüterverkehr sind nicht 
sehr umfangreich. Oestlich der Smithfield-Straße entwickeln 
sich aus den Hauptgleisen eine Reihe Freiladegleise mit Lade- 
straßen. Westlich von der Straße liegt neben einigen Ram- 
pen und Freiladegleisen ein großer Güterschuppen, von dem 
Fig. 5 den Querschnitt zeigt. Der Schuppen hat zwei äußere 
und eine innere Ladestraße und vier Ladebühnen, zwischen 
denen zwei bezw. drei Ladegleise liegen. 

Aus der Bahn zweigen viele Privatanschlüsse ab, zu 
welchem Zweek auf große Strecken ein drittes und ein viertes 
Gleis neben den Hauptgleisen entlang geführt sind. 

Wenn der Ortsgüterverkehr auch wenig umfangreich ist, 
so bietet der Verschiebebahnhof Me Kees Rock doch viel 
Bemerkenswertes. Er ist vom Personenbahnhof nach Westen 
in ein Gelände verschoben, auf dem die an den Ufern des 
Monongahela-Flusses liegenden steilen Abhänge mehr zurück- 
treten und den für die Entwicklung der Gleisanlagen erfor- 
derlichen Raum gewähren. 

Der Verschiebebahnhof hat die dreifache Aufgabe: 

1) die von Osten und Süden kommenden, meist mit 
Kohlen und Koks beladenen Wagen zu Güterzügen nach den 
Seehäfen zusammenzustellen, 

2) die von Nordwesten, von den Seehäfen zurückkom- 
menden leeren Wagen für die verschiedenen Zechen und 
Kokereien zu ordnen. 

Außerdem verkehren auf dem Bahnhof in beiden Rich- 
tungen zahlreiche geschlossene Güterzüge, die hier meist 
Lokomotive und Packwagen wechseln, aber nicht geordnet 
werden. Es werden nämlich in den Kohlenbezirken an meh- 
reren Stationen schon fertige Züge gebildet, die ohne Um- 
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änderung zu den Seehäfen durchlaufen, und diese Punkte 
empfangen in der andern Riehtung Leerwagenzüge, die nicht 
in Me Kees Rock, sondern erst in diesen Stationen geordnet 
werden. 

3) hat der Verschiebebahnhof Me Kees Rock die Wagen 
für den Ortsverkehr von Pittsburg zu ordnen und die Orts- 
güterzüge für die Strecken Pittsburg-Youngstown und Pitts- 
burg-McKees Port zu bilden. l 

Der Verschiebebahnhof ist nach Fig. 6 zweiseitig mit 
unmittelbarer Hintereinanderschaltung der Einfahrt- und Rich- 
tungsgleise entwickelt; besondere Ausfahrgleise und Gleise 
zum Ordnen nach Stationen sind nicht vorhanden. 


Fig. 6. 
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In der Richtung Südost-Nordwest verzweigt sich in der 
Nähe der Lokomotivstation das Hauptgleis von Pittsburg, das 
an der Nordseite des Bahnhofes entlang führt, in fünf Ein- 


fahrgleise. Diese haben eine Länge von 1040 m; es ver- 
kehren auf der Bahn aber Giiterziige bis zu 100 Wagen = 400 
Achsen, deren Länge bis auf etwa 1300 m steigt. Da das 
Hinaufdrücken auf den Ablaufberg bei so langen, aus be- 
ladenen Wagen bestehenden Zügen schwer und nicht ganz 
ungefährlich ist, sind die Einfahrgleise ungefähr in der Mitte 
durch eine Weichenstraße geteilt, die es ermöglicht, jede Zug- 
hälfte für sich über den Ablaufberg zu drücken. 

An der Weichenstraße entwickelt sich aus einem sechsten 
Güterzug-Einfahrgleis eine Gruppe von sechs Gleisen, die 


Fig. 7 und 8. 
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Bau stößt aber auf erhebliche Geländeschwierigkeiten. Für 
die entgegengesetzte Richtung ist eine ähnliche Gleisanlage 
vorhanden. 

In dem Gleisplan muß es aulfallen, daß das Personen- 
Hauptgleis nach Nordwesten (von Pittsburg) ganz außerhalb 
um den Bahnhof herumgeführt ist, daß dagegen das Haupt- 
gleis nach Südosten (nach Pittsburg) in der Mitte des Bahn- 
hofes zwischen den beiden Hauptverschiebegruppen liegt. In 
Deutschland führen wir bei ähnlichen Anlagen beide Haupt- 
gleise außen um den Bahnhof herum, da sich hierdurch in 
der Regel Hauptgleiskreuzungen ganz vermeiden lassen, und 
legen dann alle Anlagen, die von beiden Hauptverschiebe- 


Verschiebebahnhof Mc Kees Rock. 


Wagen = Lakomotiy = 
merkstan Lokomotive Schaper 
werkstar 


gruppen zugänglich sein müssen, also Umladehalle, Ueber- 
gabegleise, Lokomotivschuppen, zwischen beide Gruppen. Bei 
dem Bahnhof McKees Rock war nun zunächst kein Umlade- 
schuppen nötig, weil der Stückgutverkehr zu unbedeutend 
ist und der geringe Umladeverkehr im Ortsgiiterschuppen 
abgewickelt wird; ferner waren auch keine Uebergabegleise 
für den Eckverkehr erforderlich, da ein rückläufiger Verkehr 
fast ganz ausgeschlossen ist. Aus dem Fehlen von Umlade- 
schuppen und Uebergabegleisen ergab sich, daß eine Verbin- 
dung der beiden Hauptrangiergruppen untereinander kaum 
nötig war, daß vielmehr beide Hauptteile unabhängig nebenein- 
ander liegen; und tatsächlich sind außer an den Bahnhofenden 
keine Verbindungen vorhanden. Daher hätten die beiden 


Ablaufberg für die Richtung West-Ost. 
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zum Aufstellen der oben erwähnten, nicht umzuordnenden 
durchgehenden Güterzüge dienen. 

Die Güterzug-Einfahrgleise ziehen sich zu einem mit 
Eselrücken ausgerüsteten Ablaufgleis zusammen, und aus 
diesem entwickeln sich 20 Ordnungsgleise, die am Nordwest- 
ende des Bahnhofes sämtlich in das Hauptgleis für durch- 
gehende Güterzüge münden. Viele der neu zu bildenden 
Güterzüge fahren aus den Ordnungsgleisen unmittelbar aus, 
da sie nur in einer Gruppe zu ordnen sind. Müssen da- 
gegen Züge mit mehreren Gruppen gebildet werden, so wer- 
den diese aus den Ordnungsgleisen nach Nordwesten vor- 
gezogen und auf einem der zwanzig Ordnungsgleise oder 
auf einem der Gleise für durchgehende Güterzüge zu einem 
Zuge zusammengesetzt. Die hierdurch entstehenden um- 
stindlichen Verschiebebewegungen lassen die Anlage beson- 
derer Güterzug-Ausfahrgleise sehr erwünscht erscheinen; ihr 


Personen-Hauptgleise in der Mitte zwischen den beiden Haupt- 
verschiebegruppen angeordnet werden können. Die durch 
das Gelände bedingte Lage der Lokomotivschuppen südöst- 
lich vom ganzen Bahnhof ließ es aber angezeigt erscheinen, 
jedes der beiden Personen-Hauptgleise nordöstlich um die 
zugehörige Hauptverschiebegruppe herumzuführen, da hierbei 
von den zum und vom Schuppen fahrenden Lokomotiven für 
die Richtung nach Südosten überhaupt kein Hauptgleis und 
für die Richtung nach Nordwesten nur das eine Hauptgleis 
nach Pittsburg gekreuzt wird. Durch die zunächst befrem- 
dende Führung der Hauptgleise wird also die geringste Zahl 
von Hauptgleiskreuzungen erreicht. 

Die beiden Ablaufberge sind mit Eselrücken aus- 
gerüstet, deren Längenschnitt in Fig. 7 dargestellt ist. Die 
Einfahrgleise steigen mit 6,3 vT zum Brechpunkt an; auf 
diesen folgt beim Ablaufberg nach Nordwesten ein gebrochenes 
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Gefälle von 20, 15, 6 und wieder 20 vT, das in den Ver- 
teilweichen in eine Neigung von 5 vT übergeht. 

Die flachere Neigung von 6 vT ist eingeschaltet, um die 
Gleiswagen bequemer unterzubringen. Damit nur diejenigen 
Fahrzeuge, die gewogen werden müssen, über die Wage zu 
gehen brauchen, sind die darüber führenden Schienen nach 
Fig. 8 aus den andern mittels Weichenzungen abgezweigt. 
Es hat sich herausgestellt, daß der Ablaufberg nach Südosten, 
der also hauptsächlich von leeren Wagen befahren wird, mit 
Rücksicht auf ungünstige Witterung einen größeren Höhen- 
unterschied haben mußte als der der andern Richtung, der 
hauptsächlich von beladenen Wagen benutzt wird. Auf die be- 
ladenen schweren Wagen üben nach den dortigen Beobach- 
tungen die Witterungsverhältnisse fast gar keinen Einfluß aus, 


Ueber jeden der beiden Berge laufen täglich etwa 
1000 Wagen, also 4000 Achsen ab; die Wagenzahl könnte 
nach Angabe der Beamten auf das Doppelte vermehrt wer- 
den. Die reine Ablaufzeit eines Wagens beträgt ohne die 
vorbereitenden und Zwischenarbeiten etwa 30 sk, die einer 
Achse also 7,5 sk; hierbei laufen in der Regel nicht mehr 
als zwei zusammengekuppelte Wagen ab. Miissen die Wagen 
gewogen werden, so dauert das Ablaufen wesentlich linger, 
da dann jeder Wagen für sich abgelassen werden muß. Die 
Fahrzeuge werden auf der Wage nicht zum Halten gebracht, 


sondern während des Darüberrollens gewogen. Zu diesem 


Sig 
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nach der Einfahrt des Zuges abgeholt, auf besondern Pack- 
wagengleisen bereitgestellt und vor der Abfahrt an die ferti- 
gen Züge angehängt. 

Die Weichen haben, soweit sie von geschlossenen Güter- 
zügen durchfahren werden, die Neigung 1:8, im übrigen 
dagegen nur 1:6. 


Die in Fig. 9 dargestellte Lokomotivschuppenan- 
lage und die. erst kürzlich fertiggestellte Werkstatt ver- 
dienen Beachtung, weil sie mit hohem Kostenaufwand in 
allen Einzelheiten so erbaut sind, wie es in Amerika für 
mustergültig erachtet wird. 


Die ganze Anlage mußte mit Rücksicht auf das Gelände 
in ein Dreieck eingeschachtelt werden, wodurch sich ein- 
zelne nicht einwandfreie Lösungen in der Anordnung der 
Gleise ergeben haben. 

Die Lokomotivschuppen sind in der in Amerika so be- 
liebten Bauart geschlossener Vollringe ausgeführt, mit einer 
in der Mitte liegenden Drehscheibe von 22 m Dmr., die nicht 
überdacht ist. In dem einen Schuppen sind 33, in dem 
andern 34 Stände (außer den Ein- und Ausfahrgleisen) unter- 
gebracht. Es widerspricht dies unsern Anschauungen über 
die zulässige Belastung einer Drehscheibe, der wir kaum 
mehr als 24 Stände zuweisen. Der bei einer größeren Zahl 
immer fühlbarer werdenden gegenseitigen Behinderung der 
ein- und ausfahrenden Lokomotiven begegnet man in Amerika 
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Lokomotivschuppen und Werkstatt der Pittsburg und Lake Erie-Bahn bei Pittsburg. 
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Zweck ist die Gleiswage 17,5 m lang, während der Achsstand 
der Wagen nur 11 m beträgt. 

Das Gleis, in das der Wagen ablaufen soll, wurde 
früher in der auch bei uns noch üblichen Weise durch 
Anschreiben der Gleisnummer an die Stirnseite der Wa- 
gen bezeichnet. Da sich dies aber wenig bewährt hat, 
ist jetzt ein in Amerika mehrfach angewandtes Verfabren in 
Gebrauch, bei dem von einem besondern Beamten über jeden 
angekommenen Zug sofort nach Einfahrt ein Verzeichnis auf- 
gestellt wird, in welchem für jede abzulassende Wagengruppe 
die Wagenzahl und die Gleisnummer angegeben sind. Von 
dieser Zusammenstellung erhält jeder am Ablauf beteiligte 
Beamte einen Abdruck; eine weitere Verständigung zwischen 
den einzelnen Leuten ist dann nicht mehr erforderlich. An 
jedem Ablaufberg sind 1 Verschiebemeister, 2 Weichensteller 
und 12 Bremser beschäftigt. In jeder ablaufenden Wagen- 
gruppe fuhrt auf dem vordersten Wagen ein Bremser mit, 
der fiir den richtigen Lauf und das Zusammenkuppeln , das 
bei der amerikanischen Kupplung selbsttätig geschieht, 
antwortlich ist. Die große Zahl der Verschiebemannschaft 
ist darin begründet, daß n Weichenstellwerk und keine 

i den sind. 
aa e die in Amerika wie in England am 
Schluß der Güterzüge laufen, machen wegen dieser ee 
wie auf allen amerikanischen Verschiebebahnhöfen große 
Schwierigkeiten. Sie werden von einer Bahnhoflokomotive 
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dadurch, daß man durch Maschinenantrieb der Drehscheibe 
ein sehr rasches Drehen erreicht; im vorliegenden Falle wird 
hierzu eine Gasolinmaschine verwandt. Die Einfahrt in die 
Schuppen erfolgt von der Bekohlstelle aus auf nur einem 
Gleis, das sich erst kurz vor den Schuppen in die beiden 
Einfahrgleise spaltet. Der Mangel dieser Gleisanordnung, 
der leicht durch eine kleine Aenderung hätte verbessert wer- 
den können, wird bis zu einem gewissen Grade dadurch aus- 
geglichen, daß die Ausfahrgleise vor dem Schuppen verdop- 
pelt sind und obne erhebliche Umwege auch zur Einfahrt 
benutzt werden können. Der neuere Schuppen hat eine 
Tiefe von etwa 25 m und ein einseitig nach der Drehscheibe 
hin geneigtes Dach mit Gitterträgern ohne Zwischenstützen. 
Die Rauchfänge liegen an der äußeren Seite und haben 
unten eine 5 m lange Erweiterung, die dem verschiedenen 
Stand der Lokomotivschornsteine gut Rechnung trägt. Außer- 
dem befindet sich in der Nähe der Außenwand des Schuppens 
ein rings berumgehender etwa 5 m breiter Dachaufbau, In dem 
sich der an den Rauchfängen vorbeigehende Qualm sammelt, 
um durch Luftklappen nach außen geführt zu werden. Der 
ganze Schuppen ist infolge dieser Einrichtung sehr rein und 
rauchfrei. Beleuchtet wird der Schuppen durch hohes Seiten- 
licht über den Toröffnungen und im Dachaufbau und durch 
große Fenster in der Außenwand, von denen für jeden Stand 
zwei angeordnet sind. Die Toröffnungen werden durch eiserne 
Rolljalousien geschlossen. Zur Heizung des Schuppens ist 
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seitlich eine Heizkammer angeordnet, in die die Luft durch 
Windräder angesaugt wird. Die erhitzte Luft gelangt in 
einen an der inneren Schuppenwand herumführenden Kanal 
und von da in jede Arbeitsgrube, an deren Kopfende sie ins 
Freie tritt. Der Fußboden des Schuppens besteht aus Holz; 
die Schienen liegen auf Klötzen von Eichenholz. 


Die Wasserstation umfaßt zwei große Behälter für 
Reinwasser und einen Reinigungsbottich. In diesem befindet 


Fig. 11 bis 13. 


Fußboden in der Werkstatt. 
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sich ein innerer Behälter, in dem das angepumpte Grund- 
wasser durch einen Zusatz von Soda und Kalkmilch gereinigt 
wird. Der Zufluß beider Stoffe wird durch einen Schwimmer 
selbsttätig geregelt. Das gereinigte Wasser tritt am Fußende 
in den äußeren Ringbehälter über und gelangt von hier aus 
durch eine Filteranlage in die beiden Reinwasserbehilter. 

Die neue Bekohlanlage erhält, da der Platz sehr be- 
schränkt ist, einen Hochbehälter, dem die Kohle durch ein 
Paternosterwerk nach der Bauart der Link-Belt-Gesellschaft 
zugeführt wird, um sich auf die Tender der Lokomotiven 
durch Schüttrinnen zu entleeren. Wenn der Platz nicht so 
beschränkt wäre, hätte man nach Angabe der Beamten die 
frühere Anlage bestehen lassen und weiter ausgebaut, bei 
der die Kohlenzufuhrgleise auf einer hölzernen Gerüstbrücke 


Giese und Blum: Die Anlagen der Pittsburg und Lake Frie-Firsenbahn In Pittsburg. 
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mit steiler Rampe hochgeführt waren und die Kohlen sich 
durch die Bodenklappen der Wagen in hochliegende Taschen 
entleerten, um aus diesen auf die Tender herabzurutschen. 


Von den Werkstättenanlagen ist besonders die in Fig. 10 
dargestellte Lokomotivwerkstatt beachtenswert. Sie be- 
steht aus einer großen Halle mit 23 nutzbaren Gleisen, die 
aber, obwohl die Breite des Gebäudes für zwei Lokomotiven 
genügen würde, nur bis zur Mitte reichen und daher nur 
für eine Maschine Platz gewähren. Der ganze übrige Raum 
dient als Arbeitsplatz und nimmt die Werkzeugmaschinen 
auf. Die Lokomotiven werden nicht in der sonst üblichem 
Weise mittels Schiebebübne, sondern mit einem gewaltigen 
Laufkran von 120 t Tragfähigkeit befördert, der alle Stände 
bestreicht. Der Kran bedingt eine Höhe des Hauptgebäudes, 
wie sie sonst für Werkstätten nicht üblich ist; der Raum für 
die Werkzeugmaschinen ist daher entsprechend niedriger ge- 
halten. Jedes der drei Längsschiffe wird von einem Lauf- 
kran bestrichen, von denen der in der Lokomotivhalle be- 
findliche unter dem großen Kran liegt und zur Beförderung 
kleinerer Lasten dient, aber eine wesentlich höhere Geschwin- 
digkeit als der Lokomotivkran hat. 


Von den baulichen Einrichtungen ist besonders der in 
Fig. 11 bis 13 dargestellte Fußboden erwähnenswert. Er be- 
steht aus schmalen 28 mm starken Dielen, die auf senkrecht zu 
ihnen gerichteten, dicht aneinander liegenden Planken von 
69 mm Stärke verlegt sind. Sie sind in trocknen 
Sand eingebettet; unter diesem liegt eine 100 mm 
starke Betonschicht, die an der Oberfläche mit 
Asphalt abgedeckt ist, so daß die Bodenfeuchtigkeit 
nicht aufsteigen kann. Im Fußboden sind an vielen 
Stellen Kanäle ausgespart, die zur Unterbringung 
der elektrischen Leitungen für die Beleuchtung und 
Kraftverteilung dienen. Dieser Fußboden, der aller- 
dings sehr teuer ist, ist so widerstandsfähig, daß fast 
alle Werkzeugmaschinen unmittelbar daraufgestellt 
werden können. Besondere Maschinengrundmauern werden 
bei diesem starken Fußboden nur dann für erforderlich ge- 
halten, wenn der Flächendruck 18 kg/qem überschreitet. Die 
Gleise, deren Oberkante mit dem Fußboden bündig liegt, 
werden außerhalb der Arbeitsgruben von dicht nebeneinander 
liegenden Querschwellen getragen, unter denen das Betonbett 
verstärkt ist. 

Zur Heizung der Werkstatt sind an den einander schräg 
gegenüber liegenden Ecken zwei Heizkammern vorbanden, 
in denen die Luft erhitzt wird; von hier führt an allen vier 
Seiten des Schuppens ein Kanal entlang, aus dem die warme 
Luft an vielen Stellen im Fußboden ausströmt. 

Die ganze Anlage macht wie alle neueren Bauten der 
Pittsburg und Lake Erie-Bahn einen vorzüglichen Eindruck. 
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Neuerungen im amerikanischen Transportmaschinenban. 


Von Georg von Hanffstengel, Stuttgart. 


(Schluß von S. 1414) 
Hochbahnkrane der Brown Hoisting Machinery Co. 


von Ufer- und Lagerplatzkran findet sich zuweilen auch aut 

5 9 Führerlaufkatze, Fig. 55 und 56. '  Hüttenwerken, obwohl mit Hülfe von langen Verladebrticken 

; ie Brown Hoisting Machinery Co. hat in den letzten die über das Schiff auskragen, ohne Umladung nach den 

5 En 5 er 5 Tragkraft Behältern an den Hochöfen oder auf den Platz gefördert 
; ngsfähigkeit m rerlaufkatzen gebaut, welche werden könnte. Doch ergibt die T d 

die gesamte Maschinenanlage nebst Motoren mit sich führen. j a 


man von den billigeren Uferkranen eine größere Anzahl 


Eine der interessantesten und best durchgebildeten Anlagen nebeneinander aufstellen und so das Schiff rasch entleeren 


dieser Art im Hafen Conneaut am Eriesee geben Fig. 55 


on und wieder in Dienst stellen kann, während für die weitere 
und 56 wieder ). l | Verteilung der Erze eine oder zwei Verladebrücken genügen. 
Da der größere Teil der Erze von Conneaut aus un- Zu berücksichtigen ist auch, daß bei gleicher Stärke des 
Fig. 55 uno 56. Hochbahnkran der Brown Hoisting Machinery Co. 
— — 4286ꝶ-u,ẽp— — —-— ee 
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Hubmotors der Uferkran wegen der kurzen Horizontalförde- 
rung mehr leistet als eine Verladebrücke. Endlich ermöglicht 
die Trennung, für jeden Vorgang den günstigsten Greifer- 


und der Lagerplatz nur dazu dient, um bei Wagenmangel 


mittelbar in Eisenbahnwagen nach! Pittsburg geschafft wird 
den Ueberschuß aufzunehmen und einen Wintervorrat zu 


bilden, so sind zur Schiffsentladung vier gleichartige Ufer- inhalt zu wählen. 

krane aufgestellt, während das Lager nur von einer ein- In »Stahl und Eisen« 1905 S. 18 u. f. beschreibt Jo- 
Rn Verladebrücke überspannt ist, die von jenen gespeist hannsen eine Verladebriicke für unmittelbare Umladung vom 
wird. 


Schiff nach den Hochöfen, die gleichfalls mit Führerlauf- 
| katze arbeitet. Die zur Erzielung einer guten Leistung nö- 
| tige Fahrgeschwindigkeit hat man dadurch erreicht, daß man 


Mit Rücksicht auf die geringe Breite der Schifisluken 
arbeitet der Uferkran mit einem Greifer von nur 5000 kg In- 


halt, der mit Hülfe eines falırbaren Trichters die Eisenbahn- die Katze in einen geschlossenen Seillauf gelegt hat. Die beiden 
wagen füllt oder das j Hubmotoren, die je 
Erz in einesich paral- Fig. 57. Fuhrerlaufkatze von Brown. | 150 PS leisten, kön- 
lel zum Ufer erstrek- nen durch Kupplun- 
kende Grube schüttet, gen von der Hub- 
während die Brücke, winde ab und auf 
welche das Erz aus das Fahrwerk ge- 


dieser Grube auf- schaltet werden, das 
nimmt und weiter aus zwei Trommeln 
befördert, einen Grei- besteht, auf denen 
Fas- slch an den Brücken- 
fer von 7500 kg Fas i 
sung besitzt. Die N 5 
j ain. 
stiindliche Leistang auf- und abwic 
jedes Uferkranes be- Man kommt 80 ies 
hnitt eine Fahrgeschwin- 
eee 2 digkeit von 5 m / sk. 
200 bis 300 t. Bei \ 2 
einigen der neueren “ed i 5 
Laufkatzen ist die M ägt a ae 5 
Winde auf eine nn 8 19 i 
scheibe gestellt, dure . 
die der weit ausla- 5 nan 
ifer, nach- Ahnlicher l on 
neue ares ch die tion abgebildet, die 
“ha x f den Schiffs indessen mit 9 88 
u set. kiibeln statt der Grei- 
raum gesenkt 15 fer arbeitet. Die An- 
. 1 lage ist auf einem 
kann o, e Hüttenwerke bei 
seitlich liegende Ma Pittsburg im Betrieb, 
terial faßt. wo die Erze mit der 
Eine: Trennung Bahn aplangen. Die 
a Eisenbahnwagen) 
werden durch Kippen 


1) Nach? Engineering 
News 3. Mal 1904. 


> wom L K 


> B mw an ch N — 09 zu 2 m 


Band 50. Nr. 40, 
6. Oktober 1906, 


in Taschen entleert, aus denen das Fördergefäß seine Ladung 
erhält. Wo das Erz aufgenommen werden muß, kommen 
Förderkübel nicht mehr zur Anwendung. 


Schiffsentladeturm, Fig. 58. 


In den Häfen der amerikanischen Ostküste, namentlich 
in Boston und New York, werden zum Ausladen von Kohlen- 
schiffen Hebetürme benutzt, die auf in das Wasser hinaus- 
gebauten Gerüsten laufen. Zur Weiterbeförderung der Kohle 
auf das Lager gebraucht man Kettenbahnen, Förderbänder 
oder dergl. Vielfach wird die Kohle im Turm zunächst gewogen. 


Die bisher übliche Anordnung dieser Hebetiirme, wie 
sie z. B. von der Mead-Morrison Mfg. Co. gebaut werden, 
ist in Fig. 58 skizziert. Auf dem ausziehbaren Ausleger 
fährt eine Katze, zu der die Greiferseile von oben im Turm 
gelagerten Rollen aus geführt sind. Der wagerechten Kom- 
ponente des Seilzuges, welche die Katze nach innen zu treiben 
sucht, hält ein tiber das Auslegerende geleitetes Fahrseil das 
Gleichgewicht. Die Fahrstrecke ist durch den Vorbau des 
Füllrumpfes aufs äußerste verkürzt. Die Hubhöbe pflegt 
siemlich groß zu sein, da die Laufbahn des Kranes meist 
mit dem Schiittgleis des Speichers in einer Höhe liegt. Daher 
arbeiten diese Krane mit sehr hohen Hubgeschwindigkeiten. 


Die eigentümliche Seilführung ist nur ihrer Einfachheit 
wegen zu empfehlen. Theoretisch ist sie unzweckmäßig, da 
der bei außen stehender Katze sehr beträchtliche Horizontal- 
zug beim Einfahren an der Fahrtrommel abgebremst werden 
muß, wobei sich der Greifer entsprechend senkt. Anderseits 
ist beim Ausfahren ein den eigentlichen Fahrwiderstand weit 
übersteigender Zug am Fahrseil auszuüben, der den Greifer 
zu heben bestrebt ist. Die Abhängigkeit zwischen Hub- und 
Fahrbewegung macht sich im Betriebe namentlich deshalb 
störend geltend, weil in der Regel zwei Leute zur Bedie- 
nung angestellt sind, von denen der eine die Bewegung des 
Greifers, der andre die der Katze steuert. Erst wenn diese 
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beiden Männer vollständig aufeinander eingeübt sind, kann 
der Kran seine volle Leistung entfalten, die z. B. bei 3 
Hüben in der Minute und 1500 kg Greiferinhalt 270 t/st be- 
tragen würde. 

Nach Angaben ausführender Firmen sind Leistungen von 
mehr als 300 t/st erzielt worden. Der Durchschnitt wird 
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selbstverstindlich immer durch das Ausräumen der Reste 
herabgezogen. 

Da es sich durchweg um die Entiadung kleinerer, meist 
hölzerner Fahrzeuge handelt, so wird die Greifergröße in 
mäßigen Grenzen gehalten und dafür die Hubgeschwindigkeit 
auf 3 bis 4 m/sk gesteigert. 
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Diese Hebetiirme werden meistens noch mit Dampf be- 
trieben. Bei den Versuchen, elektrischen Antrieb einzuführen, 
ist man auf die schon erwähnten Schwierigkeiten gestoßen, 
die sich bei hohen Hubgeschwindigkeiten aus der Verwen- 
dung schnellaufender Motoren ergeben. Bei einem neuer- 
dings für das Kraftwerk der Untergrundbahn in New York 
gelieferten Hebeturm, für den Verwiegen der Kohle gefordert 
wurde, hat die 


Robins Conveying Belt Co. dieser Schwierig- 


keiten auf folgende Weise Herr zu werden versucht. Zunächst 
wird, um die dem Durchlaufen der Wage entsprechende Ver- 


größerung des Hubweges — etwa 3m — zu vermeiden, die 
Kohle vom Greifer auf ein ansteigendes Band geworfen, das 


sie zu einem mit dem Hebeturm zusammengebauten Wige- 
hause führt und dabei über 


den Füllrumpf der Wage 
hebt. Sodann wird zum 
Antrieb ein Motor von nur 
100 Uml./min benutzt, des- 
sen Anker auf der Trom- 
melachse sitzt. Die Schließ- 
seiltrommel ist jetzt starr 
mit dem Motor verbunden, 
und nur die Trommel zum 
Oeffnen bedarf einer Reib- 
kupplung. 


Fig. 60 bis 63. 


Uferkran nach Hulett, 
Fig. 59. 


Von den älteren Aus- 
führungen des Hulett-Aus- 
laders, die noch mit Preß- 
wasser betrieben wurden, 
sind schon früher in deut- 
schen Zeitschriften Abbil- 
dungen erschienen. Fig. 59 


Fig. 62. 


Greifer für Erz. 


gibt die neueste Form der Maschine mit elektrischem Antrieb 
B Kran dient demselben Zweck wie die oben beschrie- 
benen Uferkrane von Brown, nämlich: Erz aus dem Schiff in 
Eisenbahnwagen oder in eine weiter rückwärts gelegene 
Grube zu schaffen, von wo es durch andre Hülfsmittel weiter 
befördert werden kann. Der Konstruktion liegt der Gedanke 
zugrunde, daß das Ausräumen des Erzes möglichst ‚durch 
den Greifer allein besorgt werden sollte, unter mer 
Beschränkung der Schaufelarbeit Da ein an Seilen 5 
ender Greifer, wenn er in den Schifisraum gesenkt ist, sic 
5 vollkommen von dem Kranführer lenken läßt, 80 ist 
ae aaa übergegangen, ihn an dem unteren Ende eines 
ne Mastes anzubringen, der eine Seite eines Parallelo- 
pais ABCD aus gelenkig verbundenen Stäben bildet, 
End desen Achse daher bei der Auf- und Abbewegung immer 
senkrecht bleibt. Der Mast hängt an einem doppelarmigen 


Greifer der Brown Hoisting Machinery Co, 


; dem 
Fig. 60 und 61, 


Hebel, der in einer Laufkatze gelagert ist. 
fährt die Katze nur soweit zurück, daß der gehobene Greifer 
seinen Inhalt in einen Trichterwagen abgeben Kann, der auf 
einer im Portal gelagerten geneigten Fahrbahn verschoben 
wird und die weitere Verteilung besorgt. 

Der Kran wird von zwei Maschinisten gesteuert. Der 
erste Führer hat seinen Stand unten im Mast und beherrscht 
die Bewegungen von Katze, Mast und Greifer. Der zweite 
steht am landseitigen Portalfuf und besorgt das Verfahren 
und Oeffnen des Verteilwagens sowie das Bewegen des gan- 
zen Kranes. 

Der Greifer, dessen Einzelkonstruktion in der Figur 
nicht wiedergegeben ist, faßt 10 t Erz. Er wird geöffnet und 
geschlossen durch Gallsche 
Ketten, die durch eine in 
senkrechten Mast 

untergebrachte Winde be- 

| wegt werden. Diese wie- 

| derum erhält ihren Antrieb 
H 


Bei jedem Spiel 


durch Seile von einer im 
landseitigen Arm des Aus- 


legerhebels gelagerten, 
elektrisch betriebenen 
Winde. Ist der Greifer 


vollständig geöffnet und 
wird die Oefinungskette 
weiter angezogen, so ver- 
schiebt sich der Greifer 
um nahezu 1 m nach 
rechts, so daß er ziemlich 
weit unter das vorkragende 
Deck fassen kann. 

Der ganze Mast hängt 
oben an einer Drehscheibe 
und kann mittels einer im 


Fiq. 63. Greifer für Kohle. 


Auslegerhebel aufgestellten Winde um seine Achse gedreht 
werden. Dadurch wird es möglich, daß der Greifer das Erz 
auf allen Seiten unter dem Deck wegräumt. Die Antriebseile 
für die Greiferwinde werden durch die Drehung nicht iar 
flußt, da sie in der Achse des Mastes nach unten geführt sin a 
Zum Heben und Senken des Mastes dient eine weitere 
Winde im Auslegerhebel, deren Seile am hinteren Teil a 
Laufkatze angreifen. Alle Winden sind ‚möglichst weit ae 
riickgesetzt und gleichen zusammen mit einem Gegengew 
das Uebergewicht des Mastes so weit aus, daß der Greifer si 
in der tiefsten Stellung mit einem senkrechten Druck von = 
4000 kg auf das Fördergut aufsetzt. Es hat sich bei 8 n 
Ausführungen herausgestellt, daß diese Belastung zum = 
des Greifers ausreicht und ein größeres un nur zu 
Beschädigung des Schiffbodens Veranlassung gibt. un 
Der Gesamischwerpunkt des Auslegers wird f 
etwas unter die Mittellinie gelegt. Man erreicht dadurch, da 
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Fig. 64 und 65. 


l 
Scenes — - 
| Mugen 


beim Heruntergehen des Auslegers aus der höchsten Stellung 
ein größeres Drehmoment für die Massenbeschleunigung zur 
Verfügung steht, als der zulässigen Greiferbelastung bei der 
tiefsten Stellung entspricht. 


Die Gewichte der schwingenden Teile betragen ange- 
nähert: 


Mast mit Zubehör te ie: <8 35000 kg 
Eisenkonstruktion des Hebels „ ne N 37000 » 
Greifer-, Dreh- und Hubwinde nebst Gegen- 

gewicht RE u ee or e e a . 38000 » 


zusammen 110000 kg 


Der Verteilwagen ist so konstruiert, daß er vom Führer 
beliebig geöffnet und geschlossen werden kann. Die beiden 
Bodentüren werden, wie aus der Skizze zu erkennen ist, 
durch Ketten geschlossen, welche durch das Schließseil, das 
den Wagen auf der unter 1:10 geneigten Bahn aufwärts 
zieht? angezogen werden. Nachlassen des Schließseiles bei 
gleichzeitigem Festziehen der Halteseiltrommel hat Oeffnen 
der Klappen zur Folge. Da sich der Wagen bei dem gerin- 
zen Gefälle allein nicht rasch genug beschleunigen würde, 
ist ein besonderes Seil für das Abwärtsfahren vorgesehen, das 
von der Trommel des Halteseiles ausgeht. 

Die Leistung beträgt etwa 300 bis 400 tf /st. Für das 
Ausräumen der letzten Reste, die im Schiff zusammenge- 
schaufelt werden, ist ein besonderer leichter Derrick-Kran vor- 
gesehen, der mit auf dem Gerüst des Ausladers montiert ist. 


Selbstfüllende Fördergefäße, Fig. 60 bis 70. 
Die neueren amerikanischen Greiferkonstruktionen sind 


aus dem Bestreben hervorgegangen, möglichst große Greif- - 


weite zu erzielen und damit einerseits bei mäßigem Gewicht 
eine gute Füllung zu erhalten, anderseits mit den offenen 
Schaufeln ein Stück weit unter das Schiffsdeck fassen zu 
können. 

Fig. 60 und 61 geben das Schema des Greifers der 
Brown Hoisting Machinery Co. Die Schaufeln sind nicht, 
wie bei den deutschen Ausfiihrungen, in festen Drehpunkten, 
sondern in Schlitten gelagert, die sich an einer geraden 
Führbahn des Gestelles verschieben können. Die verlän- 
gerten Schaufelarme treffen sich an einem senkrecht gerade 
geführten Punkt, an dem das Schließseil mittels eines 
Flaschenzuges angreift. Der Greifer öffnet sich beim An- 
ziehen des Halteseiles und Nachlassen des Schließseiles 
durch das Eigengewicht der Schaufeln. Wie aus der Skizze 
des geöffneten Greifers hervorgeht, kann durch Verlängerung 
der Schaufelarme, d. h. durch Vergrößerung des Abstandes 
zwischen Schaufeldrehpunkt und Angrifispunkt des Flaschen- 
zuges, die Greifweite auf ein beliebiges Maß gebracht 
werden. 

Diese Konstruktion erreicht ihren Zweck in einfacher 
Weise mit wenigen bewegten Teilen. Die Schlitten haben 


Greifer der Wellinan-Seaver- Morgan Co. 


sich im Betriebe durchaus bewährt. 
Als Nachteil muß hervorgehoben wer- 
den, daß die ausladenden Führungs- 
arme des Gestelles auch bei geschlosse- 
nen Schaufeln ziemlich viel Raum ein- 
nehmen, so daß beim Arbeiten aus 
dem Schiff vorsichtig herabgelassen 
und aufgezogen werden muß. 

Fig. 62 und 63 geben Abbildungen 
Brownscher Greifer. In Fig. 62 sind 
die Schaufeln außen nicht geschlossen, 
so daß nur eine geringe Menge des För- 
dergutes innen aufgehäuft werden kann. 
Diese Ausführung wird für Erzverla- 
dung benutzt. Greifer für Kohle müs- 
sen einen im Verhältnis der spezifischen 
Gewichte größeren Fassungsraum ha- 
ben, weshalb hier, wie in Fig. 63, der 
Schaufelboden nach oben gezogen wird. 


Fig. 66 bis 68. Greifer von Hoover & Mason. 


Fig. 66 und 67. 


Bei dem Greifer der Wellman-Seaver-Morgan Co., Fig. 64 
und 65, sind die Schaufeln auf der inneren Seite an Hänge- 
stangen, außen an Kurbeln befestigt, die durch eine am Ge- 
stell fest gelagerte Welle um etwa 120° gedreht werden und 
sg den Greifer öffnen und schließen. 

Die Schließseile wirken an zwei nahe der Greifermitte 
nebeneinander liegenden Trommeln A, mit denen die kleinen 
Trommeln B für die Gallschen Ketten zusammengegossen 
sind. Diese greifen wieder an größeren Rädern C an und 


1626 von Hanffstengel: Neuorungen im amerikanischen Transportmaschinenbau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


drehen auf diese Weise die Kurbelwelle. Durch das Seil J 
werden die auf einer Seite des Greifers, z. B. in der Figur 
vorn liegenden Ketten J, I gespannt, während die Ketten II, II 
entsprechend an den hinten liegenden Kettenrädern angrei- 
fend zu denken sind, 

Die Seile zum Oeffnen wirken auf dieselben Scheiben C 
und die Kurbelwellen im umgekehrten Sinne. Sie werden nur 


8 
1 + u x 
— DA. 


dann unmittelbar von der Fig. 70. 


Katze in den Greifer einge- 
führt, wenn der Raum der 
Höhe nach begrenzt ist. Es 
ist dann bei Ausführungen 
nach Fig. 34 und 35 (S. 1409) 
eine besondere Hülfslaufkatze 
fiir das Seil zum Oeffnen vorzu- 
sehen. Bei gentigendem senk- 
rechtem Spielraum wird das 
Seil von der Katze aus za- 
nächst in geschlossenem Lauf 
über eine lose Rolle geführt, 
wie in Fig. 34 angedeutet, an 
deren Rahmen sodann die 
eigentlichen Greiferseile an- 
fassen. 

Die vorliegende Konstruk- 
tion baut sich gedrängter, ist 
aber vielteiliger als die von 
Brown. 

Für eine der besten Kon- 
struktionen gilt der in Fig. 66 
bis 68 dargestellte Greifer von 
Hoover & Mason. Die Schau- 


Schaufeleimer von Brown Schwere Ausführung. 


feln sind innen an zangenartig geformten Gliedern Z, und 
Z aufgehängt, die in A ihren gemeinsamen Drehpunkt 
haben. Das an den Rollen Ci und C, angreifende Schließ- 
seil preßt die unteren Hälften der Zange und damit die Schau- 
feln gegeneinander. Das Seil zum Oeffnen greift mit Trommel- 
übersetzung im oberen Teil der Zange an, sucht sie also zu 
öffnen. Die richtige, für das Einsetzen zweckmäßige Stellung 


Fig. 69. Betrieb mit Schaufeleimer. 
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der Schaufeln wird durch 
außen angreifende Lenkstan- 
gen Li und L, herbeigeführt, 
deren obere Endpunkte Bı 
und B, sich beim Oeffnen 
nach innen bewegen. 

Daß bei der inneren 
Zange Zi die Punkte 4 und 
C, durch eine außenliegende 
Gelenkstange verbunden sind, 
während das Glied Z voll 
geschmiedet ist, hat lediglieh 
einen konstruktiven Grund. 
Die Verbindungsstange würde, 
wenn sie in derselben Ebene 
mit Zi läge, beim Oeffnen mit 
der Achse B- zusammenstoß en. 

Die Konstruktion ist ein- 
fach und scheint sich sehr gut 
zu bewähren. Allerdings ist 
die Bauhöhe groß und die 
Herstellung der Zangen jeden- 
falls ziemlich kostspielig. 

An Stelle von Greifern 
werden bei Entnahme von 
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Kohlen und Erz vom Lagerplatz vielfach selbstfüllende Schau- 
keln nach Fig. 69 und 70 benutzt, die einfacher zu handhaben 
sind, aber im Betriebe mehr Kraft erfordern, da sie über 
den Haufen hin geschleift werden müssen. 


Schiffsentleerung mit Hülfe von Kratzerschaufeln, 
Fig. 71 bis 76. 

Um die Ladung von den dem Greifer nicht zugänglichen 

Teilen des Schiffes nach den Luken zu bringen, benutzt man 

an einzelnen Verladeplätzen Kratzereinrichtungen. Fig. 71 bis 


Fig. 71. 
Schiffsentleerung von Wm. J. Maurer. 
Minde 


Fig. 74 bis 76. Schiffsentleerung von Hoover & Mason. 


Fig. TA. 


73 geben ein solches von 
Wm. J. Maurer ausgeführ- 
tes Beiholsystem wieder, 
wie es auf einem Kohlen- 


hof der Firma Coxe Bros. | 
in Chicago in Gebrauch ist. Eee 
Die aus Blechen her- 


gestellte Schaufel bewegt 
sich mit einer Geschwin- 
digkeit von etwas mehr als d 


Fig. 72 und 73. 


Schaufel von Maurer. 


1 m/sk. Die im Vorder- 

und Hinterseil herrschen- 8 

den Spannungen ergeben * 
ein Moment, das bei der 

Vorwärtsbewegung die | 
Spitze der Schaufel in das 

Material hineindrückt. Es 

sind zwei Schaufeln in Gebrauch, eine auf jeder Schiffseite, 
die durch eine an Land aufgestellte, von einem 15 pferdigen 
Motor betriebene Winde hin und her gezogen werden. Die 
Leitrollen für die Schaufelseile werden durch lose ange- 
brachte Klammern an die Schiffspfosten angeschiossen und 
gleiten von selbst abwärts, wenn der Haufen niedriger wird. 
An den Schiffsenden machen die Pfosten ein Bestreichen der 
ganzen Schiffsbreite unmöglich, in der Schiffsmitte dagegen 
kann die gesamte Ladung bis auf geringe Reste durch den 
Kratzer unter die Luken geschleppt werden. Nachdem diese 
Arbeit getan ist, wird das Schiff in einer Stunde durch 
Schaufler vollends entleert. 

Zum Vergleich ist in Fig. 74 bis 76 nach Iron Age 
vom 4. September 1902 das Kratzersystem der Firma Hoover 
& Mason skizziert, das bei der Entladung von Erzschiffer in 
Gebrauch ist. Die Schaufel hat eine ganz andere Form und 
würde, wenn es sich um längere Beiholwege handelte, jeden- 
falle weniger günstig arbeiten als die von Maurer, weil sie 
das Fördergut aufwühlt, während jene sich füllt und dann 
einigermaßen frei tiber das Fördergut hingleitet. Indessen 
liegen bei den neueren Erzschiffen die Luken nahe belein- 
ander, so daß der Weg der Schaufel kurz ist. Aus diesem 
Grunde ist auch nur ein Kratzer nötig, der mit Hülfe von 
Leitrollen hin und her gezogen wird. Die Schaufel soll 
jedesmal 700 kg Erz fassen und bequem 6 Hübe in der Mi- 
nute machen können. 


Fig. 77. 


Schrägaufzug. 
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Schrägaufzug, Fig. 77. 


Fig. 77 gibt einen Schrägaufzug mit Kipper’) wieder. 
Das System ist zwar grundsätzlich nicht neu — bei den in 
Deutschland bereits mehrfach ausgeführten amerikanischen 
Hochofenaufzügen kommen gleichfalls Kipper zur Verwen- 
dung —, ist aber für andre Zwecke bei uns wenig oder gar 
nicht bekannt, so daß ein Hinweis an dieser Stelle zweck- 
mäßig erscheint. 


In Amerika sind die Kipperaufzüge wegen ihrer Einfach- 
heit sehr beliebt. Sie werden namentlich zur Förderung von 
Asche viel benutzt, weil dieses Material empfindliche Hebe- 
mittel, wie Becherwerke, stark anzugreifen pflegt. Im vor- 


1) englisch: skip hoist. 


Der 78sten Versammlung deutscher Naturforscher und 
Aerzte, welche vom 17. bis 22. September d. J. in Stuttgart getagt 
hat, ist seitens ihres Unterrichtsausschusses der folgende Bericht über 
den 


mathematischen und naturwissenschaftlichen 
Unterricht an unsern höheren Schulen 


erstattet worden. 


Kaum jemals im Lauf unsrer Kulturentwiekhing hat die 
Unterriehtsfrage in so hohem Maße die Gemüter erregt, wie 
in den letzten Jahrzehnten und in der Gegenwart. Berufene 
und Unberufene ergreifen das Wort, und fast alle höheren 
Berufskreise, Wissenschaft und Kunst, Gewerbe und Handel 
nehmen Stellung zu den schwebenden Fragen des Unter- 
richtes. Man spricht von einem Jahrhundert des Kindes: 
und deutet damit an, daß die Fragen der Jugendbildung 
und -erziehung, die jetzt im Vordergrunde stehen, mit inter- 
nationalen geistigen Bestrebungen innig zusammenhängen. 
In der Tat muß man sich klar machen, daß es sieh nieht um 
eine nur unser engeres Vaterland berührende oberflächliehe 
Beweeung handelt, sondern um tiefgehende Strömungen, die 
nahezu alle Kulturländer in gleicher oder doch ähnlicher 
Weise ergriffen haben. Zum Beweise hierfür mag daran er- 
innert werden, daß z. B. auf dem Gebiete des mathematischen 
Unterrichtes in fast allen europäischen Ländern und in den 
Vereinigten Staaten den unsrigen durchaus parallele Reform- 
beweruneen stattfinden, die in Frankreieh sogar schon zu 
einem Abschluß gelangt sind, indem dort den Wünschen der 
Fachkreise durch eine Neuordnung des mathematischen Un- 
terrichtes in einer Weise Rechnung getragen ist, die weit 
iiber das in Deutschland Erstrebte hinausgeht. Des ferneren 
sei, um ein weiteren Kreisen geläufiges Beispiel heranzuziehen, 
auf die mit der -Frauenfrage. zusammenhängende Frage des 
Miidchenschulunterrichtes hingewiesen, deren internationaler 
Charakter gewiß nicht bestritten werden kann. Mit der Er- 
kenntnis der Internationalität dieser neueren Unterrichtsbe- 
strebungen verbindet sich die tiefere Einsicht in die außer- 
ordentlich große Bedeutung der genannten Fragen für das 
(resamtwohl unsrer Nation und ihre Zukunft in idealer und 
realer Hinsicht. Angesichts der großen Schwierigkeiten. die 
mit der Erfüllung aller Wünsche verbunden sind, wird man 
sagen müssen: Schwer und verantwortungsvoll ist die Auf- 
gabe derer, die das Schiff des Unterrichtswesens zu steuern 
berufen sind, um es über gefährliche Untiefen hinweg und 
an drohenden Klippen vorüber ohne Gefährdung der ihm an- 
vertrauten Jugend dem sichern Port einer der Kultur der 
Gegenwart angemessenen geistigen, sittlichen und körper- 
lichen Bildung zuzuführen. 

Eine wiehtige Etappe in den Kämpfen, die mit den dar- 
gelegten Bewegungen verknüpft sind, ist zunächst für die 
preußischen Schulen durch die Schulkonferenz und den 
Allerhöchsten Erlaß vom 26. November 1900 erreicht. Indem 
die dreierlei Anstalten, die Gymnasien, die Realgvmnasien 
und die Oberrealschulen, als gleichwertig anerkannt wur- 
den, ist ein Feldzeichen aufgerichtet, um das sich die bis- 
herigen Gegner einheitlich seharen können. Es handelt sieh 
nunmehr um die Durchführung der tatsächlichen Gleiehbe- 


liegenden Fall!) ist angenommen, daß Asche in Hängebahn- 
wagen in einem Tunnel von den Kesseln zum Kipper ge- 
fahren, in diesen entleert und von ihm in Eisenbahnwagen 
gefordert wird. Die Räder des Wagens haben verschiedene 
Spurweite und laufen auf getrennten Schienen, von denen 
die eine oben in gerader Linie weiter geführt, die andre 
nach unten gebogen ist, so daß der Behälter sich selbsttätig 
entleert. Es hat keine Schwierigkeit, die Einrichtung so zu 
treffen, daß der Wagen, oben angelangt, den Aufzug um- 
steuert, so daß er selbsttätig zurückgeht und unten in der 
gewünschten Stellung zur Ruhe kommt. Die Bedienung be- 
schränkt sich also auf das Anlassen, das vom Führer des 
Hängebahnwagens besorgt wird. 


1) nach einer Ausführung der Liuk Belt Engineering Co. 


rechtigung der verschiedenen Anstalten, anderseits um zweck- 
mäßige Ausgestaltung der Eigenart der einzelnen Schulgat— 
tuneen. Insbesondere aber wird es darauf ankommen, dem 
mathematischen und naturwissenschäaftlichen Unterricht den- 


jenigen Platz anzuweisen und diejenige Behandlungsweise zu 


sichern, die ihm vermöge der Anforderungen des heutigen 
Lebens im Zeitalter der Natur wissenschaften und der Tech- 
nik« zukommen. Am bedrängtesten in dieser Hinsicht er- 
scheint die Biologie, für die in unsern höheren Schulen, 
selbst an den Realanstalten, überhaupt erst geniigender 
Raum geschaffen werden muß. 

Diese Tatsachen haben in bekannter Weise dahin ge— 
fiihrt, daß auch die Gesellschaft Deutscher Naturforscher und 
Aerzte, ähnlich wie seit langem andre große Vereine und Ge- 
sellschaften, den Fragen des höheren Unterrichtes das aller- 
lebhafteste Interesse zugewandt hat, und daß sie vor zwei 
Jahren auf ihrer Breslauer Versammlung eine zwölfeliedriee 
Unterriehtskommission einsetzte mit dem Auftrage, die Ge- 
samtheit der Fragen des mathematischen uud naturwissen- 
schaftlichen Unterrichtes zum Gegenstande einer umfassenden 
Verhandlung zu machen und bestimmte, abgeglichen Vor- 
Schläge auszuarbeiten. 

Im ersten Jahr ihrer Tätigkeit hat diese Kommission, in 
deren Namen ich zu berichten die Ehre habe, nach eingehen- 
den Studien sieh vor allem mit dem naturwissenschaftlichen 
und mathematischen Unterricht an den Gymnasien, Realgvim- 
nasien und Oberrealschulen beschäftigt und das Ergebnis 
ihrer Erwägungen der vorjihrigen Naturlorscher versammlung 
unterbreitet. Die Vorschläge, zu denen sie dabei gekommen 
war und die in dem Meraner Berichte allgemeinste Verbrei- 
tung gefunden haben, dürfen hier als bekannt vorausgesetzt 
werden!). Die Vorschläge enthalten spezielle Lehrpläne Yir 
Mathematik, Physik, Chemie und die biologischen Fächer. 
Hier sei an die grundsätzlichen Gesichtspunkte erinnert, von 
denen sich die Kommission bei allen ihren Vorschlägen leiten 
ließ. In dem Meraner Bericht ist es ausgesprochen worden, 
daß die Kommission auf den höheren Lehranstalten weder 
eine einseitig sprachlich- geschichtliche noch eine einseitig 
naturwissenschaftlich-mathemaätische Bildung dem heranwach- 
senden Geschleeht übermittelt zu sehen wünseht; der Bil- 
dungswert des naturwissenschaftlichen und mathematischen 
Unterrichtes muß aber im Rahmen der allgemeinen Bildungs- 
aufgabe der Schule überhaupt angemessen zur Geltung ge- 
bracht werden. Erblickt doch die Kommission in den Natur- 
wissenschaften und in der Mathematik Bildungsmittel, die den 
Sprachen durchaus gleichwertig sind. Sie hegt daher den 
Wunsch, daß auf unsern höheren Unterrichtsanstalten ein 


l) Der Meraner Bericht ist in den Verhandlungen der Gesellschaft. 
deutscher Naturforscher und Aerzte« 1905 S. 142 bis 200 erschienen. 
Abgedruckt ist er in mehreren Zeitschriften, insbesondere in der »Zeit- 
schrift für mathematischen und naturwissenschaftlichen Unterricht 
(Schotten) Jahrgang 36. Außerdem ist eine Sonderausgabe veröffent- 
licht worden unter dem Titel: Reformvorschläge für den mathemati- 
schen und naturwissenschaftlichen Unterricht, entworfen von der Unter- 
richtskominission der Gesellschaft deutscher Naturforscher und Aerzte. 
Nebst einem allgemeinen Bericht über die bisherige Tätigkeit der 
Kommission von A. Gutzmer. Verlag von B. G. Teubner, Leipzig 1905. 
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verständnisvolles Zusammenwirken der naturwissenschaft— 
lichen und mathematischen U'nteérrichtsgebiete mit den sprach- 
lich- geschichtlichen Platz greife. Und schlietzlich erscheint 
es der Kommission für die gedeihliche Entwicklung unsres 
höheren Unterrichtswesens unabweisbar, daß in allen Bundes- 
staaten die neunklassigen höheren Lehranstalten nicht nur 
theoretisch als gleichwertig, sondern auch tatsächlich als 
gleichberechtigt anerkannt werden. Auch sieht es die Kom- 
mission als eine ihrer vornehmsten Aufgaben an, durch ihre 
Tätigkeit dahin zu wirken, daß aueh im Bewußtsein der Ge- 
bildeten — nicht nur dureh Gesetze — diese Gleichberechti- 
gung Anerkennung finde. 

Diese hier nur mit wenigen Worten gekennzeichneten 
Meraner Vorschläge haben in den Fachkreisen im allgemei— 
nen eine durchaus verständnisvolle und beifillige Aufnahme 
gefunden, wie die bereits ziemlich umfangreiche Literatur 
hierüber erkennen läßt. Mehrfach haben Kongresse und Ver- 
eine zustimmende Resolutionen beschlossen. Da es natürlich 
nicht die Meinung der Kommission sein kann, ihre Vor— 
schläge der ganzen Fach- und Mitwelt unbesehen aufnötigen 
zu wollen, so ist ihr sachliche Kritik durchaus willkommen. 
Sie hält es aber jetzt nicht für angebracht, sich mit einzel- 
nen Ausstellungen gegen ihre Vorschläge und mit unbeden- 
tenderen Einwendungen auseinander zusetzen. Vielmehr mag 
es zurzeit für viele der erhobenen Einwände genügen, darauf 
hinzuweisen, daß die Kommission ihre Einzelvorschläge und 
insbesondere die Lehrpläne nur als Beispiele bezeichnet 
hat, die zeigen sollen, wie der von ihr als notwendig er- 
kannte reiche Stoff innerhalb des gesteckten Umfanges be- 
wältigt werden kann; daß sie ferner in der Einsicht, wie so 
außerordentlich viel von der einzelnen Persönlichkeit ab- 
hängt, einer weitgehenden freien Betätigung des Lehrers 
stark das Wort geredet hat, und daß es schließlich nach 
ihrer Ansicht in erster Linie nicht darauf ankommt, die Ein- 
zelheiten festzulegen, sondern das große Ziel klar zu er- 
fassen und auf dessen Erreichung alle Kräfte zu vereini- 
gen. Aber gerade wegen dieser für jetzt wichtigsten 
Aufgabe kann die Kommission nicht unterlassen, auf einen 
Punkt ihres Meraner Berichtes nochmals zurückzukommen, 
der zu Mißverständnissen und Vorwürfen von grundsätzlicher 
Bedeutung Anlaß gegeben hat. 

Die große Schwierigkeit, den biologischen Unterricht in 
dem. als notwendig erachteten Umtange dem humanistischen 
Gymnasium einzuverleiben, ohne dessen Charakter zu ändern, 
hat uns im vorigen Jahre bewogen, von Einzelvorschlären 
nach dieser Richtung abzusehen und uns darauf zu besehrän- 
ken, »das Vorhandensein einer klafenden Lücke in der 
naturwissenschaftlichen Gvmnasialbildung laut zu betonen 
und den maßgebenden Instanzen anheimzugeben, welche 
Stellung sie zu dem argen Mißstand einnehmen wollen«. — 
Zunächst darf festgestellt werden, daß von keiner Seite der 
Versuch gemacht worden ist, das Vorhandensein dieses Miß- 
standes zu bestreiten! Wenn die Unterrichtskommission davon 
Abstand genommen hat, fiir die Einführung des biologischen 
Unterrichtes in die Gymnasien spezielle Vorschläge zu 
machen, so erklärt sich dies nicht etwa aus einem einseitigen 
Interesse für Realanstalten, sondern aus der schon erwähnten, 
durch die preußische Schulreform von 1900 geschaffenen 
Sachlage. Durch diese Schulreform ist dem humanistischen 
Gymnasium das Monopol der Vorbildung für die höheren 
Berufsarten, idas es bisher besaß, genommen worden; aber 
anderseits ist ihm eben dadurch die Möglichkeit gegeben 
worden, seine spezifisch philulogische Eigenart stärker als 
bisher zu pflegen, da es nicht mehr genötigt ist, auf die Be- 
dürinisse aller Berufsarten die gleiche Rücksicht zu nehmen. 
So sehr die Kommission nun auch wünscht, daß den huma- 
nistischen Anstalten ihre bewährte Eigenart erhalten bleibe, 
so hat sie doch mit der Tatsache zu rechnen, daß die huma- 
nistischen Gymnasien in den letzten Jahren durchaus nicht 
etwa einen Rückgang, sondern im Gegenteil einen erheb- 
lichen Zuwachs erfahren haben. Die weit überwierende 
Mehrzahl der Männer, die später in leitender Stellung auf 
die Gestaltung unsres öffentlichen Lebens Kintu zu nehmen 
berufen sind, verdankte seither ihre Schulbildung dem huma- 
nistischen Gymnasium und erluhr damit eine überwierend 
sprachliche Ausbildung. Die Kommission kann es nicht als 
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richtig anerkennen, daß alle diese Männer auch in Zukunft 
wie bisher ohne ausreichende, für das Verständnis des mo- 
dernen Lebens und seiner Bedürfnisse unerläßliche natur- 
wissenschaftliche Bildung die Schule verlassen dürfen. Sie 
muß vielmehr unter den gegebenen Verhältnissen 
die Einführung des biologischen und chemischen 
Unterrichtes auch in die oberen Klassen des Gym- 
nasiums mit aller Entschiedenheit fordern. 

Nach diesem Rückblick und dieser allgemeinen Orien- 
tierung sei es mir gestattet, auf die Ergebnisse der Kommis- 
sionsarbeit des verflossenen Jahres näher einzugehen. 

In mehreren ausgedehnten und arbeitsvollen® Sitzungen 
und in umfangreichen schriftlichen Verhandlungen hat die 
Kommission vor allen Dingen die Frage des naturwissen- 
schaftlichen und mathematischen Unterrichtes an den soge- 
nannten Reformanstalten, an den sechsklassigen Realschulen 
und an den höheren Mädchenschulen von sich aus erledigt 
und darüber selbständire Berichte ausgearbeitet. Des weiteren 
hat sie gewisse, ihr wichtig erscheinende hygienische Ge- 
sichtspunkte und die Frage der sexuellen Aufklärung ein- 
gehend beraten und «darüber Sonderberichte verfaßt. Alle 
diese Sonderberichte sollen, ähnlich wie im vorigen Jahre, 
diesem allgemeinen Bericht beigegeben und mit ihm den 
weitesten Kreisen zugiinglich gemacht werden. Ueber diese 
zum Abschluß gekommenen Arbeiten hinaus hat die Kommis- 
sion in erster Linie die aus den Meraner Vorschlägen folgen- 
den Rückwirkungen auf die Hochschulen und die Lehrer- 
ausbildung in den Bereich ihrer Beratungen gezogen, doch 
bleibt hier wie auf einigen andern Gebieten noch wichtige 
Arbeit zu leisten. 

Wenden wir unser Augenmerk zunächst den behandelten 
Schularten: den Reformanstalten, den Realschulen und den 
höheren Miidchensehulen zu, so ist von vornherein festzu- 
stellen, daß nach Ansicht der Kommission die in den Meraner 
Vorschlägen für die Neugestaltung des naturwissenschaftlichen 
und mathematischen Unterrichtes aufgestellten Gesichtspunkte 
in ihren Grundziigen auch für diese Anstalten maßgebend 
sein müssen. Insbesondere muß auch der Gesamtumlang 
des Unterrichtes in den mathematischen und naturwissen- 
schaftlichen Disziplinen nach Ansicht der Kommission für 
alle Anstalten, die dasselbe Ziel der Allgemeinbildung ver- 
folgen wie die in dem Meraner Bericht behandelten drei 
Arten von neunklassiren höheren Lehranstalten, derselbe 
sein. Es werden von diesem Gesichtspunkt aus namentlich 
die sogenannten Reformschulen berührt, die in wenigen 
Jahren in verhältnismäßig großer Zahl entstanden sind. Be— 
kanntlich suchen diese Schulen dem Bedürfnis nach einer 
modernen Umgestaltung des höheren Unterrichtes dadurch 
gerecht zu werden, daß sie einen allen höheren Schulen ge- 
meinsamen lateinlosen Unterbau besitzen, auf dem sich ein 
mehrfach gegabelter Oberbau erhebt. Wenngleich die Re- 
formschule im großen ganzen denselben Stoff bewältigen wie 
die älteren Anstalten, so bedingt die eigentümliche Gliederung 
des Aufbaues doch eine veränderte Verteilung des Lehrstoffes 
auf die einzelnen Klassen. Für die Kommission handelte es 
sich also darum, zu untersuchen, wie weit sich ihre allge- 
meinen Vorschläge mit diesem Aufbau vereinbaren lassen. 
Die Meraner Vorschläge sind nun von dem Bestreben geleitet, 
den Unterricht nach zwei einander übergeordneten Stufen zu 
gliedern. Der Unterricht auf der unteren Stufe soll sich mehr an 
die Anschauung und natürliche Auffassung wenden, wie es dem 
jugendlicheren Alter angemessen ist, und soll in dieser Hin- 
sicht bereits einen gewissen Bildungsabschluß gewähren. Die 
obere Stufe dagegen soll der Erweiterung und der wissen- 
schaftlichen Vertiefung dienen. Die Grenze zwischen diesen 
beiden Stufen hat die Kommission auf das Ende des sechsten 
Schuljahres der neunklassigen Vollanstalten gelegt, in Ueber- 
einstimmung mit den herrschenden Verhältnissen und mit der 
natürlichen Entwieklung der heranwachsenden „Jünglinge. 
Wenn nun der Unter- und der Oberbau der Reformanstalten 
— so wie es von dem Verein für Schulreform angestrebt 
wird — ihre Abgrenzung ebenfalls an dieser Stelle hätten, 
so wiirde damit der Verwirklichung der Meraner Vorschläge 
an den Reforinschulen nieht die mindeste Schwierigkeit im 
Wege stehen. 

Indessen besteht zwischen dieser »idealen« Reformschule, 
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deutscher Ingenieur. 


wie sie von dem Verein für Schulreform angestrebt 


schied, daß diese — wenigstens bis 


en a wird, | schen und naturwissenschaftlichen Fächer dabei nicht in aus- 
n vorhandenen Reformschulen der wesentliche Unter- reichendem Maße zur Geltung kommt. 

| jetzt — den gemein- 3) Den Reformschulen in ihrer gegenwärtigen Gestalt 

samen Unterbau 


| 

a nur bis ans Ende des dritten Schuljahres gegentiber hält die Kommission die in ihrem Meraner Bericht 
durchführen, also die Gabelung wesentlich früher als mit aufgestellten Lehrpläne aufrecht; sie erachtet deren Durch- 
führung in dem gleichen Umfange, wie sie ihn für die neun- 

| Klassigen Schulen älteren Schlages gefordert hat, für nötig 


und zugleich für möglich, ohne daß dadurch die wirklich 


dem Ende des sechsten Schuljahres eintreten lassen. Damit 
ergeben sich einige besondere Schwierigkeiten, auf die die 
Kommission näher eingegangen ist, um, getren ihrer Absicht, 
zu praktischen Vorschlägen zu gelang 


g l f en. Es kommt noch berechtigten Interessen der sprachlichen Lehrfächer geschä- 
a 8 x š 2 as 5 . . 3 . 8 m ae 

| eine weite re Schwierigkeit hinzu, und diese besteht darin, digt würden. 

Ees daß die vorhandenen Reformschulen das Schwergewicht des 4) Auch gegenüber der von zahlreichen Vertretern des 

E Unterrichtes in den oberen Klassen in recht 


einseitiger Weise 
auf den sprachlichen Unterricht verlegt haben. Das ist eine 
Tatsache, die um so befremdlicher wirkt, als der Anstoß zu 
der Neuschaffung der Reformsehulen durchaus in erster 
Linie von den Vertretern der exaktwissenschaftliehen Fächer, 
namentlich von den deutschen Ingenieure 


Schulreformgedankens geforderten Gestalt der Reformschule, 
die einen einheitlichen, die ersten sechs Schuljahre umfassen- 
den lateinlosen Unterbau aufweisen würde, beharrt die Kom- 
mission auf dem in dem Meraner Bericht zum Ausdruck ge- 
brachten grundsätzlichen Standpunkte. Doch würde sie nichts 


l n gegeben worden | dagegen einwenden, daß auf dem gymnasialen Zweige des 
| ist. Ihre Erklärung findet sie darin, daß die Lehrer der sieh über diesem Unterbau erhebenden gegabelten Oberbaues 
| | | altsprachlich-historischen Fächer, welche die ersten Reform- der Umfang des mathematisch-naturwissenschaftlichen Unter- 
| schulen einrichteten, den Wert einer Stunde in den oberen richtes sich innerhalb der ihm gegenwärtig dort gewährten 
| Klassen unterschätzten gegenüber dem in einer untern und Stundenzahl hält, unter der ausdrücklichen Voraussetzung, 
i daher eine größere Stundenzahl verlangten, als bei einer daß die Anzahl der dem gymnasialen Zweige der Oberstufe 
Verschiebung des Unterrichtes nach oben nötig gewesen wäre. zugehérenden Anstalten eine dem wirklichen Bedürfnis ent- 
Dies hat des weitern eine Verschiebung des exaktwissen- sprechende Verringerung erfährt, und daß im Unterbau 
| | schaftlichen Unterrichtes nach unten bezw, seine Beschränkung wie in den beiden realistischen Zweigen des Oberbaues ihre 
i in den oberen Klassen zur Folge gehabt. Vorschläge zur vollen Durchführung gelangen. 
| | Die Unterrichtskommission mußte sich demnach dic Frage 5) Auch für den Unterricht an den Reformschulen 
vorlegen, ob diese Beeintrichtigungen des gesamten exakt- empfiehlt die Kommission die Gewährung jeder mit dem Ge- 
| o wissenschaftlichen Unterrichtes nicht zu vermeiden wären, ja samtcharakter des Unterrichtes vereinbaren Freiheit.« 
| i ob sie überhaupt als zulässig angesehen werden können. Wenden wir uns nun den sechsklassigen Schulen 
l | Beziiglich der Mathematik ist die Kommission bei der zu, so haben wir da einen Unterschied zu machen zwischen 
| Erörterung dieser Frage zu dem Ergebnis gekommen, daß den Progymnasien und den Realprogymnasien einer- 
ans es einerseits mit Befriedigung zu begrüßen ist, daß die aut seits und den sogenannten Realschulen anderseits. Die 
; | den Gymnasien vorhandene Einschnürung des mathematischen erstgenannten Anstalten sind nicht sehr zahlreich und können 
i | Unterrichtes in Tertia bei den Reformgymnasien in Weglall einfach als unvollständige neunklassige Schulen angeschen 
| | gekommen ist; aber anderseits mißt sie der Vermehrung des werden. Ihre Schüler suchen in der Regel den Abschluß 
mathematischen bezw. Rechenunterrichtes auf der Unterstufe 


der Schulbildung erst auf einer Vollanstalt, und demgemäß 
finden auf diese Unterrichtsanstalten die Meraner Vorschläge 
für die entsprechenden Klassenstufen der neunklassigen Lehr- 
anstalten unmittelbar Anwendung. Zu irgendwelchen Modi- 
fikationen liegt hier kein Grund vor. 

Anders verhält sich die Sache nach Meinung der Kom- 
mission bei den sechsklassigen Realschulen. Zwar 
werden diese Anstalten nach den offiziellen preußischen Lehr- 
plänen genan so behandelt wie die übrigen sechsklassigen 
Anstalten, d. h. es wird den Realschulen einfach der Lehr- 
plan der Oberrealschulen von Sexta bis Untersekunda vorge- 
schrieben mit dem Bemerken, daß nach Maßgabe örtlicher 
Verhältnisse eine Verstärkung des Deutschen stattfinden 
könne, unter gleichzeitiger Verminderung des Rechnens und 
der Mathematik oder des Französischen. Es sind hiernach 


Verkürzung der Stundenzahl für den mathematischen Unter- 
richt auf den vier obersten Klassenstufen zustimmen. Sie 

i hält also ihre Meraner Vorschläge auch für die Reform- 
' schulen für angemessen und ihre Durchführung für notwendig. 
Der naturwissenschaftliche Unterrieht an den 

i Reformschulen ist nach Meinung der Kommission nieht ge- 
eignet, den Bildungswert dieser Unterriehtsfächer seiner Be- 

deutung gemäß zur Geltung zu bringen. Es sollte auch hier 
der in den Meraner Vorschlägen vorgesehene Umfang maß- 

| gebend sein, d. h. es sollte der naturwissenschaftliche Unter- 


keinen entscheidenden Wert bei und kann keinesfalls der 
| 
| 


richt in den oberen Klassen der Gymnasien mit je drei, in 

denen der beiden andern Anstalten mit je sieben Wochen- 
stunden durchgeführt werden, wobei die Stunden für die 
praktischen Schillerübungen nicht mitgerechnet sind. Wie 
sich die Kommission die Durchführung dieses Zieles denkt. 
möge in dem besondern Bericht, betreffend den mathemati- | 

schen und naturwissenschaftlichen Unterricht an den Reform- 


also die sechsklassigen Realschulen gegenwärtig eigentlich 
nur Pro-Oberrealschulen. 

Es wäre für die Kommission zweifellos bequemer ge- 
wesen, wenn sie sich auf den gleichen Standpunkt hätte 


schulen, nachgelesen werden. Es würde ermüden, wollten stellen und demnach damit hätte begniigen können, die Durch- 


wir das schultechnische Detail in diesem allgemeinen Be- 


führung der Meraner Vorschläge betreffs des naturwissen- 
' ‚riecht ausführen. Wohl aber wird es von Interesse sein, die | schaftlichen und mathematischen Unterrichtes für die entspre- 
p fünf Sätze anzuführen, in denen die Kommission ihre Erwä- | chenden Klassenstufen als Forderung zu erheben. Denn in 
gungen betreffs des naturwissenschaftlichen und mathemati- 
| schen Unterrichtes an den Reformschulen am Schluß jenes 
' 


auf einen gewissen Abschluß nach Beendigung des sechsten 
Schuljahres Rücksicht genommen worden, der allen denen 
zugute kommt, die nach Erlangung der Berechtigung zum 
einjährigen Dienst unmittelbar in einen Beruf übertreten. 
| Trotzdem ist die Kommission zu der Ueberzeugung gelangt, 
daß dem Lehrplane der sechsklassigen Realschulen, soweit 
Mathematik und Naturwissenschaften in Betracht kommen, 

| eine selbständige Ausgestaltung zu geben sei. 
Die Gründe, die hierfür ausschlaggebend waren, sind 
einerseits in dem statistischen Nachweis enthalten, daß nur 
eine kleine Minderheit von Schülern nach ihrem hang“ 
von der Realschule auf eine Vollanstalt, d. h. eine Oberreal- 
schule übergeht, während die überwiegende Mehrheit det 
Schüler unmittelbar in den Beruf eintritt. Dazu kommt, daß 
die Zahl dieser Schulen in ständigem Zunehmen hegrimen 
ist, und daß sie offenbar mehr und mehr denjenigen höheren 


i Sonderberichtes zusammengefaßt hat. Nämlich: 

= | | i) Die Gesichtspunkte, die für die von der Unter- 
| ‘richtskommission der Gesellschaft deutscher Naturforscher 
und Aerzte in Vorschlag gebrachte Neuordnung des mathe- 
matischen und naturwissenschaftlichen Unterrichtes maßgebend 
gewesen sind, stehen ihrer Tendenz wie ihrer Einzeldurch- 
führung nach durchaus im Einklang mit den Bestrebungen, 
auf deren Boden die Reformschulen erwachsen sind. 

2) Die Kommission begrüßt die fortwährende Zunahme | 
| der Reformschulen als eine auch von ihrem Standpunkt aus 
erfreuliche Erscheinung, doch bedauert sie, daß dureh die 
eeschichtliche Entwieklung des höheren Schulwesens die | 
praktische Durehführung der Schulreform in eine zu einseitig 
den sprachlichen Unterricht begünstigende Bahn geführt | 
worden ist; sie findet, daß der Bildungswert der mathemati- 


den Meraner Vorschlägen ist, wie oben schon ausgeführt, 
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Berufsarten als Vorbereitung dienen, die kein akademisches 
Studium voraussetzen. Es gehört hierher die breite Schicht 
des mittleren Beamten- und Biirgerstandes und namentlich 
ein großer Prozentsatz derjenigen, die in den Erwerbsberufen, 
in Handel und Gewerbe und in der Industrie sich betätigen 
wollen, also in Berufen, die für den nationalen Wohlstand 
wie für unsre Kultur eine sehr hohe Bedeutung haben. Für 
alle diese vorwiegend praktischen Berufsarten muß den Ab- 
solventen der Realschulen eine in sich wohl abgerundete 
Bildung gegeben werden, die durchaus keine Fachbildung 
sein soll, aber doch eine spezifische Färbung besitzt. Selbst- 
verständlich muß trotzdem darauf Rücksicht genommen wer- 
den, daß den Zöglingen der Uebergang in die Oberklassen 
einer Oberrealschule ohne wesentliche Schwierigkeiten mög- 
lich bleibt. 

Schon der Name der Realschulen weist darauf hin, daß 
bei ihnen dem Sachunterricht eine besondere Bedeutung 
zugemessen werden soll. Nun sind aber Neigungen vorhan- 
den, auch auf den Realschulen den sprachlichen Unterricht 
stärker in den Vordergrund zu stellen, und zwar auf Kosten 
der naturwissenschaftlichen Fächer. Dem gegenüber sieht 
sich die Kommission veranlaßt, zu betonen, daß ihr eine 
Vermehrung der naturwisenschaftlichen Unterricht- 
stunden erforderlich erscheint. Gerade im Hinblick auf die 
außerordentliche Bedeutung der Naturwissenschaften nament- 
lich für Gewerbe und Industrie einerseits und mit Rücksicht 
auf die kurze Schulzeit anderseits erscheint diese Forderung 
als durchaus berechtigt. Nach Ansicht der Kommission ließe 
sich das praktisch erreichen, indem die Realschulen die 
sprachliche Bildung, deren Bedeutung natürlich hier gewiß 
nicht bestritten werden soll, nach der formal-grammatischen 
Seite hin einschränkten. 

Was den von der Kommission aufgestellten Lehrplan 
hetrifft, so wird für die Mathematik keine Erhöhung der 
Gesamtstundenzahl gefordert. Neben der Mathematik, für die 
die im Meraner Bericht gegebenen Richtlinien im allgemeinen 
auch hier maßgebend sein sollen, und bei der auf die An— 
wendungen größerer Nachdruck gelegt wird, ist insbesondere 
das Rechnen durch alle Klassen zu pflegen. Die Kommission 
schlägt vor, in der 4. und 3. Klasse zwei Stunden und in 
den beiden oberen Klassen eine Stunde darauf zu verwenden 
mit der Maßgabe, daß neben der größeren Sicherheit im 
Rechnen auch eine gewisse Bekanntschaft mit den für alle 
Gebildeten in Betracht kommenden geschäftlichen Verhält- 
nissen des bürgerlichen Lebens erzielt werde. 

Für den naturgeschichtliehen Unterrieht an den 
Realschulen wünscht die Kommission je zwei Wochenstunden 
durch alle Klassen, wobei der Unterricht in Botanik und Zoo- 
lorie etwas eingeschränkt werden muß, um auf der obersten 
Klassenstufe für Geologie und Anthropologie Raum zu schaffen. 
Es kann also die Gesamtzahl der bisher für »Naturbeschrei— 
bung vorgesehenen Stunden beibehalten werden. Dagegen 
erhebt sieh eine Mehrforderung insofern, als die Chemie (ein- 
schließlich Mineralogie) mit je zwei Stunden während der 
beiden letzten und die Physik mit gleicher Stundenzahl wäh- 
rend der drei letzten Umnterrichtsjahre auszustatten ist — 
Mehrforderungen, die ihre Berechtigung in der grundlegenden 
Bedeutung von Physik und Chemie fiir die gesamte Natur- 
wissenschaft und insbesondere aueh für Industrie und Ge- 
werbe finden. Den praktischen Sehülerübungen kommt 
auch an den Realschulen eine große Bedeutung zu, und die 
Kommission regt an, durch Pflege dieser Uebungen die viel- 
fach vorhandenen Bestrebungen auf Erzielung einer gewissen 
Handfertigkeit zu dem wissenschaftlichen Unterricht in Be- 
ziemmg zu setzen. 

Bevor wir nun zu dem naturwissenschaftlichen und ma- 
thematischen Unterricht an den höheren Mädehensehulen über- 
gehen, sei es gestattet, mit wenigen Worten noch einige 
andre Schularten zu streifen, die eine große nationale 
Bedeutung besitzen, und an denen der naturwissenschaftliche 
Unterricht gleichfalls der Verbesserung bedarf. Es sind das 
die Volksschulen, die Fortbildungsschulen, die Fach- 
schulen verschiedenster Art und die Lehrerseminare. 
Die Kommission hat sich sehr ernsthaft mit der Frage be- 
schäftigt. ob sie auch für diese verschiedenen Schulgattungen 
etwa Normen betreffend den naturwissenschaftlichen und ma- 
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thematischen Unterrieht aufstellen sollte; sie hat sich ven 
kompetenten Fachleuten eingehende Berichte als Unterlage 
ihrer Beratungen erbeten, ist aber zu dem Entschluß ge- 
kommen, von einer speziellen Behandlung oder gar von Au- 
stellung lehrplanmäßirer Forderungen abzusehen. Der Ge- 
genstand ist zu verwiekelt, als daß er in der Kürze der zur 
Verfügung stehenden Zeit in allen Einzelheiten hätte erledigt 
werden können. Indessen hat die Kommission sich nicht 
der Erkenntnis verschließen können, welehe außerordentlich 
große Bedeutung ein richtig erteilter naturwissenschaltlieher 
Unterricht für die nationale Volkserziehung besitzt, die 
doch als das letzte und höchste Ziel jedes Unterrichtes zu 
betrachten ist. Würde z. B. das Kurpfuschertum bei einem 
nur einigermaßen natur wissenschaftlich aufgeklärten Volke 
wohl je zu solcher Blüte haben gelangen können, wie es Jetzt 
tatsächlich der Fall ist? Diejenige Stelle. wo zuerst der Hebel 
zu einer Besserung angesetzt werden muß, sind die Lehrer- 
seminare. Hier muß vor allem ein sachgemäßer, wenn 
auch auf das Notwendigste zu beschränkender Betrieb der 
Naturwissensehaften und der Mathematik einziehen; es ist 
unbedingt erforderlich, durch fachmännisch vorgebildete Ne- 
minarlehrer die Bücherweisheit durch lebendires Wissen zu 
ersetzen, um den künftigen Lehrern die grundlegende Be- 
deutung der Naturwissenschaften für die gesamte Kultur der 
Gegenwart, für Handel und Verkehr, für Industrie, Gewerbe 
und Landwirtschaft einigermaßen verständlich zu machen. 
Es ist das eine Saat, die auch im Interesse der ökonomischen 
Kämpfe der einzelnen Volksschiehten, sowie für den Wett- 
bewerb der Völker und eine friedliche Weiterentwicklung 
unsrer Kultur gesät werden muß und die sicher reiche Früchte 
tragen wird, wenn ihr eine verständnisvolle Pflege zuteil wird. 

Von der besondern Wichtigkeit, welche das mittlere 
und höhere Fachschulwesen für die Entwieklung unsrer 
nationalen Leistungsfähigkeit besitzt, ist die Kommission 
durchdrungen; sie wiirdigt insbesondere die Schwierigkeiten 
der eigenartiren Lehraufgabe, welche für die Vertreter der 
Mathematik und der Naturwissenschaften an diesen Anstalten 
im Hinblick auf die Vorbildung der Zöglinge und auf die zu 
erreichenden Ziele erwächst. Bei der außerordentlichen Ver- 
schiedenheit der in Betracht kommenden Aufgaben ist es zur- 
zeit unmöglich, ins einzelne gehende Lehrpläne für sie anf- 
zustellen; auch bei diesen Schulen erscheint es zunächst vor 
allem wichtig, für die geeignete fachwissenschaftliche und 
pädagorische Ausbildung der an den Anstalten wirkenden 
Lehrkräfte Sorge zu trugen. 

Die Reform des Midchenschulunterrichtes ist in der 
letzten Zeit in den weitesten Kreisen zu ganz besonders leb- 
hafter Erörterung gekommen, namentlich im Anschluß an die 
umfassenden Erwägungen, die zu Beginn dieses Jahres von 
der preußischen Unterrichtsverwaltung veranlaßt worden sind. 
Der Unterrichtskommission ist zwar nicht Gelegenheit gegeben 
worden, ihre Stimme bei den Beratungen geltend zu machen, 
sie hat aber geglaubt, im Interesse der Wichtigkeit der Sache 
sogleich Stellung zu der Wendung nehmen zu sollen, die 
durch die ministeriellen Pläne ftir die künftige Ausgestaltung 
des höheren Midchensehulunterrichtes eingetreten ist. Durch— 
aus sympathisch steht die Kommission den auf eine Vertiefung 
der Bildung des weiblichen Geschlechtes gerichteten Bestre- 
hungen gegenüber; sie begrüßt die geplanten sogenannten 
Lyzeen als zeitgemäß und geeiguet, die Frau besser als 
bisher auf die ihr von Natur und Sitte aulerlegten Pflichten 
vorzubereiten. Indessen bedarf es nach einmiitiger Ansicht 
der Kommission durchaus eines weit stärkeren Einschluges 
naturwissensehaftlieher und mathematischer Bildung, als ihn 
die jetzieen Lehrpläne sowie die der künftigen Lyzeen auf- 
weisen. Zugleich bekennt sich die Kommission zu der Auf- 
fassung, daß der mathematische und naturwissenschaftliche 
Unterricht an den höheren Mädehenschulen der Verschieden- 
heit der Beanlagung der beiden Geschlechter gemäß auch 
eine Verschiedenheit der Darbietung des Lehrstoffes aufweisen 
muß, daß also der Midchenschulunterricht in dieser Hinsicht 
nieht ohne weiteres mit dem Knabenunterricht übereinstimmen 
solle. Sie hält es für einen irregeleiteten Ehrgeiz, wenn für 
die Mädehenschulen einfach die Lehrpläne der Knabenanstal- 
ten übernommen werden. 

Wohl aber sollen Umfang und Zeit des naturwissen- 
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ematischen Unterrichtes mit dem der 
stimmen, ja mit Riicksicht auf die große 
nschaften im Haushalt und in der Hy- 
giene ‚des Hauses und der Familie eher ein gewisses Mehr 
aufweisen. Insbesondere legt die Kommission Wert darauf, 
daß der natürlichen Beanlagung der Mädchen zu feinsinniger 
Beobachtung und Kombination durch eine Stärkung des bio- 
logischen Unterrichtes Rechnung getragen werde. Auch im 
Hinblick auf einen guten Bildungsabschluß für diejenigen 
jungen Mädchen, die nicht in das Oberlxzeum übertreten — 
und das dürfte doch die überragende Mehrheit sein — er- 
scheint dies geboten. So empfiehlt sich also von selbst, den 
Mädchenlyzeen dasjenige Maß von naturwissenschaftlichem 
und mathematischem Unterricht zuzubilligen, das die Kom— 
mission für die sechsklassigen Realschulen als sachremäß 
gefordert hat. Mit Befriedigung erfüllt es die Kommission, 
daß die von ihr entworfenen Vorschläge unabhängig von ihr 
in mehreren wesentlichen Punkten durch die neuen Lehrpläne 
für die badischen höheren Mädchensehulen verwirklicht wor- 
den sind, allerdings leider mit einer für die zu erreichenden 
Lehrziele durchaus nicht genügenden Stundenzahl. Im übri- 
gen darf sich dieser allgemeine Bericht mit den vorgetrage- 
nen Andeutungen begnügen, da die Kommission im Hinblick 
auf die gebotene Dringlichkeit ihren die Mädehenschulen be- 
treffenden Bericht bereits vor einiger Zeit in der Zeitschrift, 
»Frauenbildung« dem großen Publikum und den interessierten 
Fachkreisen vorgelegt hat. Es sei an dieser Stelle nur noch 
allen Männern und Frauen, die uns durch gutachtliche AeuBe- 
rungen in unsern Beratungen gefördert und auch sonst unter- 
stützt haben, der wärmste Dank zum Ausdruck gebracht. 


Als letztes und höchstes Ziel jeder Jugendbildung habe 
ich oben die Erziehung zum nationalen Staatsbürger 
bezeichnet. Dazu gehört auch vor allem, daß bei dem Un- 
terricht nicht die Anhäufung eines möglichst großen Schatzes 
von totem Wissen als Selbstzweck betrachtet werde, sondern 
daß auf die Stärkung der Arbeitskraft das Hauptaugen— 
merk zu richten ist. Jeder Zögling sollte ein Maximum po- 
tentieller geistiger Energie für sein Berufstudium oder seine 
Berufsarbeit mit auf den Weg bekommen, das liegt nicht nur 
in seinem Interesse, sondern vor allem auch in dem der All- 
gemeinheit. Ganz in Uebereinstimmung hiermit hat Hr. v. 
Bach im Verein deutscher Ingenieure bei der Beratung der 
Unterrichtsfragen kürzlich den Ausspruch getan: »Die Ar- 
beitskraft der jungen Generation ist die Hauptsache!«?) 

Ist der höhere Unterricht heutzutage schon so gestaltet, 
daß er dieser Forderung Rechnung trägt? Und wenn nicht: 
Was muß geschehen, damit dies der Fall sei? Diese Fragen 
haben die Unterrichtskommission viel beschäftigt, und sie ha- 
ben dahin geführt, daß wir besondere »Vorschläge zur 
Lösung einiger allgemeiner Fragen der Schulhy- 
giene« entworfen haben, die dem Gesamtbericht im Druck 
beigefügt worden sind. Hier mögen der Kürze der Zeit we- 
gen nur einige dieser Gesichtspunkte hervorgehoben werden. 
Auch sei gleich von vornherein bemerkt, daß die Kommission 
sich bei den von ihr behandelten Fragen sehr enge Grenzen 
gezogen hat; denn sie konnte es nicht als ihre Aufgabe an- 
sehen, sich auf das eigentliche Gebiet der Schulhygiene ein- 
zulassen; ihre Vorschläge beziehen sich vielmehr nur auf die 
allgemeinen Grundsätze des Unterrichtshetriebes, ohne dessen 
Technik, Methode und Disziplin, Schuleinrichtungen u. dergl. 
zu berühren. Die Kommissionsvorschläge stellen also bei 
den behandelten Fragen den allgemeinen Standpunkt der 
ärztlichen Wissenschaft in den Vordergrund. 

Die Schädigungen, denen Schüler mit besonderer indivi- 
dueller Veranlagung dadurch ausgesetzt sind, daß von ihnen 
behufs Erzielung gleichmäßiger Durchbildung einer größeren 
Klasse Leistungen verlangt werden, zu denen ihr Gehirn ent- 
weder gar nicht oder nur mit äußerster Anstrengung fähig 
ist, und die eine der Ursachen der zunehmenden Nervosität 
und der leichten Erschöpfbarkeit bilden, haben die Kommis- 
sion zu dem Wunsche geführt, daß 

1) Schulärzten eine Mitwirkung bei der Aufsicht über 
Schulen und Schüler eingeräumt werde; daß 
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2) die Lehrer planmäßig mit den Grundzügen der Sehul- 
hygiene und der Lehre von der geistigen Entwieklung des 
Menschen und deren Variabilität bekannt gemacht wer- 
den; daß 

3) eine geeignete Kompensation der Leistungen der 
Schüler zugelassen werde, der verschiedenen geistigen Ver- 
anlagung entsprechend, und daß 

4) der verschiedenen geistigen Ermüdbarkeit Rechnung 
getragen und die transitorische leichtere Erschöpfbarkeit nach 
Infektionskrankheiten berücksichtigt werde. 

Was die viel behandelte Frage der Ueberbürdung be- 
trifft, so glaubt die Kommission hierbei besonders zwei Ur- 
sachen unterscheiden zu müssen. Auf der einen Seite sind 
die Anforderungen, die an die Schüler gestellt werden, was 
die Art und Dauer des Unterrichtes betrifft, nicht selten zu 
hoch, auf der andern Seite fehlt es an ausreichenden Erho- 
lungspausen. Die Kommission meint, daß die Zahl der wis- 
senschaftlichen Unterrichtstunden in der Woche ein be- 
stimmtes Maß nicht überschreiten sollte; sie hält sich aber 
nicht für befugt, für dieses Maß einen bestimmten Vorschlag 
zu machen. Betreffs der Dauer der einzelnen Unterricht 
stunden schlägt sie gleichfalls keine bestimmte Norm vor, sie 
befürwortet aber lebhaft, die in Winterthur mit großer Sorg- 
falt angestellten erfolgreichen Versuche mit dem Vierzigmi- 
nuten-Betrieb exakt und kritiseh nachzuprüfen. Wenn es ge- 
linge, diesen Betrieb einzuführen, dann wäre es möglich, 
nicht nur für ausreichende Erholungspausen zu sorgen, son- 
dern den wissenschaftlichen Unterricht tunlichst auf die Vor- 
mittagstunden zu beschränken. Die Ueberbürdung würde 
ferner geringer sein, wenn das Uebermaß des fremdsprachli- 
chen Unterrichtes dadurch eingeschränkt würde, daß wie in 
Oesterreich und auch ursprünglich an unsern Gymnasien vor 
100 Jahren nicht mehr als zwei Fremdsprachen allgemein 
verbindlich gelehrt würden, wenn weiterhin die Sonntage und 
Ferien wirklich der Erholung vorbehalten blieben, und wenn 
schließlich bei dem Abiturientenexamen, über dessen Not- 
wendigkeit zurzeit lebhaft diskutiert wird, weniger Wert auf 
das Ansammeln einer Ueberfülle von Einzelkenntnissen ge- 
legt würde. 

Aber es muß neben diesen im Schulbetriebe vorhande- 
nen Ursachen der Ueberbürdung erwähnt werden, daß auch 
außerhalb der Schule manche Verhältnisse zu einer Ueber- 
bürdung der Schüler führen. Es kommen hier besonders in 
Betracht: die Privat- und Nachhülfestunden, nicht ausreichen- 
der Schlaf dureh Teilnahme an geselligen Vergnügungen und 
unzweckmäßige Lektüre. In falsch gerichteter Liebe zu 
ihren Kindern sündigen leider schr viele Eltern nach diesen 
Beziehungen an ihren Lieblingen in unglaublicher Weise. In 
völliger Verkennung der wahren Sachlage suchen sie die Ur- 
sache für die Abspannung der Knaben und Mädchen bei den 
Lehrern und deren Unterricht, während dieser unter den 
Folgen der Fehler des Elternhauses mit den größten Schwie- 
rigkeiten zu kämpfen hat. 

Die unzweckmäßige Lektüre hat noch eine andre Ne- 
benwirkung: abgesehen davon, daß sie oft den nötigen Schlaf 
einschränkt, wird das Vorstellungsleben dadurch nicht selten 
in bedenklicher Weise beeinflußt. 

Durch das Vorstellungsleben ist aber — das ist eine um 
umstößliche Tatsache — ganz besonders die Richtung des 
Sexualtriebes bestimmt. Wir kommen so in ganz natürlichen 
Gedankengängen dahin, uns mit der Frage der sexuellen 
Aufklärung näher zu befassen, die ja in letzter Zeit so sehr 
viel Staub aufgewirbelt hat. 

Wie schon in dem Meraner Bericht ausgeführt worden 
ist, muß die Kommission entschieden von der Aufnahme der 
sexnellen Aufklärung in den Unterricht z. B. der biologi- 
schen Wissenschaften abraten. Sie hält das für ein höchst 
bedenkliches Unterfangen gerade deswegen, weil der Sexual- 
trieb, wie oben sehon hervorgehoben, hauptsächlich durch 
das Vorstellungsleben bestimmt wird; es würde die Se 
entstehen, daß bis dahin gänzlich unbefangene Schüler dure’ 
die wohlgemeinte Aufklärung früher zu sexualen Sn 
gen kommen, als es ihrer natürlichen Anlage nach der a 
wäre, wodurch unberechenbarer Schaden gestiftet en 7 
kaun. Die Kommission hat schließlich auch davon Abstant 
genommen, ein Merkblatt auszuarbeiten, das den Schülern in 
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Kommission zugestellt wird. Noch sind die Fragebogen nicht 


die Hände zu geben wäre. Dagegen hält sie es für nötig, 
daß in allen den Fällen, wo es angezeigt erscheint, eine ge- 
eignete Persönlichkeit eingreift und die nötigen Aufklärungen 
gibt, namentlich am Abschluß der Schulzeit. Die Kommis- 
sion hat für diesen Zweck ein »Merkblatt zur Handba- 
bung der sexuellen Aufklärung an höheren Schulen« 
ausgearbeitet, mit dem sie der mit der Aufklärung betrauten 
Persönlichkeit einige Fingerzeige geben wollte. Sie stellt es 
selbstverständlich jedem, der das schwierige Amt übernimmt, 
frei, mehr oder minder von unserm Entwurf abzuweichen, 
einige Gesichtspunkte weiter auszuführen, andre weniger zu 
betonen. Darf man sich auch nicht einen durchgängigen Er- 
folg von derartigen Belehrungen versprechen, so ist es doch 
schon ein Erfolg, wenn auch nur einzelne vor Schaden be- 
hütet werden. 

Wenden wir uns nochmals den Fragen des naturwissen- 
schaftlichen und mathematischen Unterrichtes, der eigentlichen 
Aufgabe der Kommission zu, so haben wir noch kurz auf 
einige bisher noch nicht erledigte Arbeiten hinzuweisen. 
Schon im Meraner Bericht haben wir darauf aufmerksam 
gemacht, daß die Kommissionsvorschläge nicht ohne Rück- 
wirkung auf den Hochschulunterricht, insbesondere die 
Gestaltung der Lehrerausbildung bleiben können. In der 
Erkenntnis von der Bedeutung einer zweckmäßigen Lehrer- 
ausbildung hat die Kommission bisher drei ihrer Mitglieder 
beauftragt, den Gegenstand in persönlichen Aufsätzen nach 
der mathematisch-physikalischen, der biologischen und der 
chemischen Seite zu behandeln, um auch die Hochschulkreise 
für die Fragen zu interessieren. Das Echo läßt zwar hier 
zum Teil etwas länger auf sich warten, aber die Hochschul- 
kreise werden nicht umhin können, Stellung zu nehmen. 
Immerhin kann auch jetzt schon manche erfreuliche Zustim- 
mung verzeichnet werden. Als eine solche darf namentlich 
die Münsterer Rektoratsrede des Hrn. v. Lilienthal über 
nationale Aufgaben der Universitäten genannt werden. Die 
Kommission hofft, bis zur nächsten Versammlung den Kom- 
plex der Fragen des Hochschulunterrichtes in ausreichender 
Weise klären zu können. Auf seiten der Technischen Hoch- 
schulen ist man sich der Bedeutung der Fragen anscheinend 
wohl bewußt; man hat einen Ausschuß eingesetzt, der dafür 
wirken soll, daß den Technischen Hochschulen ein ange- 
messener Anteil an der Ausbildung der Lehrer der mathe- 
matischen und naturwissenschaftlichen Disziplinen gesichert 
werde. Möchten die Universitäten insbesondere der Heran- 
bildung einer für den biologischen Unterricht gut vorbereiteten 
Lehrergeneration ihr Augenmerk zuwenden. 

Die Beurteilung der wirklichen Lage des natur- 
wissenschaftlichenUnterrichtes ist mit großen Schwierig- 
keiten verbunden, und ebenso ist es schwer, sich von den- 
Jenigen Bedürfnissen des Unterrichtes ein Bild zu machen, die 
bezüglich der Ausstattung der Lehranstalten bestehen. Denn 
während manche Schulen, namentlich in den großen städti- 
schen Verwaltungen, eine ganz vorzügliche Ausrüstung mit 
Lehrmitteln und Räumlichkeiten haben, entbehren andre der 
elementarsten Hülfsmittel. Ohne Kenntnis der wirklichen 
Verhältnisse mußten daher alle Vorschläge bezüglich der 
Ausstattung der höheren Schulen in naturwissenschaftlicher 
Beziehung in der Luft schweben. Das hat die Kommission 
veranlaßt, an sämtliche höheren Schulen Preußens Frage- 
bogen zu versenden, in denen Aufschluß erbeten wird be- 
els der vorhandenen und der wünschenswerten Einrichtun— 
gen für den Unterricht in der Physik, in der Chemie und in 
der Biologie. Die Beantwortung solcher Fragebogen darf 
bestimmungsgemäß nur mit ministerieller Genehmigung er- 
folgen. Die Kommission ist der preußischen Unterrichtsver- 
waltung zu großem Danke verbunden, daß die erforderliche 
Genehmigung erteilt worden ist. Das preußische Unterrichts- 
ministerium hat diese Gelegenheit benutzt, um das durch die 
Fragebogen zusammenkommende Material auch für sich nutz- 
har zu machen, indem es die Anstalten veranlaßt hat, die 
Fragebogen in je zwei Exemplaren auszufüllen, von denen 
das eine dem Ministerium verbleibt, während das andre der 
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aus allen Provinzen eingelaufen, so daß die Kommission 
nicht in der Lage ist, der gegenwärtigen Versammlung über 
das Ergebnis der Nachforschungen zu berichten und be- 
stimmte Vorschläge zu unterbreiten. 

Zeigt sich in den eben mitgeteilten Tatsachen ein er- 
freuliches Interesse der höchsten Stelle der preußischen Schul- 
verwaltung an den Kommissionsarbeiten, so tritt dies auch 
darin hervor, daß einerseits die höheren Lehranstalten durch 
einen Ministerialerlaß auf die Möglichkeit hingewiesen worden 
sind, den mathematischen Unterricht bei Zugrundelegung der 
gegenwärtigen Lehrpläne im Sinne der Kommissionspläne 
auszubauen, und daß anderseits das Ministerium sich im all- 
gemeinen auch gegenüber Anträgen auf Anstellung von Ver- 
suchen nach den naturwissenschaftlichen Richtungen nicht 
von vornherein ablehnend verhält. Es ist jedoch dringend 
zu wünschen, daß das Unterrichtsministerium von der Ge- 
währung übergehe zur eigenen Initiative, und daß es 
auch die nachgeordneten Schulkollegien veranlasse, Anträge 
auf Anstellung von Versuchen in entgegenkommendem Sinne 
zu behandeln. Die Bewegung für eine zeitgemäße Reform 
des naturwissenschaftlichen und mathematischen Unterrichtes 
ist in so starkem Flusse, die Fragen sind in so weitgehender 
Weise geklärt, die von der Kommission ausgearbeiteten Vor- 
schläge bewegen sich so sehr auf einer mittleren Linie und 
im allgemeinen auf dem sicheren Boden der praktischen 
Durchführbarkeit, daß die Kommission in ihrem Namen, in 
dem der Naturforschergesellschaft und in Uebereinstimmung 
mit vielen großen Vereinigungen und Gesellschaften einen 
lebhaften Appell an die Regierungen richten darf, die Durch- 
führung von Versuchen in größerem Stil in die Hand zu 
nehmen. 

Nicht minder möchte aber die Kommission sich auch an 
die Lehrer der höheren Schulen mit der Aufforderung wen- 
den, unter Zurückstellung Kleiner und persönlicher Wünsche 
und unter Ausschaltung jedes Fachneides und jedes Standes- 
vorurteiles den Blick auf das große Ziel zu richten und von 
sich aus überall da, wo sich die Möglichkeit bietet, Initiative 
zu entfalten und nicht zu erlahmen. Möge das schöne Wort: 
Der deutsche Oberlehrerstand hat noch nie versagt, wenn es 
eine ideale Aufgabe zu lösen galt! auch diesmal zur Wahr- 
heit werden. Es liegt eine im höchsten Sinn ideale Kultur- 
aufgabe vor: Verhelfen wir den Naturwissenschaften, ver- 
helfen wir insbesondere der Biologie zu ihrem berechtigten 
und notwendigen Anteil an der Ausbildung unsrer Jugend, 


der Zukunft der Nation. 

Ein schweres Hemmnis bildet leider immer noch das 
Vorurteil, als förderte die Beschäftigung mit den Naturwissen- 
schaften den Materialismus, während die Sache vielmehr um- 
gekehrt liegt. Denn gerade ein gründlicher, mit philoso- 
phischem Salze gewurzter naturwissenschaftlicher Unterricht 
führt mit Sicherheit zu bescheidener Zurückhaltung in den 
höchsten und letzten Fragen und zu der Einsicht, daß es 
Gebiete des geistigen Lebens gibt, die jenseits der Grenze 
der Naturforschung lieg S i i = 

i chung liegen. so wird sich auch nach dieser 
besondern Seite hin die von der Kommission befürwortete 
Reform des naturwissenschaftlichen und mathematischen Unter- 
en als das erweisen, was sie nach unsrer Hoffnung über- 
aupt sein soll, als ein wirksame abel zur oe 
NV, 1 amer Hebel zur Befreiung der 
iciste en Banden unbegründeter Vorurteile zur Er 
vga 4 8 ist i a => 
weiterung des geistigen Horizonts und zur Steigerung der 
geistigen Leistungsfähigkeit. Hierzu nach Kräften beizutra rel 
„ | ‘agen 
ist jeder berufen, dem an der Erhaltung und Erhöh Pa 
geistigen Standes Nati Bu 

g unsrer Nation gelegen ist; ; i 
N f ; zu solcher Mit- 

rkung n wir darum alle beteiligten Kreise nae 
drücklichst aufrufen, ganz besonders auch di Mitgli wees 
Gesellschaft deutscher Naturf Bee de 
2 10 5 eutscher Naturforscher und Aerzte Es eilt 
ler, alle Kräfte einzusetzen, dam} l bags 
aude 4 ann as : . 
’ t das hohe, uns vorschwe- 


. Ziel erreicht werde — zum Heile der Juge | 
Vaterlandes und der Wissenschaft ES AUGE 
Halle a. S. 
A. Gutzmer. 


— we 


Karlsruher B.-V.: Kelle und Nuten. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 23. Juni 1906. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 23. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Kempf. Schriftführer: Hr. Fre vß. 
Anwesend 18 Mitglieder und 5 Gäste. 
Hr. Bielefeld spricht über 
e 


Keile und Nuten. 


In der Praxis wurden die Keile bisher nicht berechnet, 
vielmehr ihre Abmessungen auf Grund von Betriebserfahrun- 
gen in sehr widersprechender Weise bestimmt, wobei einzelne 
Fabriken Unterschiede von über 100 vH voneinander aufwiesen. 
Julius Roemmele in Freiburg hat vor etwa 20 Jahren solche 
Keilnormalien gesammelt und zu einheitlichen Maßen auf einer 
mittleren Grundlage verarbeitet. Seine Keilabmessungen haben 
sich bewährt und können deshalb einer Untersuchung der 
Keilbeanspruchung zugrunde gelegt werden. 

Die frühere Annahme, daß die Keile auf Abscherung be- 
ansprucht seien, ist längst verlassen zugunsten der am meisten 


verbreiteten, daß — abgesehen von den als Federn bezeich- 
neten nicht verjüngten Nutenkeilen — die Mitnahme lediglich 


durch die infolge der Verkeilung auftretende Reibung am Um- 
fang der Bohrung erfolgt, was auch beim Hohlkeil, der aber 
nur für sehr kleine Kräfte genügt, vollkommen zutrifft. Dieser 
Ansicht tritt jedoch schon Ensrud') entgegen, indem 
er die Mitnahme ausschließlich durch die Klemmung des 
Keiles in radialer Richtung erklärt und die hierbei auftreten- 
den Kräfte berechnet. Folgerichtig macht Ensrud hier- 
bei keinen Unterschied zwischen Flächenkeil und Nutenkeil, 
indem er die Nutenschmalseite, die nach seiner Ansicht ja 
doch nicht trägt, ganz außer Betrachtung läßt. Unter Zu- 
grundelegung der sehr hoch gegriffenen Druckbeanspruchung 
von 1500 kg/qem erhält er trotzdem noch Keilbreiten, die 
größer sind als die üblichen, so z. B. für eine Welle von 
100 mm Dmr. eine Keilbreite von 32 bis 63 mm, je nach der 
Kraft, mit welcher der Keil eingetrieben wird (Roemmele gibt 
28 mm Breite an), Die Reibung am Umfang der Bohrung läßt 
Ensrud nur als Erhöhung der Sicherheit gelten, im Hinblick 
auf die hohe Materialbeanspruchung von 1500 kg’gqem. 

Nach den Ausführungen Ensruds und ebenso nach der 
oben erwähnten allgemeinen Ansicht über die ausschließ- 
liche Bedeutung der Mitnahme durch Reibung wäre der Flä- 
chenkeil das Ideal, der Nutenkeil eine unnötige Verteuerung, 
der geteilte Tangentialkeil eine Verschlechterung, der im 
Werkzeugmaschinenbau mit Erfolg von jeher benutzte Feder- 
keil eine Unmöglichkeit, Daß dem nicht so ist, ergibt sich 
aus der ganz allgemeinen Verbreitung des Nutenkeiles, dem 
man den Flächenkeil als nur für kleinere Kräfte geeignet 
gegenüberstellt. 

Die bisherigen Erklärungen für das Wesen der Keilbe- 
festigung genügen demnach nicht, weil sie die Nutenschmal- 
seiten außer Betracht lassen, und bedürfen einer Ergänzung 
in dieser Richtung; denn die Tatsache, daß erfahrungsgemäß 
der Hohl- und Flächenkeil bei größeren Drehmomenten dem 
Nutenkeil weichen muß, zeigt, daß hier auf die Mitwirkung 
der Nutenschmalseiten nicht verzichtet werden kann, während 
anderseits die erfolgreiche Anwendung der Feder bei stoß- 
weiser Verbindung und diejenige des Tangentialkeiles selbst 
bei den schwierigsten Verhältnissen beweisen, daß die Mit- 
nahme durch Reibung sehr wohl entbehrt werden kann. 

Angenommen, die Schmalseiten allein hätten das Drehmo- 
ment aufzunehmen, wie es beim Tangentialkeil vollkommen 
zutrifft, so muß die Beanspruchnng dieser Schmalseiten unge- 
führ gleich sein der durch dasselbe Drehmoment in der Welle 
hervorgerufenen Materialanstrengung Die Schmalseiten wer- 
den mit der spezifischen Flächenpressung p gedrückt, während 
in der Welle vom Durchmesser d die Spannung k vom Dreh- 

ent M herrührt; Fig. 1. 

SE anach ist der seitliche Flächendruck Q auf den Keil: 


Q= * = k= rd. 0,4 dk. 
d 3 


2 


ui 


Dieser Druck ist von der Nutenschmalseite aufzunehmen, 
x h 
also: 0,4 k d? = 5 lp. 


Die Keillänge /, welche im allgemeinen zwischen 1,0 und 
und 1,5 d liegt, entspricht mit dem Wert /= einem durch- 
schnittlichen Mindestmaß. Der Flächendruck p sollte womög- 
lich nicht über 1200 kg;yem zugelassen werden. Die Dreh- 


1) 8. Z. 1888 S. 1029. 


beanspruchung & kann niedriger gesetzt werden, als bei Wellen 
mit reiner Drehbeanspruchung üblich ist, weil verkeilte Wellen 
beinahe ausnahmslos durch Riemenzug, Zahndruck oder dergl. 
gleichzeitig stark auf Biegung beansprucht sind. Es sei daher 
«= 200 bis 400, im Mittel mit 300 kg qcm gewählt. 

Werden diese Zahlenwerte in die obige Gleichung einge- 
setzt, so ergibt sich: 

f = 0, 2 d. 

In Welle und Nabe soll also der Keil um je '/;9 des Wellen- 
durchmessers eingesenkt werden, und zwar so, daß die Nuten- 
tiefe nicht in der Mitte, sondern an der Seite der Nut zu 
messen ist. 

Die so gefundene Regel für die Keilhöhe stimmt mit großer 
Annäherung mit der Tabelle von Roemmele überein. Der 
Federkeil ist ausschließlich nach ihr zu beurteilen. Die 
Dicke des Tangentialkeiles kann in demselben Verhältnis 
geringer gehalten werden, wie seine Länge (in Anbetracht der 
stets reichlich lang bemessenen Naben größerer Bohrung, bei 
welchen Tangentialkeile überhaupt Verwendung finden) größer 


ist als d. Die übliche Dicke des Tangentialkeiles a = E d be- 


stätigt die obige Regel fiir den durchschnittlichen Fall, daß 
die Länge des Keiles mindestens 1,6 % beträgt. 


Fig. 1. Fig. 2. 


Der Nutenkeil mit Anzug wirkt der Verdrehung sowohl 
durch seine Breitseiten wie durch seine Schmalseiten entge- 
gen. In welcher Weise sich diese beiden Flächen ungefähr 
in die Arbeit teilen, geht aus Fig. 2 hervor. Wenn Nabe und 
Welle um den Winkel gegeneinander verdreht sind, so 
wird der Punkt u der Schmalseite nach .lg, der Punkt Bi der 
Breitseite nach 3, rücken. Hierbei müßte eine Zerquetschung 
des Materiales eintreten, und zwar an der Schmalseite um die 
Strecke a, an der Breitseite um die etwa 6mal kleinere Strecke 
b. Im Verhältnis dieser beiden Strecken, berechnet auf das 
Verhältnis der Größe der beiden wirksamen Nutflächen, steht 
auch der Widerstand, den die jeweiligen Nutfliichen bei gle! 
cher Materialbeanspruchung der Verdrehung entgegensetzen: 
unter Zugrundelegung mittlerer Keilabmessungen also unge- 
führ im Verhältnis 1:3, 5, d.h. die Schmalseiten nehmen 
über dreimal soviel Verdrehung auf wie die Breit- 
seiten. Die Betrachtung der Figur 2 zeigt auch, daß die ver- 
drehende Kraft knichebelähnlich auf die Breitseite wirkt. wo- 
durch sich ihre verhältnismäßig geringe Widerstandsfähigkeit 
ohne weiteres erklärt. 

Ein in üblicher Weise hergestellter Nutenkeil mit Anzug 
trügt nun zunächst mit seinen Schmalseiten wenig oder gar 
nicht, bis eine verdrehende Kraft 
einsetzt. Eine sehr geringe Ver- 
drehung zwischen Welle und Nabe, 
hervorgerufen durch kleine Form- 
änderung der Breitseiten, bringt je- 
doch die Schmalseiten zur wirk- 
samen Anlage. Ob hierbei die auf 
den Breitseiten eintretenden Form- 
änderungen über die Elastizitäts- 
grenze hinausgehen, hängt nur von 
der Sorgfalt ab, mit der die Nuten 
hergestellt und die Keile eingepaßt 
werden. Keile, welche die 1 1 89 
kräfte jahrelang mit Erfolg über- | 
tragen nn zeiren deutliche Spuren des seitlichen „ 

Der Wunsch, durch einen einzigen Keil eine radiale Wee 
eine tangentiale Verspannung zugleich zu erreichen, nn 
dem Vorschlag Fig.3. Der Keil wäre ohne besondere a. E 
keit herzustellen; die Nuten müßten in radialer Richtung 5 195 
verjüngt werden, wodurch die entsprechend geringere p 
ripherische Verjüngung von selbst entstehen würde. 
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Bücherschau. 


Indizieren und Auswerten von Kurbelweg- und 
Zeitdiagrammen. Von A. Wagener, Professor an der 
Technischen Hochschule zu Danzig. Mit 45 Textfiguren. Ber- 
lin 1906, Julius Springer. Preis 3 A. 

Wo der Indikator lediglich zur Ermittlung der Arbeit 
dient, wird selten ein anderer Antrieb der Papiertrommel als 
der übliche zweckmäßig sein. Soll dagegen der zeitliche 
Verlauf eines Vorganges untersucht werden, so ist die 
schwingende Trommelbewegung ihrer Natur nach wenig oder 
gar nicht geeignet, besonders wenn sich der Vorgang in der 
Nähe der Umkehrpunkte der Schwingung abspielt. Hierher 
gehören beispielsweise die Druckänderungen während der 
Verbrennung und Ausströmung in Verbrennungsmotoren, wih- 
rend der Voreinströmung und Ausströmung bei Dampfma— 
schinen, ferner die Bewegung der Ventile von Motoren und 
Pumpen. Zur Gowinnung scharfer Bilder ist in solchen 
Fällen eine stetig fortschreitende, womörlich der Zeit pro- 
portionale Drehung der Papiertrommel fast unerläßlich. 

Die Ergänzung der üblichen Indikatoren nach dieser 
Richtung, möglichst unter Erledigung aller dabei auftreten- 
den Fragen, ist das Ziel des vorliegenden Buches. Der In- 
halt ist zum guten Teil die Verwirklichung der in Z. 1903 
S. 348 u. f. vom gleichen Verfasser entwickelten Vorschläge. 

Abgesehen von der Hauptschwierigkeit, der Trommel 
eine genaue, ununterbrochen gleichförmige Drehbewegung 
zu erteilen, wozu die gewöhnlichen Uhrwerke ihrer ab- 
setzenden Arbeitsweise wegen nicht taugen, muß die Um- 
fangs geschwindigkeit der Trommel gemessen und auf Gleich- 
förmigkeit geprüft werden können. 

Sehr häufig ist auch die Verzeichnung einzelner wich- 
tiger Stellungen im Diagramm, zum Beispiel der Totpunkte 
bei der Kurbelbewegung, erforderlich, da diese Stellen im 
allgemeinen nicht, wie bei den gewöhnlichen Diagrammen, 
von selbst erkennbar sind. 

Beide Arten von Marken: Zeitmarken zur Messung und 
Kontrolle der Trommelbewegung und Ortmarken, werden 
durch ein und dasselbe elektromagnetisch betätigte »Marken- 
schreibzeug«, das au Stelle des Leitrollentrigers unter der 
Trommel angebracht wird, auf das Diagrammpapier geschrie- 
ben, und zwar übereinander, wozu die Trommel verschieb- 
bar eingerichtet ist. 

Beim Schreiben von Zeitmarken wird das Schreibzeug 
durch einen »Stromsender für Zeitmarken«, ein eigens zu 
diesem Zweck erfundenes, elektromagnetisch bewegtes zwei- 
armiges Pendel mit regelbarer Schwingungsdauer, in Bewe- 
gung gesetzt. Zur Messung der Schwingungszeit dient ein 
besonderes Schaltwerk mit Steigrad und Zeiger, das in den 
Stromkreis gelegt werden kann und durch die Stromstöße 
bewegt wird. 

Sollen dagegen Ortmarken geschrieben werden, so wird 
das Schreibzeug nach Umschalten des Stromkreises von einem 
»Stromsender für Ortmarken« betätigt, für den zwei ver- 
schiedene Banarten, die eine zur Befestirung an einem um- 
laufenden, die andere zum Antrieb durch einen hin- und her- 
gehenden Maschinenteil, angegeben werden. 

l Zur Prüfung dieser Geräte mußten wieder besondere 
Einrichtungen getroffen werden, die ebenfalls beschrieben sind. 

Zum Antrieb der umlaufenden Trommel, die an Stelle 
der gewöhnlichen Papiertrommel auf die Achse gesteckt wird, 
können Schnurtriebe von der Maschinen- oder Steuerwelle 
zur Trommelrille verwendet werden. Dies ergibt dann die 
im Buchtitel aufgeführten Kurbelwegdiagramme, die mit 
den eigentlichen Zeitdiagrammen wegen der Ungleichförmig- 
keit des Maschinenganges nicht völlig identisch sind. 
ur Aufnahme von Zeitdiagrammen hat dagegen der 
Verfasser die Papiertrommel mit Schnurtrieb an kleine, sich 
gleichférmig drehende Motoren mit Selbstregulierung ange- 
schlossen. Bei der einen Konstruktion mit stehender Welle 
erfolgt ‚der Antrieb durch ein mit Druckluft betriebenes Wind- 
rad, bei der andern mit liegender Welle durch einen kleinen, 
von Elementen gespeisten Elektromotor. Näher auf die 
bemerkenswerten Einzelheiten einzugehen, verbietet sich im 


Rahmen dieser Besprechung; es sei nur hinzugefügt, daß die 
Vorrichtungen soweit möglich mit Sorgfalt geprüft worden 
sind. Auch finden sich Mitteilungen über die Entwicklungs- 
geschichte. Das Verhalten der Schnurtriebe ist an verschie- 


denen Stellen eingehend gewürdigt. 
Was sich nun mit den getroffenen Einrichtungen er- 


reichen läßt, davon gibt eine Reihe photographischer Kopien 
von Diagrammen verschiedenster Art ein gutes Bild. Es sind 
Druck-, Ventilerhebungs- und Kolbenweg-Zeitdiagramme eines 
Körtingschen Gasmotors, sowie Ventilerhebungs- und Druck- 
diagramme einer Differentialpumpe wiedergegeben und teil- 
weise eingehender untersucht, wobei ein vom Verfasser er- 
fundenes Kurvenlot Verwendung gefunden hat. Was die 
Kolbenweg-Zeitdiagramme betrifft, so wäre eine Untersuchung 
darüber von Interesse, ob sich mit ihrer Hülfe nicht der Un- 
gleichförmigkeitsgrad des Maschinenganges bestimmen ließe. 

In sehr eingehender Weise wird ferner (S. 80 bis 103) 
die wiehtige Frage der Eigenschwingungen des Indikator- 
schreibzeuges an Hand zablreicher Schwingungs Zeitdiagramme 
verfolgt, wobei die verschiedenen theoretischen Annahmen 
über Art und Größe der Bewegungswiderstände in Kolben 
und Gelenken geprüft werden. Dieser Abschuitt gehört zu 
den wichtigsten und interessantesten des Buches. 

In einem Schlußabschnitt verbreitet sich der Verfasser 
allgemein über die Anforderungen, die an »vollkommenere 
Indikatoren« zu Zwecken besonders exakter wissenschaft- 
licher Untersuchungen zu stellen wären. 

Wo und in welchem Umfang die beschriebenen Einrich- 
tungen käuflich sind, ist nicht ausdrücklich gesagt. Der Ver- 
fasser bat in erster Linie, wie an verschiedenen Stellen her- 
vorgehoben, mit der Firma Dreyer, Rosenkranz & Droop in 


Hannover gearbeitet. 
Zu bemerken wäre noch, daß das Buch lediglich vom 


Verfasser Geschaffenes wiedergibt. 

Geschichtliche Daten und Bezugnahme auf anderweitige 
Bemühungen in der fraglichen Richtung finden sich nicht, 
wohl mit Rücksicht auf das fast gleichzeitig erschienene Buch 
von Rosenkranz über die Entwicklung der Indikatoren (vergl. 
Z. 1906 S. 1081). Ueber das Verhältnis der auf S. 3 erwähn- 
ten Falldiagramme (Z. 1904 S. 441 u.f.) zu dein Inhalt des 
Buches ist nur zu sagen, daß sich die Markenschreibvorrich- 
tungen des Verfassers bei diesen Diagramınen ebenfalls mit 
Vorteil verwenden lassen. Durch Verzicht auf die vom Ver- 
fasser angestrebte gleichförmige Drehbeweguug mit ihren be- 
sondern Vorteilen und Ersatz derselben durch die gleichmäßig 
beschleunigte Drehung fällt bei den Falldiagrammen nur der 
besondere motorische Antrieb weg. 

Unter den Bestrebungen, den Indikator immer mehr zu 
vervollkommnen und sein Anwendungsgebiet zu erweitern 
steht die gehaltvolle Schrift zurzeit in der vordersten Reihe. 


Breslau. W. Schüle 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
Uhlands Handbuch für den raktis ch 
nenkonstrukteur. 3. Band, 2. Teil, l. aad rn 
Eisenhiittenkunde. Eisen-Metall-Gießerei, Schmieden Walzen. 
Von Dr. H. Hahn. Berlin 1906, W. & 8. Locwentk l. 
144 S. mit 224 Fig. und 3 Taf. Preis 9 M. u 


Sammlung Göschen, Bd. i 
i e ene zur F = 
Fr. Junker. Leipzig 1906, G. J. Göschen 135 8. a 
50 Fig. Preis 0,80 A. l ee 

Lexikon der Elektrizit j 
Lieferung 16 bis 20. Von F. Hooke Wie Ce 
1906, A. Hartlebens Verlag. Preis pro Lieferung 0 oe 
: Enthüllungen aus der Leidensgeschichte i i | 
auwissenschaftlichen Lebenswerkes mit Hi en 
auf das zugrunde liegende Beweismaterial neigen 
3j und Aktenbelege. Von H Haase 
5 wg 1906, Selbstverlag des Verfassers. 114 8 


— 
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Sammlung Göschen. Bd. 288: 
Von W. Hauber. 


buchhandlung. 


Festigkeitslehre. 
Leipzig 1906, G. J. Göschensche Verlags- 
126 S. mit 56 Fig. Preis 0,80 M. 

Die Korischen Verbrennungsöfen (Typus I, Ia 
und I) zur schnellen Beseitigung und einwandfreien 
Vernichtung von Verbandmaterial, Tierleichen, 
Kehricht und ähnlichen Abfällen, sowie ihre Be- 
deutung für hygienische, bakteriologische und me- 
dizinische Institute, Krankenhäuser, Heil- und 


Pflegeanstalten, Lazarette usw. Berlin 1906, H. Kori. 
50 S. mit 21 Fig. 


Die Korischen Verbrennungsöfen (Typus III) zur 
Beseitigung und vollkommensten Vernichtung von 
Fleischabfällen, Konfiskaten, Tierleichen usw. und 
ihre Bedeutung für öffentliche Schlachthöfe, Ab- 
deckereien, tierärztliche Hochschulen, Veterinär- 
kliniken, Anatomien usw. Berlin 1906, H. Kori. 62 S. 
mit 7 Fig. 

Reise- und Eisenbahnkarte von Deutschland. 
Nach amtlichen Quellen bearbeitet von C. Opitz. 
1906, Otto Dietrich. Preis 0,50 M. 


Die Karte enthält alle Hauptbahnen mit Schnellzugverkehr, Voll- 
bahnen, Neben- und Kleinbahnen bis auf die neueste Zeit; selbst die 
im Bau begriffenen Linien sind bereits 
1:2000000. Format 56 x 65 cm. 


Die städtische Abwässerbeseitigung in Deutsch- 
land. Wörterbuchartig angeordnete Nachrichten und Be- 
schreibungen städtischer Kanalisations- und Kläranlagen in 
deutschen Wohnplätzen. (Abwässer-Lexikon) Von Dr. H. 
Salomon. 2. Bd. 1. Lieferung: Das Emsgebiet nebst 
vorgelagerten Inseln und das Wesergebiet. Jena 
1906, G. Fischer. 130 S. mit 11 Taf. und 11 Fig. Preis 5 M. 

Einführung in die Elektrotechnik. Sieben Experi- 
mentalvorträge von Professor A. Zeemann. Wien und Leipzig 
1906, A. Hartlebens Verlag. 167 S. mit 117 Fig. Preis 3 M. 


Leipzig 


eingezeichnet. Maßstab; 


Die kaufmännische Verwaltung einer Eisen- 
gießerei. Betriebs - Buchführung, Lohnabrechnung, Fest- 
stellung der Selbstkosten für die Produktion eines Monates, 
Berechnung der Selbstkosten für jedes einzelne Stück (Stück- 
Kalkulation) und monatliche Bilanz. An Hand der üblichen 
Formulare und durch Beispiele erläutert. Mit Anleitung zur 
Herstellung von Kalkulationstabellen. Seit mehreren Jahren 
in Anwendung für die Eisengießerei der Firma Ludw. Loewe 
& Co. A.-G., Berlin. Bearbeitet von H. Winkler. 
1906, Naucksche Buchdruckerei. 79 S. 


Wechsel- und Scheckkunde. Eine kurz gefaßte Er- 
läuterung der Wechselordnung, des Wechselstempelgesetzes, 
der Schecks, Anweisungen usw. an der Hand von 27 Bei- 
spielon. 2. Aufl, Von Dr. Georg Obst. Leipzig 1906, 
Poeschel & Kippenberg. 142 S. Preis 2 AM. 


Der elektrische Strom und seine wichtigsten 
Anwendungen. Gemeinverständliche Darstellung von Prof. 


Dr. W. Bermbach. 3. Aufl. Leipzig 1906, Otto Wigand. 
435 S. mit 237 Fig. Preis 12 M. 


Die Untersuchung des Erdöles und seiner Pro- 
dukte. Eine Anleitung zur Expertise des Erdöles, seiner 
Produkte und der Erdölbehälter. Von M. A. Rakusin. Braun- 


schweig 1906, Friedrich Vieweg & Sohn. 271 S. mit 59 Fig. 
Preis 12 A. 


Das Erdöl und seine Verwandten. Geschichte, 
physikalische und chemische Beschaffenheit, Vorkommen, Ur- 
sprung, Auffindung und Gewinnung des Erdöles. Von H. 
Höfer. 2. Aufl. Braunschweig 1906, Friedrich Vieweg & 
Sohn. 279 S. mit 18 Fig. Preis 10 A. 


Sammlung elektrotechnischer Vorträge. Bd. 9. 
Heft 7/8: Ueber das Pendeln parallel geschalteter 
Drehstromgeneratoren. Von Dr.-Ing. G. Huldschiner. 


Stuttgart 1906, Ferdinand Enke. 70 S. mit 17 Fig. Preis des 
Heftes 1,20 M. 


Berlin 
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Beleuchtung. 


Die technischen Eigentümlichkeiten des »hängenden 
Gasglihlichtes«. Von Süßmann. (Journ. Gasb.-Wasserv. 22. Sept. 
06 S. 826/30) Ratschläge für die zweckmäßige Ausgestaltung der 
hängenden Glühlichtlampen. 

Beitrag zur Berechnung der Straßenbeleuchtung. Von 
Krüß. ‘Journ. Gasb.-Wasserv. 22. Sept. 06 S. 821/26*) Bel der durch- 
geführten Berechnung sind die Lampen über der Mitte des Straßen- 
fahrdammes hängend angenommen. 


Bergbau. 


Eleetrie machinery for the operation ofMexican mines. 
Von Allen. (Eng. Magaz. Sept. 06 S. 848/72* Beschreibung der 
Anlagen des mexikanischen Silberbergwerkes EI Oro. 


Dampfkraftanlagen. 


The Westport power plant at Baltimore, Md. (Eng. Rec. 
1. Sept. 06 S. 230 34*) Dampfkraftwerk mit 8 Babcock & Wilcox- 
Kesseln und 4 stehenden Dampfdynamos von je 3000 PS Leistung. 
Eine weitere halb stehende, halb liegende Maschinengruppe von 7500 PS 
wird später aufgestellt werden. Ausführliche Darstellung der Neben- 
einrichtungen. 

The planning and construction of the power plant. Von 
Dixon. Forts. (Eng. Magaz. Sept. 06 S. 909 20*) Lagerung und 
Zuführung des Brennstoffes. 

Some characteristics of coal as affecting performance 
of steam boilers. Von Abbott. (Eng. News 13. Sept. 06 S. 276 77*) 
Bericht über Leistungsversuche an Dampfkesseln, die mit verschieden 
großen Kohlenstücken gefeuert wurden 

Eine Dampfkessel-Explosion. (Gewerbl.-Techn. Ratg. 15. 
Sept. 06 S. 102/04*) Bel dem dargestellten Dupuis-Kessel sind Infolge 
eines Risses an der Naht zwischen Unterkessel und stehendem Röhren- 
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) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 4 für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 M für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


kessel die beiden liegenden Kessel ahgeschleudert worden, wobei drei 
Menschen getötet wurden. 


De l’influence des masses en mouvement dans la ma 
chine A vapeur. Von Bauermeister. (Rev. Méc. Aug. 06 S. 105/23*) 
Schwungradermittlung mit Hülfe von Tangentialdruckdiagrammen für 
Einzylinder- und Verbundmaschineu, insbesondere Ausrechnung der Ge- 
schwindigkeitsänderungen während der einzelnen Umläufe. 


Druckerei. 


Arbeitsdiagrainme derFlachform-Maschinen. Von König. 
Forts. (Dingler 22. Sept. 06 S. 604/07*) Vergleich zwischen Kurbel- 


maschinen und Zweitourenmaschinen mit Doppelrechenbewegung. Forts. 
folgt. 


Eisenbahnwesen. 


Vauclain balanced compound locomotive for the Chi: 
cago and Eastern Illinois Railroad. (Engng. 21. Sept. 06 8. 
335’88*) 3/, gekuppelte Güterzuglokomotive mit 2 x 395 und 660 mm 
Zyl.-Dmr., 660 mm Kolbenhub, 288 qm Heizfläche, 4,36 qm Rostfläche und 
142 t Betriebsgewicht einschließlich des Tenders mit 11t Kohlen- und 
22.8 ebm Wasservorrat. Ergebnisse von Versuchsfahrten im Vergleich 
mit einer etwa gleich schweren Einfachexpansionslokomotive. 


Eisenhüttenwesen. 


Different modes of blast refrigeration and their power 
requirements. Von Johnson. (Engineer 21. Sept. 06 S. 305% Die 
Frage der Abkühlung. der Gebläseluft für Hochöfen wird vom wirt- 
schaitlichen Gesichtspunkt erörtert. Forts. folgt. 


Improvements in rolling iron and steel. Von York. 
(Engng. 21. Sept. 06 S. 401/03*) Konstruktion der Walzwerke und 
Formen der Walzen für L-Träger, Eisenbabn-Kopf- und Rillenschienen 
und sonstige Formeisen von verschiedenem Querschnitt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Die Ermittlung der Maximalbiegungsmomente an 5 85 
tisch bestimmten Laufkranträgern. Von v. Mises. . 
22. Sept. 06 S. 593/95) Ableitung eines graphischen Verfahrens ? 


Bestimmung der entsprechenden Werte bei Vollwand- und Fachwerk- 
trägern. 
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Equivalent uniform Iive-loads for rallroad bridge 
trusses. Von Kirkham. (Eng. News 13. Sept. 06 S. 278/79*) Ab- 
leitung eines zeichnerischen Verfahrens zur Ermittlung der Beanspruchung 
von Brückenträgern durch darüber fahrende Züge. 

Fortschritte im Bau weitgesprengter flacher massiver 
Brücken. Von Leibbrand. Schluß. (Zentralbl. Bauv. 19. Sept. 06 
S. 48386) Tabellarische Zusammenstellung der Abmessungen und An- 
gaben über die bemerkenswerten Einzelheiten der ausgeführten Brücken. 

The Caneadea viaduct of the Buffalo and Susquehanna 
Ry. Von Mayer. (Eng. News 13. Sept. 06 S. 265/67*) Der 240 m lange 
eiserne Viadukt ruht auf 7 Gerüsten. Die eingleisige Fahrbahn liegt 
rd. 52 m über der tiefsten Stelle der Schlucht. 

Heavy center-bearing draw span. (Eng. Rec. 1. Sept. 06 
S. 245/46*) Konstruktionszeichnungen des Zapfenlagers für die dreh- 
bare Brückenöffnung von 81 m Weite der zweistöckigen Eisenbahn- und 
Straßenbrücke über den Harlem Ship Canal bef Kingsbridge, N.Y. Der 
Drehzapfen ist für eine Gesamtbelastung von 1360 t berechnet. 

The enlargement of Victoria Station. Forts. (Engng. 
21. Sept. 06 S. 379/80*) Einzelheiten der Dachkonstruktion über der 
Wagenausfahrt nach der Buckingham Palace-Straße. Forts. folgt. 

A single-track four-span reinforced-concrete inter- 
urban railway bridge. (Eng. Rec. 1. Sept. 06 S. 237/39*) Die 
Brücke der Elgin-Belvidere Electric R. R. über den Kishwaukce-Fluß 
hat vier flach kreisbogenförmige Oeffnungen von rd. 27 m Weite, die 
aus je zwei 0,75 m breiten Rippen und einer darübergelegten Decke von 


150 mm Dicke gebildet sind, 


Elektrotechnik. 


Electric generating station of the Holyoke Water Power 
Company. (El. World 15. Sept. 06 S. 519/24*) Das Werk nutzt ein 
Gefälle des Connecticut-Flusses von 18,3 m aus und enthält gegen- 
wärtig zwei Francis - Doppelturbinen, die je eine 600 KW-Drehstrom- 
dynamo antreiben. Außerdem ist das Werk mit einer Dampfkesselanlage 
und einer 500 KW-Turbodynamo ausgerüstet. 

Ueber den Parallelbetrieb von Wechselstrommaschinen. 
Von Fleischmann. (Elektrot. Z. 20. Sept. 06 S. 873/75°) Unter- 
suchung des Falles, daß zwef parallel geschaltete Maschinen unter- 
einander hinsichtlich der elektrischen Verhältnisse und der mechani- 
schen Größen verschieden sind, und Entwieklung von Formeln, um das 
Eintreten der Resonanz und die Größe der Pendelungen vorauszu— 
bestimmen, 

Ueber einige Wicklungsanordnungen zur Erzeugung 
harmonischer elektromotorischer Kräfte Von Bäumler. 
(Elektrot. Z. 20. Sept. 06 S. 880 '83°) Die Untersuchungen ergeben, daß 
man bei beliebiger Form der induzlerenden Felder durch besondere 
Wieklungsanordnungen ınit einem Polrade harmonische elektromotorische 
Kräfte verschiedener Periodenzahl erzeugen kann. 

On the rapid calculation of field coil windings. Von 
Hanchett. (El. World 8. Sept. 06 S 482 84) Wiedergabe von Zah- 
Jentafeln zur Ermittlung des Nupfergewichtes und des Wicklungsraumes 
hei gegebener Stromdichte, Wicklungslänge und Drahtstärke. 

Commutation in single-phase motors at starting. Vou 
Latour. (El. World 8. Sept. 06 S. 484/85*) Rechnerische Ermittlung 
der Wärmeverluste an den Kollektorbürsten. 


Erd- und Wasserbau. 
On the section of weirs. Von Bligh. Forts. (Engineer 
21. Sept. 06 S. 302/03*) S. Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 06. 
Die Zweitunnel-Baumethode Von Brandau. (Schweiz. 
Bauz. 22. Sept. 06 S. 141/46*) Der Verfasser bespricht die Erwägun- 
ken, welche die Simplontunnel-Baugesellschaft zur Wahl des Zwet- 


‘tunnel-Bauverfahrens veranlaßt haben, und wendet sich gegen den Vor- 


schlag von Hennings, der einem zweispurigen Tunnel mit Unterstollen 
das Wort redet. 
Gasindustrie. 

The cleaning of blast furnace gas. Von Junge. Forts. 
(Iron Age 6. Sept. 06 S. 602/08*) Kosten der Gasreinigung. Trockne 
Gasreinigung. Biausche und Thefsensche Gasreiniger. Ergebnisse aus 
deutschen Betrieben. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Die Entwisserungsanlagen der Stadt Dresden und thre 
Ausbildung für die Zwecke der Schwemnmkanalisation. Von 
Klette. Forts. Deutsche Bauz. 22. Sept. 06 S. 513.16*) Abmessungen 
und Konstruktion der Abfangkanäle. Schluß folgt. 

i Sludge treatment in relation to sewage disposal. Von 
Watson. (Eng. Rec. 1. Sept. 06 S. 246/49) Der Vortrag behandelt 
die Entfernung von festen Beimengupgen aus Abwässern und die Wege 
zur Weiterverwendung des Schlammes. Wirtschaftliche Ergebnisse ver- 
schiedener Betriebe. 


GieBerei. 


The steel foundry at Cincinnati. (Iron Age 6. Sept. 06 
8. 093.94") Die Anlage enthält ein GieBereigebiiude von 40,5% 75 qm 


Grundfläche mit einem sauren 15 t- und einein basischen 20 t-Herdofen 
sowie mit einem Dampfkraftwerk von 125 KW Leistung. Lageplan. 

Motor-car cylinder founding. Von Dolnar. Forts. (Am. 
Mach. 22. Sept. 06 S. 300/05*) Darstellung des Einformens von Benzin- 
motoren bei der Ferro Machine and Foundry Co. in Cleveland, O. Prü- 


fung des Elsens. Dreiteilige Zylindermodelle. Kerne. 


Hebezeuge. 

Electric passenger-lifts forthe Bakerstreet and Wuter- 
loo Railway. (Eneng. 21. Sept. 06 8. 880/83* mit 1 Taf.) Die in 
großer Anzahl für die Bahnhöfe der Underground Electric Railways Co. 
ausgeführten Aufzüge sind meist zu je zweien in Schächten von 7 m Dmr. 
und 11 bis 56 m Tiefe angeordnet. Die Fahrstühle können bei 
4530 kg Nutzlast und 13 qm Fläche rd. 70 Personen aufnehmen und 
haben rd. 1 m’sk Geschwindigkeit. Die Seiltrommel jedes Fahrstuhles 
wird durch zwei Elektromotoren mit elektromagnetischer Fernsteue- 


rung angetrieben. 
Heizung und Lüftung. 

Heating and ventilating equipment of the Carnegie 
branch library No. 1, St. Louis, Mo. (Eog. Rec. 1. Sept. 06 S. 
241'43*) Die eintretende Luft wird erst gewaschen, dann getrocknet 
und bierauf durch den Ventilator über Heizschlangen in die Leitungen 


gedrückt. Einzelheiten der Anlage. 


Maschinenteile. 

The design and construction of cylinders. Von Brown. 
(Am. Mach. 22. Sept. 06 S. 320/21*) Konstruktion, Abformen, Gießen 
und Bearbeiten der Zylinder für Verbrennungsmaschinen, insbesondere 
zur Vermeidung von Formänderungen des Querschnittes infolge ungleicher 
Ausdehnung. 

Hydraulic packings. Von Reeder. (Am. Mach. 22. Sept. 06 
S. 322 28*) . Flansch-, Stopfbüchsen- und Kolbendichtungen. 


Materialkunde. 

The puddling effect of water flowing through concrete. 
(Eng. Rec. 1. Sept. 06 S. 236*) Die Versuche haben ergeben, daß die 
Durchlässigkeit eines Betonzylinders von 150 mm Wanddicke mit der 
Zeit abnimmt, durco den wechselnden Druck aber auch beeinflußt wind. 
Versuchseinrichtung. Zahlentafel der Ergebnisse. 

Sfebenter Bericht über Untersuchungen von Eisen- 
Nickel-Legierungen. Von Rudelotf. (Verhdign. Ver. Beförd. Ge- 
werbfl. 06 Beiheft S. 168* mit 51 Taf.) Versuche mit Nickel-Eisen- 
Kohlenstoff-Mangan-Legierungen.e Die außerordentlich umfangreichen 
Ergebnisse sind so bearbeitet, daß der Einfluß der verschiedenen Bei- 
mengungen auf die Materialeigenschaften in kleinen Dlagrammen an- 
schanlich dargestellt werden konnte. 

The strength and elasticity of white metal. Von Good- 
man. (Engng. 21. Sept. 06 8. 376“) Bericht über Ergebnisse von 
Versuchen an vier Weißmetallsorten von verschiedener Zusammensetzung. 


Mathematik. 

Eine neue Methode zur Zerlegung einer periodischeu 
Kurve in ihre Harmonischen. Von Haga. ‘EI. u. Maschinen). 
Wien 23. Sept. 06 S. 762/63*) 

Mechanik. 

A rapid general method for the calculation of rein- 
forced concrete sections, Von Dana. (Eng. Rec. 1. Sept. 06 
S. 219,519 

Meßgeräte und -verfahren. 

Note sur quelques Jauges et calibres. Von Richard 
(Rev. Mec, Aug. 06 N. 124/51*) Mikrometer und Grenzlehren. Kaliber- 
maße. I’rüfinaschinen für Meßgeräte. Greifzirkel. Anreißwerkzeuie 

euge. 


Körner. 


Metallbearbeitung. 


The Engineering and Machinery Exhibition Olympi 
Von Horner. (Engng 21. Sept. 06 S. 394;/97*) ee I 15 

Selection and use of grinding wheels. Von Darby ee 
(Am. Mach. 22. Sept. 06 S. 306, 085) Erörterungen über die Vor = 
beim Schleifen und Folgerungen daraus in bezug auf die a 
Schleifscheiben. Das Schleifen von langen dünnen Wellen e 

High-speed tools for rapid work in turning loc i 
driving-wheel tires. (Eng. News 13. Sept. 06 S re 
lung einer Planscheibendrehbank für Lokomotivradreite an 
der Niles-Bement-Co. in New York. nn 


Motorwagen und Fahrräder. 
Automobilachsen. Von Lutz. 8 
A * „ 2 oe chluß. {D rin eps Say . 
S. 601/049 S. Zeitschriftenschau v. 29. Sept. 06 Dingler 22. sept. 06 
Pumpen und Gebläse. 


The mechanical uses of w 
: aterunder pressur i 
7 y a f ~ - zZ e y 8 
5 Sept. 06 S 817/474) Abhandlung über die 1 : 
oa rucewasser zinn Betrieb von Schmledepressen, Biegei ei 
Stanzen, Materialprifmaschinen, Ladevorrichtungen Aufzüge 5 
’ fe U USW, 
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Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 


3 deutscher Ingenieure. 


Trial of an air-lift pump. (Engng. 21. Sept. 06 8. 397 98) 
Die Versuche an der Druckluftpumpe für eineu 192 m tiefen Brunnen- 


schacht von 190 mm Dmr. ergaben 36 vH Gesamtwirkungsgrad. Die 


Anlage besteht aus einem doppeltwirkenden Tandemverbund-Dampfkoni— 
pressor mit Zwischenkühlung von 20 PS Dampfimaschinenleistung bei 
160 Uml. min und einer Metallschlauchlettung. 


Textilindustrie. 


Die Internationale Textil-Ausstellung 


| in Tourcoing 
1906. Von Reiser. 


| 
| 
| 
| 


Verbrennungs- und andre Warmekraftmaschinen. 

Die Gaskrattmasehinen auf der 
stellung in Mailand 1906. 
S. 595.6018) 


internationalen Aus- 
Von Freytag. (Dingler 22. Sept. 06 
Besprechung der einzelnen Konstruktionen; Darstel- 
lung eines Spfritusmotors der Brünn-Königskelder Maschinenfabrik und 
eines Güldner-Motors und -Generators von Bromovsky, Schulz & Sohr 
in Prag. Forts. folgt. 


A new design of gas engine. (Eng. Ree. 1. Sept. 06 S. 240 41% 


(Leip af „ f | Kinfachwirkender Zweitakt-Gasmaschinenzwilling der Buckeye Engine 

23941) Gewebe-Ausst I Ban ODA IE, Textilind. 31. Aug. 18 8. Co. in Salem, Ohio, mit vollständiger Kreuzkopfführung und Stopf- 
n . us: ellung. Ausstellung von Textilmaschinen. Woll- büchse. Betriebserfahrungen bei Speisung mit Naturgas. Wirkungs- 

waschmaschinen. Spinnerelmaschinen von Dobson & Barlow Ltd. in grad 

Bolton. i 


Ware und Wirkmuster an Rundstühlen. Von Willkomm. 
Forts. (Leipz. Monatschr. Textilind. 31. Aug. 06 S. 251 53*) Ruud- 
wirkmaschine. Aenderung der Schlauchweite durch Aenderung der 
Maschenlänge und durch wirkliches Mindern. 

Präzisionssortierweife. (Oesterr. Woll- u. Leinenind. 16. 
Sept. 06 S. 1117 18˙) Die von J. H. Lester in Manchester kon- 
struierte Weife eignet sich für Messungen, bei denen es auf völlige 
Genauigkeit ankommt. 

Kombinations-, Repetitions- und Damast-Jacquardma- 
schine mit Hinweglassung des Vorderwerkes. (Vesterr. Woll.- 
u. Leinenind. 16. Sept. 06 S. 1120,22 Die von Watzlawik und Hahn 
erfundene Maschine gestattet eine senkrechte Anordnung der Platinen 
ohne Vergrößerung des Wartenfeldes. 

Les articles fantaisie. Von Hoffmann. Forts. (Ind. tex- 
tile 15. Sept. 06 S. 329,31% Farbeffekte, die erzielt werden entweder 
durch allmählich erfolgendes Eintauchen des Stoffes in die Farbe, oder 
durch Veränderung der Splegelbhöhe der Farbtlüssigkeit, oder durch 
Zerstäuben und Heranblasen der Farbflüssigkeit an das Gewebe, 

Les margeuses automatiques 


pour matiéres textiles. 
Von Dantzer. 


Forts. (Ind. textile 15. Sept. 06 S. 335 35%) Ver- 
schiedene selbsttätige Aufgebeapparate für Wolle und Baumwolle. 

Spinning woollen and shoddy yarns. 
(Text, Manuf. 15. Sept. 06 S. 295 985 
stellung von Noppengarnen. 


Von Tomson. Forts. 
Der Kreinpelprozeß. Dic Her- 


The American 


Graphophone Company’s gas producer 
plant. 


(Iron Age 6. Sept. 06 S.610;11*) Die Anlage enthalt 3 Saug- 
gaserzeuger der Wile Power Gas Company und 3 Motoren von je 200 PS 
Leistung. Zur Wartung ist nur 1 Mann erforderlich. Das Gas wird 
außerdem auch für Heizzwecke verwendet. 


Wasserversorgung. 


The pipe line of the new gravity 


water supply of 
Lynchburg, Va. 


(Eng. Rec 1. Sept. 06 S 22» 29*) Die rd. 33 kin 
lange, zum größten Teil hölzerne Wasserleitung von 760 mm 1. W. be- 
fördert täglich 30000 chm Wasser aus dem PedJar-Flu8 mit rd. 33 m 
Gefälle Linienführung und Bauarbeiten an der Leitung. 


Werkstätten und Fabriken. 


Lathe works of Dean, Smith & Grace, Limited, Keyrhley, 
FEugland. Von Chubb. (Au. Mach, 22. Sept. 06 S. 291/95% 
Mitteilungen über die Ausrüstung der Gießerei, 
der Maschinenwerkstatte der Fabrik. 
Werkzeuginaschinen und Hebezeuge. 


Kurze 
des Kraftwerkes und 
Lageplan und Anordnung der 


Zementindustrie. 


Machinery and processes in a modern Portland- cement 
plant. Von Lewis. (Eng. Magaz. Sept. 06 N. 884 96*) 
Krörterungen über die Betriebsverfahren 
kunischen Zementfabriken., 


Allgemeine 
und Einrichtungen in ameri- 


Rundschau. 

Wer, wie ich, die diesjährige Ausstellung in Mailand 
zum Anlaß genommen hat, um sich zum erstenmal in Italien 
umzusehen, wird gewiß überrascht gewesen sein, in Städten 
wie Mailand, Turin, Florenz usw. unverkennbare Anzeichen 
einer großartigen industriellen Entwicklung vorzufinden. Erst 
in den letzten Jahren ist Italien in die Reihe der Industrie- 
staaten eingetreten. Insbesondere hat man auch, unterstützt 
durch reichliche Wasserkräfte an den Abhängen der Alpen, 
die z. B. Mailand allein etwa 60000 PS Leistung zuführen, in 
Norditalien den richtigen Zeitpunkt für die Einführung der 
Motorwagenindustrie zu erfassen gewußt. und billige Kraft, 
bequeme gewerbliche Gesetze und niedrige Arbeitslöhne haben 
mitgewirkt, um dem italienischen Motorwagen einen guten 
Platz auf dem Weltmarkt zu sichern. 5 

Der Aufschwung der Motorwagentabrikation hat sich in 
Italien noch schneller als anderswo vollzogen. Fabriken wie 
Fiat, Itala, Isotta-Fraschini und andre, die heute bereits 
Weltruf genießen, haben erst vor 4 bis 5 Jahren, und zwar 
ganz klein, angefangen; und hat auch dic Reklame hier, wie 
überall im Automobilbau, die Hand mit im Spiele gehabt, 
so läßt sich doch nicht leugnen, daß die Erzeugnisse der 
genannten Fabriken von Anfang an gut und, was vielleicht 
noch mebr in die Wagschale fällt, billig gewesen sind. 

Für diese Erfolge kann man verschiedene Ursachen an- | 
führen. Die ersten Erzeugnisse der bekannteren italienischen | 
Motorwagenfabriken haben sich unverkennbar an die zu jener 
Zeit bereits ausgezeichneten Konstruktionen von Daimler, ins- | 
besondere an die bekannten Mercedes-Wagen, angelehnt. Statt 

> Versuche mit eigenen Konstruktionen Zeit und Geld zu 
en. hat man sich hier die Erfahrungen andrer unbedenk- i 
wenden, igen gemacht. Immerhin bleibt es anerkennenswert, | 
Adi Italiener in ihren Werkstätten zuwege gebracht haben, 
1 e a der Daimlerscben Fabrik auch hinsichtlich 


Wagenteile mag dem ungeschulten, billigen italienischen Ar- 
beiter anfangs besondere Schwierigkeiten gemacht haben. 
Man hat sie überwunden durch Organisation der Werkstätten- 
betriebe nach den Grundsätzen der Massenfabrikation, durch 
Einführung des Grenzlehrensystems sowie durch Anwendung 
leistungslihiger, vornehmlich selbsttätig arbeitender Werkzeug- 
maschinen. Hand in Hand damit ging eine Verminderung 
der Zahl der gängigen Wagensorten; es ist nichts Auffallendes, 
wenn eine neu gegründete Fabrik im ersten Jahr ihres Be- 
stehens nur eine einzige Wagengröße baut, aber diese fabrik- 
mäßige. Die meisten italienischen Motorwarenfabriken, selbst 
die kleineren, sind heute nach diesen Gesichtspunkten einge- 
richtet. Hierbei haben amerikanische Werkzeugmaschinen für 
Schnelldrehstahl, die für die Zwecke der Motorwagentabrika- 
tion besonders ausgebildet worden sind, bessere Aufnahme 
gefunden als die deutschen. 

Man verwendet Gisholt-Revolverbänke z. B. bei Fiat zur 
Bearbeitung der harten Motorschwungräder, die früher auf 
Plandrehbänken fast einen Tag in Anspruch genommen hat 
und jetzt bequem in einem Viertel der Zeit ausgeführt wird; 
ferner zum Abdrehen vieler Wagenteile, die in gleicher 
Größe fortlaufend hergestellt werden müssen, z. B. von Lager- 
schalen, Kupplungsteilen, Gelenken usw. Von Potter & Johns- 
ton stammen balbselbsttätige Bänke, die zum Abdrehen von 
Motorkolben (50 min für die Bearbeitung außen und innen) so- 
wie von Zahnriidern dienen. Neuerdings sollen diese Bänke 
in größerer Anzahl in einer Kugellagerfabrik aufgestellt 
werden, die hauptsächlich den Bedarf der Fiat-Gesellschaft 
decken wird. Natürlich sind neben den Revolverbänken und 
selbsttätigen Maschinen auch gewöhnliche Spitzendrehbänke 
und senkrechte Drehwerke vertreten. Fräsmaschinen kommen 
hauptsächlich bei der Zahnräderfabrikation uud beim Bear- 
beiten der Kurbel- und Rädergehäuse in Anwendung. Auch 
das Schleifen wird schon sehr fleißig geübt, obgleich die 
Ansichten namentlich über die Zylinderschleifmaschinen noch 
geteilt sind. Während die einen gute Erfolge erzielt haben 
wollen, behaupten die andern, daß die Zylinder beim Aus- 
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. r Wagenteile und Motoren ziemlich nahe | 
der Bear TEE a AW orion: den Mercedes-Wagen wirk- | 
zu komme "kopieren, besser als bis heute in England, und | 
lich gut er 1 Daimlerschen Konstruktionen weiterbauend, ar j jemal 
daß sie, aut er ller Verbesserungen selbst erdacht und er- schleifen mit exzentrisch gelagerten Schleifscheiben nem 
eine Reihe egen ihre Erzeugnisse heute, wo alle Mo- | genau rund werden, daß sie sich örtlich erhitzen, und daß sic 

robt haben, 5 Hauptteilen festgelegt sind, als selbstän- Schmirgelstaub darin festsetat, der hinterher den Kolbenrin- 
ge u angesprochen zu werden verdienen. | gen schadet. Die große Beliebtheit, deren sich moderne, 
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utzfahrzeuge gerichtet hat. Diese Ge- 


niedrigen Arbeitsléhne in Italien erfreuen, hat ihren Grund 
eben darin, daß die Arbeiter meist ungeschult sind, bäufig 
auch schon nach ein- bis zweijähriger Lehrzeit die Stellung 
wechseln, um selbständig zu werden. Die Nachfrage nach 
wirklich guten Arbeitern, die in großer Zahl auch aus dem 
Auslande herangezogen werden, hat sich zudem bei dem 
schnellen Emporwachsen neuer Unternehmungen so gestei- 
gert, daß ihnen außerordentlich hohe Löhne und nebenbei 
noch Prämien gezahlt werden müssen, um sie zum Bleiben 


zu veranlassen. 

In der Organisation der Betriebe mögen die italienischen 
Motorwagenfabriken, allgemein betrachtet, noch etwas zurück 
sein. Zum Teil liegt das an dem verfügbaren Arbeitermaterial 
— der Italiener hängt zu gern eigenen Ideen, Verbesserungen 
und Erfindungen nach und fiigt sich nur schwer in einen ge- 
ordneten Betrieb ein —, zum Teil aber auch daran, daß die 
meisten Fabriken noch ununterbrochen mit der Vergrößerung 

n beschäftigt sind. Von den neuen im Bau be- 


ihrer wage 
findlichen Werkstätten der Fiat-Gesellschaft, die außerordent- 
lich umfangreich sind und unter anderm eine ganz selbstän- 


dige Abteilung für Reparaturen mit Maschinenwerkstätte, 
Schmiede und Montageballe erhalten sollen, dann aber auch 
von denjenigen von Ziist in Mailand und von Rapid in Turin 
darf man wohl erwarten, daß sie auch in bezug auf Organi- 
sation den Anforderungen entsprechen werden. 

In Mailand sind heute schon etwa 12, in Turin aber fast 
dreimal soviel Fabriken vorhanden, die sich mit dem Bau von 
Motorwagen oder von Zubehörteilen befassen. Wenn man 
bei einem Gang durch eine größere Fabrik die vielen lei- 
stungsfühigen Maschinen, die Reihen der in Arbeit oder 
in Prüfung befindlichen Untergestelle betrachtet, wenn man 
endlich noch in Erwägung zicht, daß die Mehrzahl der Fa- 
briken nur Wagen für Vergniigungszwecke herstellt, so 
drängt sich unwillkürlich die Frage auf: Wohin mit den 
vielen Wagen? Ist da nicht binnen kurzem eine Ueber- 
erzeugung, verbunden mit einem wirtschaftlichen Rück- 
schlag für die gesamte italienische Motorwagenindustrie, 
zu erwarten? Die Frage ist meines Erachtens vorläufig zu 
verneinen. Von den vielen Motorwagenfabriken, die hier ähn- 
lich wie seinerzeit in Deutschland und in England dem Zug 
der Zeit entsprechend häufig nur als Börsengegenstände ge- 
gründet worden sind, werden zweifellos manche in weni- 
gen Jahren wieder spurlos verschwinden. Diejenigen aber, 
die heute schon mehrere Jahre bestehen und über eine ge- 


regelte Fabrikation verfügen, z. B. Fiat, Isotta-Fraschini und 


andre, können auch in absehbarer Zukunft um Absatz unbe- 
sorgt sein. Zwar kommt Italien selbst hier nur wenig in Be— 
tracht; zu Anfang des Jahres 1906 sollen im ganzen König- 
reich 2164 Motorwagen gezählt worden sein, wovon nur 45 
auf öffentliche Betriebe entfallen. Dafür hat aber die ita- 
lienische Motorwagenindustrie an der Ausfuhr nach England 
und den Vereinigten Staaten einen starken und vorläufig 
dauernden Rückhalt. Sie ist hier gleich am Anfang mit den 
besten französischen Erzeugnissen in Wettbewerb getreten 
und hat ihn erfolgreich bestanden. Leider liegen über die 
Ausfuhr von italienischen Motorwagen im Jahr 1906 noch 
keine Angaben vor; es scheint mir aber ziemlich sicher, daß 
sie die Zahlen des Jahres 1905, vergl. Z. 1906 S. 1425, weit 
übertreffen wird. 

Im internationalen Wettbewerb kommt den italienischen 
Wagen zugute, daß ihr Preis wegen der zweckmäßigen Werk- 
stättenverfahren, zum Teil aber wohl auch wegen geschick- 
terer geschäftlicher Vorkehrungen, im allgemeinen niedriger 
gestellt werden kann als derjenige gleich guter andrer Er- 
zeugnisse. Man bewilligt den Vertretern gewöhnlich keine so 
hohen Vermittlergebühren und ist bestrebt, den Verdienst an 
dem einzelnen Wagen so niedrig wie möglich zu bemessen, 
sich aber dafür an der Menge der verkauften Wagen schad- 
los zu halten. Daher kommt es, «daß alle leistungsfähige- 
ren Fabriken gezwungen gewesen sind, ihre Betriebe zu ver- 
größern, um die Erzeugung erhöhen zu können, allen voran 
natürlich die Fiat-Gesellschaft, deren neueste Gründung, die 
Società Automobile Brevetti Fiat, eine Fabrik von 40000 qm 
Grundfläche, ausschließlich dem Bau schwitcherer Wagen für 
den Stadtverkehr dienen soll. 

Auch in Italien wird man, wenn wirklich einmal der Ab- 
satz von Luxusfahrzeugen geringer werden sollte, dem Bau 
von Nutzwagen größere Aufmerksamkeit schenken, als es bis- 
her geschehen ist. Außer der Fiat-Gesellschaft, die gelegent- 
lich einmal einen schweren Wagen oder einen Omnibus baut, 
ihr Hauptgewicht aber auf Luxuswagen legt, hat sich bisher 
keine von den bekannteren italienischen Fabriken um diesen 
Zweig des Motorfahrzeugbaues ernstlich gekümmert. Meines 
Wissens gibt cs in Italien nur eine einzige Fabrik, die Societä 
Italo-Svizzera di Costruzioni Meccaniche in Bologna, die ihr 


Hanptaugenmerk anf N t. Diese ( 
sellschaft baut nach den Entwürfen der Automobilfabrik Orion 


A.-G. in Zürich und hat namentlich für Mailand verschiedene 
beachtenswerte Wagen, einen zum Besprengen von Straßen, 
mehrere Lastwagen für italienische Bahnen und Omnibusse 
fiir eine während der Ausstellungszeit eingerichtete Schnell- 


verbindung mit der Stadt ausgeführt. Es liegt nahe, anzu- 
nehmen, daß die italienischen Motorwagenfabriken, wenn sie 
ahrzeugen eifriger widmen, mit 


sich später dem Bau von Nutzf 1 
inrichtungen auch auf diesem Ge- 


ihren guten Werkstiitteneinric 
biete mit gutem Erfolg arbeiten werden. A. Heller. 


Im Königreich Preußen werden die Schornsteine auf Grund 
des Ministerial-Erlasses vom 30. April 1902 berechnet, der 
sich im wesentlichen wie folgt festlegen läßt: , 

1) Es wird angenommen, daß das Material keine Zug- 
spannungen aufzunehmen vermag; . N 

2) bei einem Winddruck von 125 kg qm dürfen die Fugen 
nicht weiter als bis zur Schornsteinachse klaffen; 

3) bei einem Winddruck von 150 kg qm ist eine Druck- 
spannung bis zu "/o der Druckfestigkeit des zur Verwendung 
kommenden Materials zulässig. ‚Jedoch darf die Druckspan- 
nung in keinem Fall 25 kg/yem überschreiten. 

Zweck dieser Zeilen ist es, zu untersuchen, inwieweit 
diese Bestimmungen den Bedürfnissen Rechnung tragen und 
firdernd oder schiidigend einwirken. 

Die Berechnung der Standfestigkeit von Schornsteinen in 
ihrer einfachen Form besteht darin, daß einerseits die Bela- 

F 


stung der Einheitstläche infolge von Eigengewicht Q = =) 
und anderseits dic Biegebeanspruchung aus Wind- und Wider- 


M . 
standsmoment (% * a) festgestellt wird und dann durch 


Addition oder Subtraktion die äußersten Kantenspannungen 
o” =a, 4: 0’ ermittelt werden. Diese einfache Berechnung 
läßt sich aber nur in den wenigsten Fällen anwenden. Da 
der Ministerial-Erlaß schon bei 125 kg Winddruck eine sich 
bis zur Schornsteinachse erstreckende Fugenöfinung und so- 
mit bei 150 kg Winddruck ein noch weiter gehendes Klaten 
gestattet, so gehen auch die meisten Schornsteinbauer kühn 
an diese Grenze heran — die Konkurrenz bildet den scharfen 
Sporn —, und obige Berechnungsweise, die auf der Voraus- 
setzung 0’ < , beruht, wird immer seltener angewandt. Nur 
bei Schornsteinen mit sehr großem Durchmesser (3 m obere 
lichte Weite u. mehr) kommt sie noch in Frage, und auch 
hier finden sich, ich möchte sagen: waghalsige Konstrukteure, 
welche sich die ministerielle Erlaubnis zunutze machen und 
mit der Materialersparnis der äußersten Grenze zustreben. 
Die Berechnung der Schornsteine unter der Annahme der 
freien Fugenöffinung ist ungleich verwickelter; sie ist aber, 
dank den Arbeiten von Professor Keck und seinen Schülern, 
gelöst und so allgemein geworden, daß sie heute jedem Tech- 
niker für Schornsteinbau geläufig ist, ja in Rheinland-West- 
falen sogar geläufiger als das einfache alte Verfahren. Man 


8 ; a r 
bestimmt die Werte ＋ und F (a bezeichnet den Ausschlag der 


M 
Druckresultante a = pi? den äußeren Halbmesser, R den 


inneren Halbınesser) und entnimmt den ei - 
Dh sowohl die Größe ies use 
als auch den Koeffizienten, mi Itiplizieren 
F it dem man a multiplizieren 

Die Standfestigkeit von Schornsteinen s i i 
barem Zusammenhang mit dem in en et 
Winddruck. Der Ministerial-Erlaß sieht einen Winddruck on 
150 kg/ m vor, und es sollen auch bereits auf unsern Wa Pa 
Winddriicke von dieser Größe beobachtet worden sein: 5 
sächlich sind schon Schornsteine umgefallen, wo man Wind. 
(drücke, die dieser Grenze nahe liegen, in Rechnung t ee 
muß, um sie zu Fall zu bringen. Wenn auch vielleicht ke he 
von diesen Beobachtungen vollkommen einwandfrei i Kee 
miissen wir doch bei dem heutigen Stand unserer Ke = 2 
daran festhalten, daß der vorgesehene Winddruck von 150 
en in den ee der Moglichkeit fallt amc 

as zunächst an den ministeri rs hr! z 
ist der Umstand, daß sich bei ole Wine auffällt, 
tuge bis zur Schornsteinmitte öffnen darf Es d är a 
damit unwillkürlich die Frage auf: Wäre 88 ni no sich 
daß der Schornstein, der sich bei 125 kg Winddruck big ch 
ne 1 bereits bei 150 Kg Winddruck e 915 
rage zu verneinen, denn ein solcher Schornstei irde 
ae rect 3), oe 4 < 25 kg bleiben muß le 
er Schornstein bei ri . „ ade 
150 kg Winddruck kippt, so 155 


n 


u = æ, und Bedingung 3) ist nicht erfüllt, 


— oem 
— — — 
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Eine zweite Frage geht 
struleren, der beiden Bedin 
fugen sich also bei 125 k 


dahin, einen Schornstein zu kon— 
gungen entspricht, dessen Lager- 
ku g Winddruck nicht bis zur Hälfte 
öfnen, und dessen höchste Kantenpressung bei 150 kg Wind- 
druck niedriger als 25 kg dem bleibt, der aber bei einem 
Winddruck, welcher dem Grenzwerte von 150 kg noch nahe 
liegt, beispielsweise bei 170 oder 180 kg, kippen muß. Um die 
Standfestigkeit eines solchen Schornsteines wäre es sicherlich 
schlimm bestellt. Nun wohl, ein Schornstein dieser Art läßt 
sich sehr leicht entwerfen, und ich könnte mit vielen der 
Praxis entnommenen Beispielen dienen. Doch begnüge ich 


mich mit theoretischen Entwürfen, weil sie den Vorzug grö- 
Serer Einfachheit haben. 


Beispiel A. Ein Schornstein von 30 m Höhe und 2,50 m 
oberer lichter Weite, aus einem Material, dessen Gewicht 
1850 kg/cbm und dessen Druckfestigkeit 300 kg/ dem beträgt, 
mit einem Anlauf von 20 mm/m und einer Wandstärke 
von la cm genügt den ministeriellen Vorschriften. Bei 125 kg 
Winddruck öffnet sich die gefiihrdetste Fuge zu ungefähr 10 
(also nicht bis zur Mitte), bei 150 kg Winddruck ist die höchste 
Randspannung 22 kg / dem (also mehr als zehnfache Sicherheit), 
und bei 177 kg Winddruck muß der Kamin kippen. 


Beispiel B. Ein Schornstein von 50 m Höhe und 3 m 
oberer lichter Weite, aus einem Material, dessen Gewicht 1900 
kg;cbm und dessen Druckfestigkeit 300 kg’qem beträgt, mit 
einem Anlauf von 20 mm/m und einer durchgehenden Wand- 
stärke von oben bis unten von 20cm genügt noch den mi- 
nisteriellen Vorschriften und kippt erst bei 200 kg Winddruck. 
Trotzdem wird man auch diesen Schornstein nicht als unge- 
jährlich oder zweckmäßig bezeichnen dürfen. 


Nach diesen Zahlenbeispielen wäre es interessant zu er- 
fahren, bis zu welchem Grade man die Waghalsigkeit treiben 
kann, ohne mit dem Ministerial-Erlaß in Konflikt zu geraten. 
Bei Benutzung der vorhin erwähnten Keckschen Zahlentafeln 
ist die Lösung schnell gegeben. Die Fugenöffnung ist eine 


Funktion von A und = Umgekehrt kann man den Zahlen- 


tafeln bei gegebenem = den Wert 4 entnehmen, der die Fu- 
genöffnung bis an die ministerielle Grenze heranführt. Bei- 


spielsweise sieht man, daß bei 2 = 0,7 das Maximum bei 5 
= 0,68 eintritt. Folglich darf ein Kamin, dessen Halbmesser 
in der getährdetsten Fuge im Verhältnis von 7: 10 stehen, ein 


4 0,68 erhalten. Für diesen Kamin findet das Umkippen 
R 


statt bei 125 : 0,68 = 184 kg Winddruck. Der zulässige Wert 
* wächst mit Me das kann man auf den ersten Blick erkennen, 
R 


wenn man die Zahlentafeln zur Hand nimmt. Lang hat dazu 
die ebenso beliebte wie einfache Annäherungsgleichung auf- 
gestellt: 


a r 
= 0,50 +0,25, 


die innerhalb der Grenzen „= 0,5 bis 0,8 genügend genau 


ist: vergl. diese Zeitschrift 1902 S. 1322. Die mathematisch 
genaue Gleichung lautet für den Kreisring: 


7 r? 
l l+ , 
a 3% (1+ ,)( . 
E 16 r r 


| r dem G 
4 ist eine steigende Funktion von P und bei dem Grenz- 
R 
| a n ee 
— ji =- = 0,785. Bei einem Schorn- 
werte 1 I erhält man „= 4 1 


I , ichst nahe der Einheit bringt 
steinentwurf, wo man „ inöglic 


. BER. a 
(oder wo man äußerst geringe Wandstärken wählt), darf 5 


is | | 5 herankommen, ohne daß eine Fugen- 
en a a er die Hälfte hinaus stattfindet. Für den also 
er ten Schornstein findet der Umsturz statt bei 125:0,785 
Er ki Winddruck. Es bleibt noch zu untersuchen, ob Be- 
A o” < 25 kg/ qem, erfüllt ist. Dem Winddruck von 


„ a 150 en 
150 kg qm entspricht ein „von 0,785 · T 0,942. Für 5 


7 oh 
I. 


a „. 
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zienten 6,25, und da der Spannungskoeffizient mit go multipli- 

ziert die Maximalspannung ergibt, so fordert Bedingung 3): 
6,25 Oo < 25 

oder do < 4. 

Da man es aber immerhin in der Hand hat, durch geeig- 
nete Wahl der Schornsteinhöhe und teilweise auch durch ge- 
schickte Wahl des Anlaufs und des Materials oo niedriger als 
4 kg/gem zu halten, so ist die Möglichkeit gegeben, 
einen Schornstein zu konstruieren, der sämtlichen 
Forderungen des Ministerial-Erlasses genügt und 
der bei 159kg/qm Winddruck umfällt. 

Diese Zahlen rufen ein wahrhaft beängstigendes Gefühl 
hervor, und man stellt sich unwillkürlich die Frage, ob auch 
für Leben und Gesundheit der Bürger noch hinreichend Sorge 
getragen sei. Ich beeile mich daher, hinzuzufügen, daß ernste 
Schornsteinbaugeschäfte sich nie zu solchen waghalsigen Aus- 
führungen herbeilassen und ihre Entwürfe lieber an Hand er- 
probter Erfahrungssätze als auf Grund der ministeriellen Be- 
stimmungen ausführen. Aber ein Alarmruf ist doch in meinen 
Worten enthalten. Das Bestreben, die Materialersparnis aul 
Grund des Ministerial-Erlasses bis in ihre letzten Konsequen- 
zen durchzuführen, besteht und wird täglich ausgeprägter. 
Man sucht sich gegenseitig zu überbieten und wird dabei 
tollkühn!). Allerdings mag es wahr sein, daß Winddrücke 
von mehr als 125 kg/qm zu den seltensten Ausnahmen gehö- 
ren; auch besteht für Schornsteine, wie die eben gekennzeich- 
neten, nicht nur die Gefahr des Umsturzes infolge zu großen 
Sturmes, sondern auch die häufigere des Aufreifens und des 
raschen Zerfalls infolge der geringen Widerstandsfähigkeit 
gegen Wärmeschwankungen. Schornsteine von schwachen 
Wandstärken können den ministeriellen Vorschriften genügen 
— denn letztere sind im großen Ganzen sehr gelinde —, aber 
sie vermögen nicht, die auftretenden Wärmespannungen auf- 
zunehmen; es bilden sich Risse, der obere Teil blüht tulpen- 
förmig aus, die Krone bröckelt ab. Man muß binden und 
flicken und geraderichten, um den Kamin am Leben zu er- 
halten. Und wie würde es nun dem armen Gesellen ergehen, 
wenn er einmal die Windprobe zu bestehen hätte! 

Es ist dies ein Mahnruf an die Industrie, sich selber zu 
schützen. Nicht jeder Schornstein, der sich als 
»standfest und den ministeriellen Vorschriften ge- 
nügend« anpreist, ist lebensfähig; das mußte schon 
mancher allzu vertrauensselige Fabrikbesitzer zu seinem ei- 
genen Schaden erfahren. | | 


Aachen-Forst. N. Peters 


Ingenieur der Firma J. Ferbeck & Cie. 


Der weitaus größte Teil aller durch den elektrischen 
Strom verursachten Verletzungen besteht in Verbrennungen, 
die sich Arbeiter, Ingenieure usw. dadurch zuziehen, daß sie 
einander benachbarte stromführende Teile von mehr oder we- 
niger großer Potentialdifferenz kurz schließen. Es bedingt 
dies zwar eine Unachtsamkeit oder ein Versehen, aber solche 
Versehen werden gefördert durch die heute gebräuchlichen 


zwischen denen Spannung vorhanden ist, sollen nach Möglich- 


ser Grundsatz auch an andern Stellen nicht befolgt; jede 
Klemmenanordnung an Dynamos und Motoren, fast jede Bür- 
stenbrille liefert den Beweis dafür. 
Eine Anordnung, die jenen Grundsatz berücksichtigt, ist 
von Prof. Kübler, Dresden, vor etwa 2 Jahren für das auch 
in dieser Zeitschrift beschriebene Elektrizitätswerk der Tech- 
nischen Hochschule Dresden ausgeführt“). Die Möglichkeit 
von Kurzschlüssen ist dabei dadurch beseitigt, daß alle posi- 
tiven Leiter vor, alle negativen Leiter binter den Marmor- 
tafeln angebracht sind. Die Eisenteile der Anlage sind, wie 
auch schon früher ausgeführt, gegen die Erde isoliert, und 
rings um die Tafel ist mit Hülfe von Drahtglasbelag ein iso- 
lierender Gang hergestellt. Die guten Erfahrungen mit die- 
ser Einrichtung haben Kühler veranlaßt, auch der dritten 
deutschen Kunstgewerbeausstellung, die augenblick- 
lich in Dresden tagt, eine gleichartige Anordnung für eine 
Umformeranlage vorzuschlagen. Die Spannung beträgt 
hier 220 V, alle stromführenden Teile sind blank gelassen. 
Der Fußboden ist mit Porzellankacheln belegt, die eine selır 
1) Lang hat dieser Gefahr dadurch zu begegnen vorgeschlagen, 
daß er auch noch einen Grenzwert für die Zugspannung festsetzt, der 
nicht überschritten werden dürfe (Z. 1899 S. 919). Die Schornstein- 
kommission hat diesen Vorschlag fallen gelassen, und die ministeriellen 
Vorschriften haben, indem sie eine Grenze des Fugenklaffens bei 


150 kg/qm Winddruck festzusetzen unterließen, obige Gefahren herauf- 
beschworen. 


2) a. Z. 1905 S. 878. 


Ausführungen von Schalttafeln, welche den Grundsatz: Teile, 
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gute Isolation geben. Das Publikum kann unmittelbar an die 
Schalttafel herantreten. l 

Die Ausführung. um die sich die Firmen Dr. Paul Meyer 
A.-G., Berlin, und Pöschmann & Co., Dresden, verdient ge- 
macht haben, hat angesichts der Neuheit der Sache sowie der 


struktionselemente dafiir geschaffen sind, in vielen Fällen der 
älteren vorgezogen werden. Sie ist natürlich nur bei Zwei- 
leiteranlagen, nicht bei Drehstrom- oder Dreileiter-Gleich- 
stromanlagen, ausführbar. 

Ein lehrreiches Beispiel für die Gefährlichkeit von Kupfer- 
nen Rohren für Dampfieitungen mit hohem Druck und hoher 
Temperatur liefert ein Unfall bei einer Kesselanlage, die ur- 
sprünglich nur für gesättigten Dampt bestimmt war, bei der 
aber nachträglich ein Ueberhitzer eingebaut wurde). Die 
Anlage, s. Fig. 1, be- Ä 


steht aus 3 Zwei- | Fig. 4. 


flammrohrkesseln 
und einem angebau- 
ten unmittelbar ge- 
feuerten Ueberhitzer, 
Bauart Schwoerer. 
Die Kessel haben je 
90 qm Heizfliche und 
arbeiten mit 8 at 
Druck. Der dritte 
Kessel wurde erst 
neuerdings aufge- 
stellt; bei ihm ist 
zwischen Flammroh- 
ren und Mantelzügen 
ein Ueberhitzer ein- 
gebaut, der Dampf 
von rd. 350° liefert 


licher Kessel wird in 
den zuerst erwähn- 
ten unmittelbar ge- 
feuerten Ueberhitzer 
geführt und von hier 
aus hauptsächlich für 
die chemische Ver- 
arbeitung von Fetten 
verwendet. Die Kes- 
sel haben eine ge- 
meinsame Dampflei- 
tung, die bis auf das 
geborstene Kupfer- 
rohr am Kessel 1 
aus schmiedeisernen 
Rohren besteht. Das 
Kupferrohr, s. Fig. 2, 
hat auf der einen 
Seite drei, auf der 
andern Seite einen 
aufgelöteten Stutzen, 
die in der aus Fig. 1 
ersichtlichen Weise 
angeschlossen sind. 
Bei dem Unfall waren 
Kessel I und III mit 6 at in Betrieb, während der zweite Kes- 
sel wegen Reinigung ausgeschaltet und am Dome von der 
ampfleitung durch einen Blindflansch getrennt war. 
Das 2m lange geborstene Rohr von 197 mm innerem 


Schwoerer=a 
Veberhitzer 


ser | 
„al Flansch “*--~- 490 
g . 


Durchmess r ist durch Lötung hergestellt. Das Aussehen der 
Rißstelle zeigt Fig. 2. Da bei der Untersuchung des Rohres 


') Zeitschrift der Dampfkesseluntersuchungs- und Versicherungs- 
Gesellschaft a. (1. 7. Jul 1906 S. 102. 
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— — . — 


keine Anzeichen dafür sprachen, daß etwa ein Materialfehler 
den Unfall veranlagt hätte, wird die Ursache darauf zurück- 
gun, daß das geborstene Rohr nach Aufstellung des dritten 
essels Dampf von höherer Temperatur fortzuleiten hatte als 
früher. Die Festigkeit der genügend stark bemessenen Rohr- 
wand kann allerdings bereits bei der Herstellung gelitten 
haben, da bei ungeschickter Behandlung im Fener die neben 
der Naht liegenden Stellen des Kupferbleches mitunter zu 
hoch erhitzt werden, wodurch namentlich die Dehnbarkeit des 
Materiales bedeutend abnimmt. Wahrscheinlich ist aber das 
Rohr im Betrieb durch die erhöhte Temperatur zu sehr be- 
anspricht worden, wie sich aus eingehenden Festigke itsver- 
suchen mit Kupferblechen folgern läßt. Es kann daher nur 
immer wieder darauf hingewiesen werden, daß man Kupfer 
bei Leitungen für hohen Dampfdruck gar nicht oder nur unter 
Einhaltung besonderer Bestimmungen ') verwenden soll; für 
überhitzten Dampf sind Verbindungen, die durch Lötung her- 
gestellt sind, selbst 
fiir niedrige Dampf- 
spannung nicht zu- 
lässig. Es wird also 
stets zu empfehlen 
sein, wenn Rohrlei- 
tungen, die bisher 
für gesättigten Dampf 
bestimmt waren, spä- 
ter für überhitzten 
Dampf verwendet 
werden sollen, die 
etwa vorhandenen 
kupfernen Rohre 
durch eiserne zu er- 
setzen. 
Seit Anfang Au- 
gust d. J. hat die 
StadtWiesbaden eine 
Müllverbrennungs- 
anlage mit Dörr- 
schen Oefen in Be- 
trieb genommen, 
nachdem bereits vor- 
her eingehende Ver- 
suche damit ange- 
stellt waren, die sehr 
befriedigende Ergeb- 
nisse geliefert hat- 
ten“). Der Hausmüll 
in Wiesbaden ist im 
Gegensatz zu dem 
der meisten deut- 
schen Städte sehr gut 
zur Verbrennung ge- 
eignet, da in der 
Stadt viel mit Gas 
Herzerstand gekocht wird und 
. wenig Braunkohlen- 
briketts zur Verwen- 
dung kommen, die 
viel taube Aschen- 
bestandteile enthal- 
ten. Es wandern da- 
her auch viele Abfälle aus der Küche usw. in den Müllbehälter, 
die in andern Städten noch unter dem Küchenherd verbrannt. 
werden. Die Einrichtung der Anstalt ist aus dem Lageplan 
Fig. 3 ersichtlich. Im Ofenhaus stehen 6 Dörrsche Verbren- 
nungsöfen, während für einen siebenten noch Platz vorge- 
sehen ist. Die ankommenden Müllwagen werden vor dem 
Ofenhaus auf einer Wage abgewogen und dann mittels eines 
Kranes auf eine Plattform über den Oefen 2 00H, wo sie 
entleert werden. Die Konstruktion eines Jorrschen Ofens 
geht aus Fig. 2 hervor, worin a die Einschüttöffnung, b den 
Verbrennungsraum, c den Abzug für die Gase, / den Schlacken- 
hals, in den Verbrennungsluft durch ein Gebläse eingeblasen 
wird, e den Flugaschenfang mit der Abschlußöffnung /, g den 
Sammelfuchs, 4 den Entleerungsgang unter dem Flugaschen- 
fang und dem Fuchs und ; den ebläsegang vorstellt. In 
etwa halbstündlichen Zwischenräumen wird der Schlackenhals 
ausgeräumt und die Schlacke vorgezogen, um bis zur nächsten 
Schlackung unter dem Finfluß der Gebläseluft abzukühlen. 
Von oben wird dann die Masse durcheinander geworfen, neu 


D Vergl. Z. 1900 S. 1484 und 1485: ferner Z. 1909 S. 567. 
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Rundschau. 
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Fig. 3. Müllverbrennungsanlage in Wiesbaden. 


a Maschinist 


b Maschinenraum 
e Lager 


c Dampfturbine d Schmiede 
f Wage A 
beschickt und nach Verschluß aller Türen das Gebläse ange- 
stellt. Gegenüber den vielfach angewendeten englischen Rost- 
öfen zeichnet sich der Dörrsche Ofen vornehmlich durch seine 
große Höhe aus, sowie dadurch, daß alle Eisenteile vermieden 
sind. In den englischen Oefen wird ferner der Brennstoff 
auf dem Rost stets durch neuen ersetzt, während hier die 
Verbrennungsstofie allmählich in immer heißer werdende Ver- 


brennungszonen rutschen, um schließlich unten als Schlacke 
entfernt zu werden. 


Bei den für die ersten Versuche benutzten Oefen war 
ursprünglich nur ein Hochdruckventilator aufgestellt und vor 


jedem Öfen ein Schieber in die Luftleitung eingebaut. Die 


Abhängigkeit der beiden Oefen voneinander wirkte jedoch 


Fig. 2. Müllverbrennungsofen von Dörr. 


törend. In der endgültigen Anlage hat man daher 
ns Ofen ein besonderes, durch einen Elektromotor an- 
getriebenes Kapselgeblise aufgestellt. Die Abgase der Oefen 
werden zum Heizen zweier von der Firma A. Borsig in Tegel 
bei Berlin gebauter Dampfkessel von Je 75 qm Heizfläche be- 
nutzt. Jeder Kessel hat einen Ueberhitzer von 25 qm Fläche. 
Hinter den beiden Kesseln ist noch ein Rauchgasvorwärmer 
von 100 qm Fläche aufgestellt. 3 
Bei den Versuchen konnte ein Ofen im Durchschnitt einer 
Woche täglich 18,15 t verbrennen. Hierbei stellte sich heraus, 
daß der Müll um so besser brennt, je sperriger er ist. Unter 
sehr ungünstigen Betriebsverhältnissen wurde ferner ermittelt, 
8 man aus 1 kg Müll 0,55 bis 0,75 kg technisch trocknen 
Dampi erzeugen konnte, wobei aber nur ein geringer Teil 
der verfügbaren Wärme ausgenutzt wurde. Von dem Gesamt- 
icht des Mülls bleiben 35 bis 45 vH (vom Volumen 25 bis 
30 vII Rückstände als Schlacke und Asche übrig. Die 
Rückstände werden, nachdem sie durch eine Schlacken- 
brech- und Sortieranlage gegangen sind, verkauft, um 
sr Auffüllungen, zur erstellung von Beton, Mörtel und 
a ähnlichen “Zwecken verwendet zu werden. Man be ab- 
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eee ist, die eine 200 KW-Drehstromdynamo antreibt. Der 
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deutscher Ingenieure. 


sichtigt spšter, wenn ein hinreichender Absatz der 
Schlacke nicht erzielt wird, daraus Steine und Platten 
für Biirgersteige herzustellen. Zurzeit wird der Müll 


} noch in runden Gefäßen von etwa 1m oberem und 


0,65 m unterem Durchmesser, die über die Ofenöffnun- 


i gen gefahren und nach unten geöffnet werden, in den 
i Verbrennungsraum befördert. 


Da hierbei jedoch viel 
unbequeme Handarbeit zu erledigen ist, hat man be- 
reits während des Baues der Anstalt versuchsweise eine 
mechanische Beschickvorrichtung bei zwei Oefen ein- 


alle Oefen ausgeführt werden soll. 
An das Kesselhaus schließt sich links das Maschinen- 
f| haus, in dem eine von der Allgemeinen Elektrioitäts- 
Gesellschaft in Berlin gebaute Dampfturbine aufgestellt 


i 

í gerichtet, die, wenn sie sich dauernd gut bewährt, für 
4 

i 


Strom von 2500 V wird teilweise fiir den eigenen Be- 

triebverbraucht, zum größeren Teil aber an das Elektri- 

zitätswerk der Stadt Wiesbaden abgegeben. Ueber die 

Wirtschaftlichkeit der Anlage lassen sich wegen der 
Kürze des Betriebes, und weil stellenweise eigenartige Ver- 
hältnisse vorliegen, noch keine allgemein zutreffenden An- 
gaben machen. Nach oberflächlicher Schätzung betragen nach 
Abzug der Einnahmen für Schlacke und Elektrizität die Kosten, 
um 1t Müll zu verbrennen, 1,10 bis 1,30 &. 


Mit einem neuen Verfahren von Heskett-Moore, Eisenerze 
unmittelbar in Stahl zu verwandeln, sind kürzlich erfolgreiche 
Versuche in Melbourne angestellt worden, über die der kana- 
dische Handelsberichterstatter für Australien, Roß, Mitteilungen 
macht. Das Erz wird nach den bekannten Verfahren ange- 
reichert oder, wenn es magnetisch ist, auf elektrischem Wege 
so lange aufbereitet, bis man das reine Eisenoxyd erhält. Der 
Rohstoff geht zunächst durch einen von Abgasen geheizten, 
umlaufenden Zylinder und wird dann in einen rotglühenden 
zweiten Zylinder befördert. Von hier aus fällt er in einen 
weiteren ähnlichen Behälter, wo er mit desoxydierenden Gasen 
in V und hierdurch zu reinem Eisen redu- 
ziert wird. einem dritten Raum fällt das reduzierte Eisen 
in ein Bad von geschmolzenem Eisen und wird hier unmittel- 
bar in Stahl oder Schweißeisen verwandelt. Die Ersparnisse 
dieses ganz selbsttätig vor sich gehenden Verfahrens erstreoken 
sich sowohl auf Zeit und Arbeit wie auf Brennstoff und Fluß- 
mittel. (Stabl und Eisen 1. Oktober 1906) 


Nachdem vor kurzem die Südmandschurische Eisenbahn- 
Gesellschaft gegründet worden ist, die zugleich die Kohlen- 
gruben in Fushun und Entai betreibt, ist von Kapitalisten in 
Tokio und Osaka der Bau eines neuen Eisenwerkes in Dalny 
beschlossen worden. Die Erze sollen aus der Daiya-Eisen- 
erzgrube, die Kohlen mit der Bahn von Fushun bezogen wer- 
den. Zweck der Unternehmung ist die Lieferung von Schie- 


nen, Maschinen und Eisenbahnbedarf für alle Bahngesell- 
schaften in Ostasien. 


Bei der New Yorker Untergrundbahn werden jetzt um- 
fangreiche Erginzungsarbeiten zur Verbesserung der Luft 
in den Tunneln in Angriff genommen. In der Nähe der 
Haltestelle Brooklyn Bridge sind vier Brunnen abgeteuft 
worden, die Kühlwasser für eine Luftkühlanlage liefern wer- 
den. Hier werden zwei Kühlschlangen, eine an jeder Seite 
des Bahnhofes, die etwa 7,2 km Rohr enthalten, aufgestellt, 
und an diesen vorbei werden 4500 cbm/min Luft von zwei 
Bläsern durch große rechteckige Blechleitungen hindurch- 
gedrückt. An vielen andern Stellen des Tunnelnetzes wer- 
den Lüftöffnungen vorgesehen, die eine Erneuerung der Luft 
hauptsächlich unter dem Einfluß des beim Fahren der Züge 
entstehenden Druckes in kürzester Zeit ermöglichen sollen. 
(Iron Age vom 6. September 1906) 


Zur Feststellung der Reichweite der neuen Station für 
e in Norddeich hat der Kreuzer München. 
eine Fahrt längs der norwegischen Küste unternommen und 
dabei bis Drontheim, auf eine Entfernung von mehr als 1000 km 
in der Luftlinie, eine Verständigung hergestellt; weiter reich- 
ten die eigenen funkentelegraphischen Einrichtungen des 
Kreuzers nicht. Der Kreuzer »Vineta«, dessen Masten höher 
sind, wird versuchen, die Sprechweite noch zu vergrößern. 
(»Schiffbau« vom 12. September 1906) 


Vom 1. bis 12. November d. J. wird in den neuen Aus- 
stellungshallen am Zoologischen Garten zu Berlin eine inter- 
nationale Automobilausstellung stattfinden, über die Prinz 
Heinrich von Preußen das Protektorat übernommen hat. 
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Kl. 14. Nr. 170535. Mehrstufige Tur- 
bine. A. Bauermeister, Paris. Außer 
den üblichen äußeren Umleitkanälen 2 
sind noch innere Kanäle vw angebracht, 
so daß das Treibmittel auf seinem Wege 
vom Ringraum a oder (bei Rücklauf) von 
c nach b auf jeder Stufe durch Laufrad- 
schaufeln u, innere Kanäle v, Schaufeln 
w und äußere Kanäle 2 strömt. Die 
inneren Leitringe n werden getragen 
durch Ringe m, die in äußere Ringnuten 
von n eingreifen, mit n verschraubt sind 
und die halbkreisfürmigen "Ausschnitte 
in U-förmige Kanäle v verwandeln. Die 
Ringscheiben r des Laufrades qrs und 
die Tragringe m verhindern das Ver- 
schleichen des Dampfes von einer Stufe 
zur andern. 


El. 14. Nr. 170556. Umsteuervorrichtung für Schiffsmaschinen. 
Ch. Evans, Stettin. Die 
* Steuerexzenter e sämtlicher Zy- 


linder werden zum Umsteuern 
$ dadurch verdreht, daß man 
in der Steuerwelle w eine 
Stange t verschiebt, die mit 
Zapfen und Gleitstiicken g in 
schräge Nuten n greift. Um 
nun die Voreilwinkel d und so- 
mit die Füllung der Zylinder 
? verschieden wählen und bei 
Vorwärts- und Rückwärtsgang unverändert erhalten zu können, macht 
man die Schräge der Nuten n, 2... verschieden, so daß bei gleichen 
Verschiebungswegen s das eine Exzenter von vı nach rı, das andre von 
tr nach r, usw. gedreht wird und die verschiedenen Winkel 0,09... 
zu den Kurbeln kı, ky durch die Umsteuerung nicht geändert werden. 


Kl. 14. Wr. 170159 Zusatz zu Nr. 143886 und 145407, Z. 1903 
S. 1471 und 1867). Sicherheitsvorrichtung für Fördermaschinen. 
Siemens & Halske A.-G., Berlin. 
Die Schubkurve der von der Spindel 
k bewegten Mutter 1 ist so gestaltet, 
asp sie mittels Gestänges hgf den 
Steuerhebel aus der Lage b für volle 
Fahrt in die Lage l für langsame 
Fahrt umlegt, sobald der Förderkorb 
bei l sich der Hängebank m nähert, 
die Nullstellung n dagegen erst dann 
herbeiführt, wenn der Förderkorb bei 
nı die Hängebank etwas überschritten 
hat, so daß der Steuerhebel zum ge- 
pauen Anhalten bei m noch vor- und zurückbewegt werden kann und 
das selbsttätige Anhalten nur als Sicherung für den Fall der Unaui- 
merksamkeit usw. benutzt wird. 


Kl. 14. Ir. 169897. Turbine. Patschke, Düsseldorf- 
Oberkassel. Der Zylinder c ent- 
hält einen Einlaßkanal Aj, der tan- 
gential in eine innen offene Um- 
fangsnut mündet, und diese teilt 


schraubenförmig verlaufende Nuten 
a,b von abnehmender Tiefe. Das 
zylindrische Laufrad d ist mit 
radialen Zellen f besetzt, die nach 
innen führende Bohrungen g ent- 
halten. Der- durch den Dreh- 
schieber ! von n nach A, geleitete 
Dampf oder dergl. strömt, von 
der Fliehkraft nach außen gedrückt, 
durch die Schraubennuten 
wirkt, sich nach innen ausdehnend, 
treibend auf die Zellen f und ge- 
langt durch g und die Kanäle 
Durch Umstellen von ! wird A; verschlossen, 
und Einlaßkanäle hg, h3 leiten den Dampf in umgekehrter Richtung 
durch a,b nach e hin, wobei der Abdampi gleichfalls durch g und m,, wa 
nach o gelangt. 


Kl. 14. Nr. 170178 (Zusatz zu Nr. 165991, Z. 1906 S. 591). 
Ventilsteuerung. F. Strnad, Schmargendorf hel Berlir. Damit 
das Ventil beim ersagen der Schließfeder durch das Gestänge cde 


a,b, 


m, ma In den Auspuff o. 


sich bei e in zwei entgegengesetzt 


zwangläufig geschlossen werde, sind eine 


Hebelverlängerung A, eine Rolle v und ER : ae De 
eln Anschlag hinzugefügt. Um das — B * 2 
Ventil zu öffnen, bringt der Daumen a x * 1 
der Steuerwelle w mittels der bel b mit (a ER, u oY. 4, 
ed verbundenen Druckrolle r den Hebel SNES WR 
hed in die Lage h; cdi, wobei die Rol- Be L eda 

len r,v nach rı,vı kommen. Wenn nun Vern 

das vom Regler beeinfluBte, die Füllung rc 


bestimmende Getriebe den Arm cp nach 

cpg dreht und die Stützrolle r von rı nach rg zieht, um den Hebel 
cd freizugeben, wird die Rolle v von v; nach vg zwischen z und h, 
geschoben und der Steuerhebel in die Lage Acd zurückgebracht. 
Der feste Anschlag x kann durch eine Rolle ersetzt werden. Die 
Patentschrift zeigt noch drei Abänderungen. 


Kl. 14. Nr. 170177. Herstellung von Dampfturbinen-Laufrädern, 
L. Pichery, Angers (Frankr.). Um 
den mit schräg zur Radachse stehenden 
radialen Ausschnitten g für die Schaufel- 
füße versehenen Radkörper a legt man 
zwei mit sichelförmigen Ausschnitten A 
für die Schaufeln c versehene Ringe b, d, 
sichert ihren radialen Abstand durch 
Hülfsringe 7, j, stellt sie so ein, daß alle 
Einschnitte g,h radial stehen, und treibt 
die Schaufeln e ein. Dann verschweißt 
man die Teile a,b,¢,@ an den Berüh- 
rungsstellen durch eine Lötrohrflamme, entfernt die Hülfsringe i, j, dreht 
das Rad ab und zieht einen äußeren Ring warm auf, 


Kl. 14. Nr. 169789. Turbinenschaufelbefestigung. 
H. Mayer, Kalk bei Köln. Die Schaufeln a 
haben Füße bb von sichelférmigem oder ähnlichem 
Querschnitt, die In radiale Bohrungen des (Lauf- oder 
Leit-)Radkranzes passen. Diese Füße werden, um 
mehrere Schaufelkränze anbringen zu können, nicht 
durch Querkeile, sondern durch radiale Kegelkeile e 
festgekeilt, die den verbleibenden Hohlraum der Boh- 
rungen ausfüllen, 


Kl, 24. Nr. 168612. Feue- 

für flüssigen Brennstoff. 
Dr. M. Singer, Jaslo (Galizien), und V. A. 
Kridlo, Prag. Der flüssige Brennstoff wird 
durch Ueberlauf aus einem Gefüß, durch Heber- 
wirkung oder durch die durchlöcherte Decke des 
Feuerraumes so zugeführt, daß er sich an dieser 
ausbreitet und an der Decke a oder beim Herab- 
tropfen verbrennt. 


El. 46. Nr. 170201. Ventilsteuerung für Verpuffmaschinen. F. 
Reichenbach, Charlottenburg. Die 
Spannung der Ventilbelastungsfeder f wird 
während des ganzen Umlaufes der Steuer- 
welle s nicht geändert, sondern während der 
Eröffnung des Ventiles v von einer Wälzbahn 
u oder dergl. aufgenommen. Die Kurbel 
stange h ist mit v durch ein Glied wer ver- 
bunden, dessen Arm w als Wälzhebel dient, 
während der Arm z so gestaltet ist, daß er 
beim Abrollen auf der Federrolle r die Ge- 
stalt von f nicht ändert Wenn r bei der 
Weiterdrehung von s auf den Teil von z kommt, der ein Bogen zum 
Mittelpunkt y ist, hat sich v geschlossen, und dann wird w vonn ab- 
gehoben, so daß die Spannung von f das Ventil belastet. 


Kl. 47. Nr. 170385. Sicherheits- 
Dampfeinlaßventil. Schäffer & Bu- 
denberg, G. m. b. H., Magdeburg- 
Buckau. Der auf dem Wege abed bei 
überall vollem Querschnitte nach einem 
Dampfkocher oder dergl. strömende Dampf 
hebt bei erlangtem Höchstdruck den 
Rohrschieber #4 mittels Kolbens p, dessen 
Unterkante ¢ bei übergroßem Druck den 
SicherheitsauslaB nach f hin freigibt. Zur 
Vermeidung von Klemmungen gehen ¢ 
und p locker in ihren Führungen sy, ein 

ventilartiger Verschlußkörper q aber 
schließt den Spielraum zwischen p und y 
ab, um Dampfausstr6mung zu vermeiden, 
so lange sich : in der tiefsten Stellung befindet. 
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Kl. 47. Nr. 170418. Kreuzkopf. R. Goehrt, Mannheim. Zur 


genauen Ein- und Nachstellung sind die Gleitbacken 
a,b mit dem Kopf e unter Vermittlung von Muffen c,d 
durch Gewinde gleicher Steigung verbunden, und zwar 
hat a in c und d in e Rechtsgewinde, dagegen c in 
e und 6 in d Linksgewinde (oder umgekehrt). Dreht 
man den von Kolben- und Pleuelstange befreiten Kopf e 
in geeigneter Richtung um seine senkrechte Achse, 
wobei c und d mitgedrelit werden, so werden die Gleit- 
backen o, b nach außen bewegt, bis sie an dle Füh- 
rungen stoßen. Dreht man dann e weiter bis in seine richtige Lage, 
so werden nur c und d senkrecht verstellt; e ändert also beim Ein- 
und Nachstellen seine Höhenlage nicht. 

Kl. 81. Nr. 178820. Wagenkipper. Vereinigte Maschinen- 
fabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, 


A.-G., Nürnberg. 
An der Entladestelle 
ist unterhalb des 
Gleises oder der in 
der Gleisrichtung lie- 
genden schwingenden 
Plattform ein Knie- 
hebelgestänge ange- 
ordnet, dessen Ge- 
lenkpunkt a sich ge- 
gen das hintere Ende 
des Wagens oder der 
Plattform stützt und 
den Wagen kippt, wenn die beiden freien Enden b und c durch die 

Spindel d wagerecht verschoben werden. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Vergasung der Braunkohle zu motorischen 
Zwecken. 
Geehrte Redaktion! 


In seiner Entgegnung auf die Zuschrift des Hrn. La Baume 
in Z. 1906 S. 1288 äußert sich Hr. H. Neumann dahin, daß man 
im allgemeinen schon sehr zufrieden sei, wenn man bei Dampf- 
pumpwerken mit 1 kg Kohle 200000 mkg in gehobenem Wasser 
leiste, und verweist zur Begründung seiner Ansicht auf die 
im vorigen Jahre veröffentlichte XVI. Statistische Zusammen- 
stellung der Betriebsergebnisse von Wasserwerken im Jahr 
1903. 

Demgegenüber erlaube ich mir zu bemerken, daß eine 
Leistung von 200 000 mkg mit 1 kg Kohle im Dauerbetriebe 
für eine moderne Dampfpumpmaschine — und solche können 
hier doch lediglich in Betracht kommen — nur recht beschei- 
denen Ansprüchen genügen kann, und daß die von Hrn. Neu- 
mann angezogene Statistik für den von ihm gemachten Ver- 
gleich gänzlich ungeeignet ist, weil die in derselben ange- 
führten Betriebsergebnisse der einzelnen Werke nicht allein 
durch die Unwirtschaftlichkeit der noch in überwiegender An- 
zahl vorhandenen älteren oder veralteten Maschinen, sondern 
auch durch die stete Betriebsbereithaltung von Reservema- 
schinen, für die bei den häufig recht ungünstigen örtlichen 


Verhältnissen zuweilen beträchtliche Kohlenmengen aufge- 
wendet werden müssen, ganz erheblich beeinträchtigt werden. 

Bei einem wirtschaftlichen Vergleiche zwischen modernen 
Gaskraft-Pumpmaschinen und Dampfpumpmaschinen darf je- 
doch wohl verlangt werden, daß auch für letztere die Betriebs- 
ergebnisse neuerer Ausführungen zur Gegenüberstellung ver- 
wendet werden. 


Tut man das, so gelangt man zu einem andern Schluß 


als Hr. Neumann. 


Nach seiner Angabe ist bei der Generatorgasanlage in 
Bergheim eine Wasserleistung von 314000 mkg mit 1 kg Braun- 
kohlenbriketts im Dauerbetrieb erzielt worden; bei neuen 
Dampfpumpmaschinen des Hamburger Wasserwerkes wurden 
dagegen im Dauerbetriebe durchschnittlich rd. 386000 mkg in 
gehobenem Wasser mit 1 kg Steinkohle geleistet, obgleich die 
Maschinen fast durchweg mit nur etwa 80 vH ihrer Normal- 
leistung beansprucht wurden. 

Bei der Normalleistung erhöhte sich die mit 1 kg Stein- 
kohle erreichte Wasserleistung im laufenden Betrieb indes auf 
412000 mkg. ime 

Der Heizwert der verwendeten Kohlen beträgt 7300 WE, 


der Schlacken- und Aschengehalt 10 vH und der. Preis zurzeit 
13,90 Mit. i 


Hamburg, den 26. August 1906. Rud. Schröder. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und) Tafeln, 
steht zum Preise von 15 A pro Exemplar im Buchbandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 M, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 


3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Benlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


i i . auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
ee Räume zu Ausschußsitzungen und gescbäft- 
lichen Beratungen gern Zur, Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes aus; für Schreibgelegenbeit, Fernsprecher usw. ist 


gesorgt. 


Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 


Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschafic- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. Untersuchungsergebnisse 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufiigen ist, nehmen alle Buchhandlungen und dic 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. * | 


. 


. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Belbetveriag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin K. 
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Zr Von Otto H. Mueller, Berlin. 
y V. — 
(Schluß von S. 1192) 
Ks 
N Luftkompressoren. normal 125 Uml./min. Kennzeichnend für ihre Bauart ist 
* Die trockenen Vakuumpumpen sind außer durch die be- die Anordnung des Saugschiebers (D. R. P. 124892) und der 
1 15 reits erwähnte !), für die Kondensation der Zoellv-Turbine Druckventile. Die Verwendung eines Rundschiebers mit 
dlenende Pumpe von Klein, Schanzlin & Becker und eine Ausgleichkanal und von Druckventilen an den Zylinder- 
en von derselben Firma im Kesselhaus ausgestellte, kalt stehende | kanälen ist an sich nichts Neues; sie ist zuerst von Harras, 
— . 
Sig. A und 2. Riemen-Luftpumpe der Maschinenbau-A.-G. Balcke. 
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zweistufige Riemen- -Luftpumpe mit zwei gleichen doppelt- 
wirkenden Zylindern von 130 mm Dmr. bei 130 mm Hub noch 
durch eine ebenfalls kalt stehende Riemen- Luftpumpe der 
Maschinenbau-A.-G. Balcke, Bochum, vertreten. Diese 
Pumpe, Fig. 1 bis 3, macht bei 440 mm Dmr. und 400 mm Hub 


— 


) Z 1906 S. 1191. 


Prag, angegeben worden, der jedoch den Umlaufkanal für 
den Druckausgleich um den ganzen Schieber herumführte, 
während er hier auf dem kürzesten Wege von einem Zylin- 
derkanal zum andern geht. Diese kurze Verbindung hat 
den großen Vorteil, daß der Druckausgleich tatsächlich rasch 
vor sich geht. Bei Flachschiebern, insbesondere solchen, 
bei denen der Druckausgleich durch die ganze Schieber- 
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muschel hindurch erfolgt, findet zuerst eine 
Expansion von der Druckseite in die Schieber- 
muschel statt und erst dann ein Uebertritt, 
wenn ein gewisser Druck in der Schieber- 
muschel erreicht ist. Hierdurch wird der Aus- 
gleich so unvollkommen, daß der volumetri- 
sche Wirkungsgrad auf 50 vH und darunter 
sinken kann. Eine derartige Luftpumpe, wel- 
che ich beobachtet und an der ich den 
Sehieber mit Muscheldurchgang durch einen 
andern mit besonderm Uebertrittkanal ersetzt 
habe, ergab im letzteren Falle bei 70 Uml./min 
ebenso viel Ansaugevolumen wie früher bei 
104 Umiäufen, bei gleichem Vakuum. Eine 
weitere Verbesserung besteht darin, daß die 
Firma Balcke den Schieber und die Druck- 
ventile nach unten verlegt hat, wodurch der 


Fig. 3. 


Druckventil der Maschinenbau-A.-G. Balcke. 
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Schieber stets gut geschmiert bleibt und alles 
sich etwa ansammelnde Wasser vollständig 
durch die Druckventile ausgestoßen wird. Der 
Schieber füllt den Hohlraum, in dem er liegt, 
gänzlich aus; er besteht aus zwei Teilen, von 
denen der obere durch Federn gegen den 
Schieberspiegel angedrückt wird. Die Einzel- 
heiten der Druckventile sind aus Fig. 3 er- 
sichtlich, zu der nur bemerkt werden soll, daß 
die Ventilsitze und Fanger aus Rotguß, die 
Teller aus Durana-Metall und die Federn aus 
Stahl bestehen. 

Von druckerzeugenden Luftkompressoren 
finden sich einige kleine, einstufige und ein- 
fachwirkende, durch Riemen angetriebene der 
Maschinenfabrik Justus Christian Braun, 
A.-G., Nürnberg, welche Preßluft zum Anlas- 
sen von Diesel-Motoren usw. liefern. Sie geben 
zu besonderer Besprechung keinen Anlaß. 


Fig. 4 und 5. 


Einzylinder -Stufenkompressor der Armaturen- und Maschinenfabrik A.-G. 


vormals J. A. Hilpert. 
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Die Armaturen- und Maschinenfabrik A.-G. vor- 
mals J. A. Hilpert, Nürnberg, führt auf ihrem Platz in 
der Maschinenhalle einen liegenden Einzylinder-Stufen- 

kompressor von 220 und 


Fig. 6. 


Kompressorventil der Armaturen- und 


200mm Tauchkolbendurch- 
messer, 200 mm Hub und 


Maschinenfabrik A.-G vorm. J. A Hilpert. 200 Uml./min im Betriebe 
vor. Der Kompressor, Fig. 


zu erzeugen. 


4 und 5, vermag einen 
Luftdruck bis zu 30 kg/qom 
Die Ventile, 
Fig. 6, bestehen aus je ei- 
nem federbelasteten Stahl- 
ring auf Bronzesitz und 
haben 5mm Anschlaghub. 


Sie sind im Mantel so nahe 
wie möglich zur Zylinderachse angebracht. Fänger der Saug- 
ventile und Sitze der Druckventile sind so ausgebildet, daß 
jeder überflüssige, den volumetrischen Wirkungsgrad ver- 


schlechternde Raum vermieden wird. 
Deckel- und Mantelkühlung versehen. 


Der Kompressor ist mit 
Ein Zwischenkühler mit 
Metallrohrbündel, das sich nach einer Seite frei ausdehnen 


kann, ist im Fundament untergebracht. Hierdurch und durch 
das äußere Wellenlager wird der Platzbedarf der sonst recht 
handlichen Anlage sehr vergrößert. 

Die Gesellschaft für Lindes Eismaschinen A.-G. 
benutzt auf ihrem Platz in der Maschinenhalle zur Gasver 
flüssigung einen stehenden zweistufigen Luftkom- 
pressor von 150 bezw. 40 mm Luftzylinder-Dmr., 100 N 
Hub und 230 Uml. / min, ein Erzeugnis der Firma Whitehes 
& Co. A.-G., Fiume, welche diese Maschinen seit langem 
für Torpedodienst ausführt. Fig. 7 bis 9 lassen die Baur 
deutlich erkennen. Die Zylinder von Phosphorbron2® sin 
in einen gußeisernen Rahmen eingepreßt, der gleichzeitig 
den Boden für den offenen Wasserbehälter bildet, welcher 
die Schlangenrohre für die Zwischenkühlung sowie für 
Kühlung der unter einem Druck von 200 kg / qem austreten- 
den Luft aufnimmt. Bemerkenswert sind die Stulpabdichtung 
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der einfachwirkenden Kolben und die kugelförmige Ausbil- 
dung der Kreuzkopfzapfen. Die Unterbringung in den Zy- 
linderdeckeln macht sämtliche Ventile leicht zugänglich und 
ermöglicht sehr kleine schädliche Räume. Zur Erleichterung 
des Anlassens ist ein Entlastungsventil in der Druckleitung 
angeordnet. Die gepreßte Luft gelangt von oben durch ein 
langes Rohr in eine Stahlflasche, die durch einen Hahn am 
Boden entwässert werden kann. 

Einige ebenfalls stehende Kompressoren mit offe- 
nem Kühlbehälter, ausgeführt von der Firma Bromovsky, 
Schulz & Sohr in Adamsthal bei Brünn, befinden sich 


Fig. 7 Lis 9. 


Zweistufiger Luftkompressor von Whitehead & Co. A.- 
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auf dem Platz der Güldner-Motoren-Gesellschaft m. b. H. 
zur Versorgung der von dieser ausgestellten Drackluftwerk- 
zeuge. Den kleinsten davon, der 75 mm Zyl.-Dmr. bei 75 mm 
Hub hat und 240 Uml./min macht, zeigen Fig. 10 bis 12. Er 
ist für einen Druck bis etwa 16 at bestimmt, dabei einstufig 
und einfachwirkend. Die in Kolben und Deckel unterge- 
brachten Ventile, Fig. 13 und 14, sind nach D. R. P. 174 085 
als Träger von angenähert gleichem Widerstand in Dreieck- 
form ausgebildete selbstfedernde Stahlplatten. Sie ergeben, 
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wie man erkennen kann, sehr kleine schädliche Räume. 
Günstig auf das Spiel des Saugventiles wirkt der Umstand, 
daß durch die Beschleunigungsverhältnisse bei der Bewegung 
des Kolbens das Oeffnen und Schließen unterstützt wird. 
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Endlich ist ein kalt stehender recht interessant kon- 
struierter, ebenfalls stehender Kompressor der Maschi- 
nenbau- A.-G. Balcke, Bochum, Werk Frankenthal, 
von 350 und 280 mm Zyl.-Dmr. und 160 mm Hub zu erwäh- 
nen, Fig. 15 bis 16. Kolbenanordnung und Arbeitweise sind 
dieselben wie bei dem Hilpertschen Kompressor, nur daß 
hier die Luft durch den Kolben in den Niederdruckzylinder 
tritt und die Ventile für die erste Stufe auf Kolben und 
Deckel untergebracht sind,. ähnlich dem vorerwähnten Kom- 
pressor, wodurch sich auch die gleichen Vorteile für das 
Spiel des Saugventiles ergeben. Auch hier sind durchweg 
selbstfedernde Stahlplatten als Abschlußorgane verwendet; 
die Ausbildung des Ventiles auf dem Kolben zeigt im einzel- 
nen Fig. 17. Der Zwischenkübler ist wie bei Hilpert nach 
außen verlegt. Das Gestell ist nach der Kapselform gebaut 
und ringsherum staubdicht abgeschlossen. Eine am Wellen- 
stumpf sitzende Drehkolbenpumpe hält das Oel für alle zu 
schmierenden Lager und Zapfen in Umlauf. Kurbelzapfen 
und Lager werden unmittelbar vom Druckraum der Oelpumpe 
durch die Bohrung der Welle hindurch, Kreuzkopfbolzen und 
Gleitbahn mittels einer besondern Leitung geschmiert, in die 
eine Tropfstelle eingeschaltet ist. Das Lager auf der Riemen- 
scheibenseite hat eine besondere Oelrückleitung mit Kugel- 
Rückschlagventil, so daß das Oel nicht aus dem Lager heraus 
gegen die Riemenscheibe geschleudert werden kann. 

Außen an den Zylindern ist eine selbsttätige Umschalt- 
vorrichtung, Fig. 18, angebracht, welche dazu dient, den Kom- 
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| | Fiq. 10 bis 12. Kompressor von Bromovsky, Schulz & Sohr. Fig. 43 und 14 


Ventile. 
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CU ee 8 2 | 2 — "7. leisten hat, da der 


J 8 r Druek sich fast gänzlich 
im Zwischenkühler aus- 

gleichen kann. Der Ausschalter wirkt demnach als Kraft- 
sparer bei Anlagen mit stark schwankendem Luftverbrauch. 
Wie aus der Bauart und den Abmessungen ersichtlich, 

ist diese Konstruktion für hohe Umlaufzahlen geeignet, an- 
geblich bis etwa 1000 i. d. Min., wodurch eine unmittelbare 
Kupplung mit Elektromotoren ermöglicht wird. Die katalog- 


daß der Kompressor 
keine frische Luft mehr 
ansaugt und nur die 
der Fl&chendifferenz 
von Hoch- und Nieder- 
druckkolben entspre- 
chende sehr geringe 
Kompressionsarbeit zu 
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Fig. 18. 


Selbsttätire Umsehaltvorrichtung für den Kompressor Fig. 15 und 16. 


77 mäßige Umlaufzahl be- 
trägt 275 i. d. Min. Fig. 
19 zeigt einen bei 200 
Uml./min abgenomme- 
AT nen Diagrammsatz, wel- 
A | cher das sofortige Oeff- 


pressor nach Erreichung des gewünschten Höchstdruckes leer 
laufen zu lassen. Ein einerseits federbelasteter, anderseits 


| unter dem Leitungsdruck stehender Vorsteuerkolben läßt, so- ~ j é 
| bald der eingestellte Höchstdruck erreicht ist, Druckluft auf * 8 ee un 
| o der ersten wt 
ia ® { Hubwechsel und auch 
* 4 | | | Fig. 19. 47 K | sonst gute Betriebsver- 
| | | | pi hältnisse erkennen lugt. 
a n L 
| | 6 è | N Kolbenpumpen. 
| | T i | Während eine von 
10 o | der Armaturen- und 
|; 2 | Maschinenbau-A.-G. 
; ° vorm. J. A. Hilpert, 


Nürnberg, ausgestellte 
und mit ungefähr 90 
8 Uml./min arbeitende 
liegende Einzylinder- 
Dampfpump maschine 
mit Weiß-Regulator, Ri- 
der-Steuerung, Damp" 
mantel und hinten an 
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einen Umschaltkolben, wodurch dieser zwei federgespanute 
Ventile öffnet und damit Hoch- und Niederdruckzylinder und 
Zwischenkiibler untereinander in Verbindung bringt. So ent- 
steht ein Hin- und Herpendeln der Luft zwischen Hoch- und 
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Fig. 15 und 16. Kompressor der Maschinenbau-A G. Balcke. Fig. 17. 


Plattenventil auf dem Kolben. 
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liegende Zwillings— 
pumpwerk des Wer- 
kes Augsburg der 
Vereinigten Maschi- 
nenfabrik Augsburg 
und Maschinenbau- 
Gesellschaft Nürn- 
berg A.-G., welches 
durch Riemen von ei- 
nem kleinen Diesel-Mo- 
tor angetrieben wird, 
einige sehr beachtens- 
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111 — AS | werte Neuerungen. (Ab- 
ed | UN venti messungen: Tauchkol- 

-- SSS ES ben-Dmr. 100 mm, Hub 
150 mm, 125 Uml./min, 

Leistung 540 Itr/min, 

gehängter Differential-Tauchkolbenpumpe (Abmessungen: Zyl.- | Förderhöhe 50 m.) Bei der in Fig. 20 und 21 dargestellten 
Dmr. 220 mm, Pumpenkolben-Dmr. 120 und 88 mm, Hub Maschine tritt das Saugwasser bei jeder Pumpe aus dem halb 
300 mm) mit flachsitzigen federbelasteten Bronze-Ringventilen im Fundament versenkten Saugwindkessel durch nach oben 
eine vielfach für kleinere Wasserwerke ausgeführte, in Deutsch- | führende Kanäle um den Pumpenkörper herum in Saugkam- 
land fast normal gewordene Anordnung vertritt, zeigt das mern über jedem Pumpenende, die noch besonders mit je 

Fig. 20. Fig. 21. 
Zwillingspumpwerk der Maschinenfabrik Augsburg. V eee Ventil: des 
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Fig. 22 bis 24. 


Stehende Verbundpumpe für Kesselspeisung der Maschinen- und Armaturenfabrik vorm. Klein, Schanzlin & Becker 
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einem kleinen Windkessel und zwei für das Ausbauen der 
Saugventile bestimmten Hauben versehen sind. Von hier 
gelangt es durch zwei hängende Saugventile in den Pumpen— 
raum und von letzterem durch ein gleich großes Ventil. wel- 
ches ebenfalls durch eine als Windkessel ausgebildete Haube 
zugänglich ist, in den Druckraum. Die Ventile sind richtige 
Corliss Ventile; sie bestehen aus einfachen Ringen von Bronze, 
sind mit Bronzefedern von rechteckigem Querschnitt belastet 
und haben keine feste Hubbegrenzung. Die mittlere Durch- l 
gangsgeschwindigkeit in den Saugventilen berechnet sich zu if 
0,7 m, in den Druckventilen zu 1,4 m. Bauart und Be- | ¥ 
messungen sind hervorragend geeignet fiir raschen Gang, f x 
und tatsächlich läuft auch die Pumpe außerordentlich sanft. 1 
Auch“ die Gestaltung der Pumpenkörper und der Gestelle 
mit" Rücksicht auf leichte Bearbeitung verdient Beachtung. 


Eine stehende Verbundpumpe für Kesselspeisung, 
Fig. 22 bis 24, hat die Maschinen- und Armaturenfabrik 
vorm. Klein, Schanzlin & Becker, Frankenthal, ausge- 
stellt. Die Pumpe, welche 50 cbm/st gegen 13 at leistet, hat 
210 und 330 mm Dampfzyl.-Dmr., 170 mm Pumpenkolben-Dmr., 
300 mm Hub und macht 75 Uml./min. Die Anordnung selbst — 
Pumpenzvlinder zwischen dem Dampfzylinder und der unten- 
liegenden Kurbelachse — ist nicht neu und bei Preßpumpen AL orte = 
vielfach ausgeführt, eignet sich aber recht gut für Kesselspei- f 
sung, wobei das meist warme Wasser keine schädliche Abküh- 
lung der Dampfzylinder bewirkt; auch sind die Abmessungen 
der Pumpen für diesen Zweck selten groß genug, um schäd- 
liche Wirkungen durch die ungleiche Ausdehnung der warmen 
Pumpenteile einerseits und der kalten Säulen anderseits be- 
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Fig. 25 bis 27. 


Doppeltwirkende Kolbenpumpe der Maschinenbau-A.-G. Balcke. 
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fürchten zu lassen. Ebenso unschäd- 
lich ist hier die Uebertragung der 
Zylinderkräfte durch die Saugflansche 
der Pumpen. Vorteilhaft sind die lan- 
gen Pleuelstangen und die gute Zu- 
gänglichkeit sowie die stehende Anord- 
nung der Pumpenstopfbüchsen; nach- 
teilig dagegen die Stellung der Kur- 
beln unter 180°, da bei Speisepumpen 
häufig verlangt wird, daß sie auf sehr 
geringe Leistungen herabgehen. Auch 
diese Pumpe hat federbelastete Bronze- 
Ringventile, die einzeln durch Deckel 
zugänglich sind, und ist reichlich mit 
Armaturen ausgestattet, was man bei 
Speisepumpen nicht immer findet. 
Eine stehende doppeltwirken- 
de Kolbenpumpe für Dampf-, Rie- 
men- oder elektrischen Antrieb mit 
103 mm Pumpenkolben-Dmr., 60 mm 
Hub und 180 Uml./min hat die Fran- 


kenthaler Fabrik der Maschinenbau-A.-G. Balcke 


ausgestellt, Fig. 25 bis 27. Wellenlager, Ständer, Gerad- 
führung, Windkessel und Pumpenkörper sind alle in einem 
Gußstück vereinigt; die Lager haben Ringschmierung, 
die Pumpenkolben mit einem Mantel aus Weißmetall lau- 
fen in Metallbüchsen. Auch hier finden wir federbelastete 
Einzel-Ringventile, Fig. 28, deren Bronzesitze durch kräftige 
Spindeln von außen festgehalten werden. Die Maschine hat 


Kulbenpumpe mit elektrischem Antrieb. 


eine für den Versand und die Massenherstellung außer- 
ordentlich gut geeignete Form und läßt sich gleich 
leicht durch Riemen, elektrisch, Fig. 29, oder mit 
Dampf antreiben. Im letzteren Falle wird der Dampf- 
zylinder ebenfalls auf Säulen über die Lagerständer 
gesetzt, die gegabelte Kolbenstange greift um die 
Kröpfung der Kurbel- 

Fig. 28. Bingventil, welle, ein am freien 
Ende der Kurbelwelle 

angebrachtes Exzenter 
betreibt den nach vorn 
verlegten Rundschieber. 
Ebenfalls von der 


3 NN | NOS Maschinenbau- A.-G. 
N N! N R ; 
N N À À N Balcke ist eine Preg- 
N N N 
| mr) | NIN pumpe mit selbst- 
un gÀ 2 — tätiger Auslösung, 
AS 2 D. R P. 152939, aus- 
8 VD 7 G=37 gestellt. Die Pumpe, 
| N 7 75 Fig 30 und 31, ist von 
2 
Le. 


jener Art, welche unter 
verhältnismäßig gerin- 
gem Druck rasch vor- 
pressen und bei erreich- 
ter Zusammenpressung einen hohen Druck aufrecht er- 
haiten soll. Solche Pumpen werden gewöhnlich mit 
drei Tauchkolben von verschiedenem Durchmesser ge- 
baut, die sich nach der Reihe, sobald der für die ein- 
zelnen Pumpen zulässige Druck erreicht ist, ausschal- 
ten, indem die Saugventile durch belastete, unter Wasser- 
druck stehende Kolben mit Hebeln angehoben werden. 

Dabei dringt aber häufig Luft in die 


Fig. 29. Pumpe, welche später das richtige 


Arbeiten stört. Aus diesem Grunde 
sind hier, Fig. 32, bei jeder Pumpe 
Rückschlagventile über den Druck- 
ventilen angeordnet, durch welche, 
solange die Pumpe fördert, die Preß- 
flüssigkeit nach dem Druckrohr fließt. 
Sobald jedoch der zulässige Druck 
erreicht wird, hebt sich ein mit Ge- 
wichten belasteter Kolben und öffnet 
eine im Raum zwischen dem Druck- 
ventil und dem Rückschlagventil be- 
findliche Ablaßöffnung. Infolgedessen 
schließt sich das Rückschlagventil, 
über welchem der erreichte Höchst- 
druck bestehen bleibt, während die 
Pumpe nunmehr ohne Druck durch das 
Druckventil und die Rückflußöffnung 
arbeitet. Die Abmessungen der Pumpe 
sind: Kolben-Dmr. 62, 40 und 22 mm, 
Hub 100 mm, Umlaufzahl 150 i. d. Min. 
Das Ausriicken erfolgt bei 30 bezw. 75 
bezw. 250 kg/qem. Die sehr zweck- 
mäßige Ausbildung des aus Siemens- 
Martin-Stahl geschmiedeten Pumpen- 
körpers sowie der Ventile und der 
einzelnen Abdichtungen ist aus Fig. 32 
ohne weiteres erkenntlich. Die Tauch- 
kolben sind ebenfalls von Stahl, ge- 
härtet und poliert und haben, wie auch 
die Ventileinsätze, Stulpabdichtungen. 

Endlich finden wir im Pumpen- 
raum neben dem Kesselhaus noch 
eine stehende Dreikolbenpumpe 
der Maschinenbau-A.-G. Balcke 
im Betrieb, Fig. 33 und 34, und zwar 
für die Förderung des Wassers auf den Kühlturm. Diese 
Pumpe wird elektrisch angetrieben und leistet 7500 ltr/min 
gegen einen Druck bis zu 20 m. Die Tauchkolben haben 
350 mm Dmr. bei 350 mm Hub und laufen mit 72 Doppel- 
hüben i. d. Min. Die Pumpenkörper nebst Saug- und Druck- 
windkessel bestehen auch hier aus einem einzigen Gußstück, 
auf welches die durch Schraubenbolzen gegeneinander ver- 
steiften Tragböcke für die Kurbelachse aufgesetzt sind. Be- 
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Fig. 30 und 31. 
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Preßpumpe der Maschinenbau-A.-G. Balcke. 
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nachdem mächtige schmiedeiserne Deckel 
geöffnet sind, bei denen es sich wohl 
empfehlen würde, ähnlich wie bei den 
großen Deckeln der Schiffszylinder und 
Schiffspumpen Handlöcher anzubringen, um 
vor Abnahme eines ganzen Deckels we- 
gen eines vielleicht kleinen Mangels eine 
Voruntersuchung machen zu können. Die 
Maschine hat Ringschmierlager und Kurbel - 
schutzvorrichtungen und ist mit allen für 
Pumpen von dieser Größe nötigen Arma- 
turen für Umlauf usw. ausgerüstet. Sie bie- 
tet ebenfalls ein vorzügliches Beispiel einer 
für Massenherstellung und Versand geeig- 
neten Maschine. 


Zentrifugalpumpen. 


Auger einer elektrisch betriebenen Zen- 
tritugalpumpe für 600 ltr/min gegen 45 m 
Druck, welche für die Wasserversorgung 
der Ausstellung arbeitet und im Pumpen- 
hause für die Leuchtfontäne aufgestellt ist, 
hat die Firma Gebr. Sulzer in Ludwigs- 
hafen eine größere Anzahl ein- und mehr- 
stufiger Zentrifugalpumpen mit und ohne 
Leitapparate fiir die verschiedensten Driicke 


und Verwendungszwecke auf ihrem Platz in 
der Maschinenhalle ausgestellt. Bei den neue- 
ren mehrstufigen Pumpen ist die früher für 
diese Firma kennzeichnend gewesene paar- 


Fiq. 33 und 34, Dreikolbenpumpe der Maschinenbau-A.-G. Balcke. 


merkenswert sind die langen Stopfbüchsenbrillen, welche die 
Seitendriicke der der Zugänglichkeit halber hochgelegten 
Pleuelstangenzapfen aufzunehmen haben, wobei immer noch 
eine Pleuelstangenlänge gleich dem 7½ fachen Kurbelhalb- 
messer herauskommt. Die Anordnung hat den weiteren 
Vorteil, daß Schmutzteile des Wassers verhindert werden, 
in die Kreuzkopfbahn zu gelangen, und letztere eine sehr 
wirksame Oelschmierung erhält. Die Ventile sind selbst- 
federnde Gummiplatten; je 12 Sitze sind zu einer gußeisernen 
Platte zusammengegossen. Zugänglich sind die Ventile erst, 
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weise Gegenüberstellung der Laufräder und Schleifenführung 
des Wassers zugunsten der unmittelbaren Hintereinander- 
schaltung und Zickzackführung unter Anwendung besonde- 
rer Entlastungsscheiben aufgegeben worden. Daß die Firma 
auch beim Einspritzkondensator ihrer Dampfturbinen Luft 


und Wasser durch eine vierstufige, mit Riemen betriebene 
Zentrifugalpumpe abführt, ist bereits bei den Kondensatoren ) 


erwähnt worden. 
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Fig. 32. Ventilanordnung der Pumpe Fig. 30 und 31. 


Mehrere Turbinenpumpen — worunter ich immer Zentri- 
fugalpumpen mit Leiträdern verstehe — stehen auch auf dem 
Platz von Zschockes Maschinenfabrik, Kaiserslautern, 
Die Gehäuse 
dieser Pumpe bestehen wie bei Gebr. Sulzer und andern aus 
einem Stück; die Anordnung der Saug- und Druckstutzen 


in der Industriehalle, darunter eine vierstufige. 


läßt erkennen, daß die eine Hälfte der Laufräder der 
andern behufs Aufhebung des axialen Schubes gegen- 
übergestellt ist. 

Die Maschinen- und Armaturenfabrik 
vorm. Klein, Schanzlin & Becker, Franken- 
thal, hat außer zwei N iederdruck-Zentrifugalpumpen 
für 6700 bezw. 10 000 ltr / min gegen 9m Druckhöhe 
bei 840 bezw. 780 Uml. min, welche durch Elektro- 
motoren angetrieben werden und den Kühlturm- 


Sig. 35 
Zweistufige Turbinenpumpe der Maschinen- und Armaturen- 
fabrik vorm. Klein, Schanzlin & Becker. 
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dienst versehen, eine einstufige Turbinenpumpe für 
den Betrieb der Leuchtfontäne geliefert, die eben- 
falls von einem Elektromotor angetrieben wird und 
bei 1000 Uml./min 13000 ltr/min gegen 48 m för- 
dert. Der unten angeordnete Saugstutzen von 400 
mm Dmr. teilt sich in zwei Kanäle, durch welche 
das Saugwasser von beiden Seiten in das Laufrad 
eintritt, so daß Axialschub vermieden wird; trotzdem 
sind Kammlager mit Oelumlauf und Wasserkühlung 
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sowie Ringschmierung angeordnet. Lauf- und Leiträder sind 
von Bronze; ebenso ist die Welle an den Stopfbüchsenteilen 


Saug- und Druckstücke zusammengehalten und abgedichtet, 
so daß das Gehäuse keinem inneren Druck ausgesetzt ist 
und seine axialen Teilfugen keine Packung haben. Der 
Saugraum bildet einen erheblichen Luftsack über dem Rad- 
einlauf. Zur Unterstützung der axialen Druckentlastung hat 
die Welle zwischen dem Rade der letzten Stufe und der. 
Druckstopfbüchse eine Verstärkung. In den übrigen Einzel- 
heiten gleicht die Konstruktion vollkommen der bekannten 
von Jaeger’). 

Eine ebenfalls zweistufige Turbinenpumpe für den 
gleichen Zweck wie die vorige, jedoch für eine Leistung von 
2100 Itr/min bei 1100 Uml./min, hat die Armaturen- und 
Maschinenfabrik A.-G. vormals J. A. Hilpert, Niirn- 
berg, ausgestellt, Fig. 36 und 37. Bemerkenswert sind die 
festen Uebergangstücke an den Einlaufen der Räder, die ver- 
hindern sollen, daß sich die Drehbewegung der Räder dem 
eintretenden Wasser mitteilt, bevor es die Radschaufelkanten 
erreicht hat, und welche auch die Achse von dem durch die 
Ablenkung des Wassers entstehenden axialen Schub ent- 


Ys. z. 1905 8. 1186. 


Fiq. 36 und 37. 


Zweistufige Turbinenpumpe der Armaturen- und Maschinenfabrik A.-G. 


vorm. J. A. Hilpert. 
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lasten!). Zur Entlastung der Räder selbst von einseitigem 
Wasserdruck sind Löcher in den Naben angeordnet. Die 
Leiträder führen gleichzeitig das Wasser in die axiale Be- 
wegungsrichtung zurück und haben drei gegen verschiede- 
nen Druck abzudichtende Fugen. Auch diese Pumpe zeigt 
einen großen Luftsack im Saugraum. Saug- und Druckstück 


Durch eine zweite, ebenfalls unter Schutz stehende Neue- 
rung wird eine gleichmäßige Abnahme der Geschwindigkeit 
in den Laufradkanälen angestrebt. Bei der üblichen Form 
von Laufrädern nach Fig. 41 werden die Kanäle auf zwei 
Seiten durch die Schaufelwände und auf den andern beiden 
Seiten durch die als Rotationsflächen ausgebildeten Seiten- 


Fig. 38 bis 40. 


Einstufige Turbinenpumpe der Armaturen- und Maschinenfabrik A.-G. vormals J. A. Hilpert. 


erscheinen sehr weit ausla- 
dend und unnötig schwer. 
Zur Herstellung einer Hiilfs- 
entlastung sind die beiden 
Endkammern durch Rohr und 
Stellventil verbunden. 
Dieselbe Firma hat auch 
die zweite Pumpe für den 
Fontänenbetrieb aufgestellt, 
die bei 1200 Uml./min 13000 
tr / min gegen 45 m hebt. Es 
ist wie die Pumpe von Klein, 
Schanzlin & Becker eine ein- 
stufige Turbinenpumpe 
mit doppeltem Einlauf. Ueber 
die Einzelheiten geben Fig. 
38 bis 40 vollen Aufschluß. 
Eine am oberen Gehäuse an- 
gebrachte Büchse mit Stahlkol- 
ben versorgt die Stopf- und 
Grundbüchsen mitstarrem Fett. 
Wie fast alle Erbauer von Zentrifugalpumpen an ihren 
Einzelheiten fortwährend noch Veränderungen vornehmen, so 
daß von wirklich fertigen Konstruktionen nicht gesprochen 
werden kann, so stellt auch die vorbeschriebene Hilpertsche 
Zentrifugalpumpe nur eine Stufe der Entwicklung dar. Zur 
Zeit meines Besuches waren einige von Dipl.-Ing. Fr. Neu- 
mann entworfene Neuerungen in der Ausführung begriffen, 
die noch auf die Ausstellung gebracht werden sollten, und 
die ich daher hier noch erwähnen will. Eine derselben be- 
trifft das Laufrad der beschriebenen Fontänenpumpe. Fig. 41 
zeigt die übliche Ringabdichtung am Einlauf des Rades. Das 
zwischen den Ringen zurückfließende Spaltwasser trifft recht- 
winklig in den Strom des Saugwassers und kann dort durch 
Wirbelbildung störend wirken. Neumann wendet daher die 
unter Schutz gestellte Anordnung der Figur 42 an, bei wel- 
cher der Spalt, durch den das Leckwasser auf die Saug- 
seite übertritt, schräg, und zwar möglichst in die Saugrich- 
tung, gestellt ist, wodurch die im Spaltwasser noch vorhan- 


dene Bewegungsenergie zugunsten des Wassereintrittes in 
das Laufrad ausgenutzt wird. 


) Diese Konstruktion stammt ursprüng 


lich von ©. H. Jaeger, Leipzig, 
und findet sich z B. 


in seinem französischen Patent vom 7. März 1903. 


wände des Rades begrenzt. 
Gleiche Kanalhöhen liegen da- 
her auf konzentrischen Krei- 
sen, dagegen sind die eigent- 
lichen Kanalquerschnitte, wel- 
che senkrecht auf der Mit- 
tellinie des Kanales zu 
messen sind, Trapeze. Fig. 
43 zeigt einen solchen der 
Deutlichkeit halber gerade ge- 
streckten Kanalkern und die 
untere gekrümmte Linie in 
Fig. 44 die Geschwindigkeit 
in diesem Kanal, die sich 
anfänglich stark vermindert 
und sich gegen den Austritt 
wieder erhöht. Nach Ansicht 
Neumanns ist es bei Annahme 
von Rotationsflächen für die 
Seitenbegrenzung der Lauf- 
radkanäle unmöglich, die letz- 
teren so auszubilden, daß der Kanalquerschnitt vom Eintritt 
bis zum Austritt geradlinig zunimmt. Er bildet daher die 
Laufradkanäle mit rechteckigen Querschnitten, die senkrecht 
zum durchfließenden Wasserstrahl genommen sind, derart aus, 
daß die relative Geschwindigkeit vom Eintritt zum Austritt 
genau nach dem Gesetz der Geraden abnimmt. Hierbei lie- 
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Fig. 45. 


Fig. 43. 


gen gleiche Schaufel- 
höhen nicht mehr auf 
konzentrischen Kreisen, 
sondern in gleichen 
Kanalquerschnitten. 
Fig. 45 zeigt einen sol- 
chen Kanal, Fig. 42 das 
Profil des mit solchen 
Kanälen ausgeführten 
Laufrades und die ge- 
rade Linie in Fig. 44 
die stetige Geschwindig- 
keitsabnahme. Es leuch- 
tet ein, daß der Neu- 
mannsche Laufradkanal günstiger ist; wie groß jedoch die 
dadurch erzielbare Verbesserung des Wirkungsgrades ist, 
läßt sich ohne Versuche nicht abschätzen. 


Benisch und Andersen: Neuere kalorimetrische C 


ntersuchungen von Wärmeschutzmitteln. l 655 
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als auch der Leitradschaufeln als Evolventen geformt sind, wo- 
durch die Erweiterung bezw. Verengung des Strahles an den 
nur durch eine Schaufelwand begrenzten Anfangs- und End- 
zwickeln der Kanäle vermieden werden soll. Die Pumpe hat 
einseitigen Einlauf, die Teilfugen der Dichtungsringe liegen 
in radialen Ebenen; das Rad ist in bekannter Weise durch 
Nabenlöcher vom Axialschub entlastet. Da in den ringför- 
migen Kammern zu beiden Seiten des Laufrades wegen un- 
gleichmäßiger Abnutzung der Ringe ungleicher Druck und 
somit axialer Schub auftreten kann, ist eine Vorrichtung an- 
gebracht, durch die eine sehr feine Einstellung der Spaltweite 
und hiermit ein Ausgleich der Drücke in den Ringkammern 
während des Ganges der Pumpe ermöglicht wird. Der Druck- 
unterschied zwischen den beiden Kammern kann an einem 
Manometer abgelesen werden; kleinere Axialschübe werden 
durch ein im hinteren Lagerdeckel angebrachtes Stützlager 
abgefangen. Neu an dieser Pumpe ist auch (lie Anordnung 
des Leitkörpers, der hier entfernt und durch einen audern er- 
setzt werden kann, ohne daß die ganze Pumpe auseinander ge- 
nommen zu werden brauchte. Diese Einrichtung soll für Be- 
triebe dienen, in denen oft wochen- und monatelang von der 
Pumpe eine kleinere als die normale Wassermenge gefördert 
werden muß. Neumann hält den Umtausch des Leitrades gegen 
ein solches mit kleinerer Leitschaufelweite für wesentlich wirt- 
schaftlicher als die bis jetzt allgemein beliebte Drosselung im 
Druckrohr und erwartet einen Abfall des mechanischen Wir- 
kungsgrades bei halber Beaufschlagung der Pumpe von nur un- 
gefähr 4 vH. Um den Wirkungsgrad der Pumpe noch weiter zu 


Fig. 46 und 47. Evolventenpumpe von Fr. Neumann. 
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Eine von demselben Konstrukteur entworfene, in Fig. 46 
und 47 im Schnitt dargestellte und gleichfalls geschützte 
Pumpe für 3000 tr / min gegen 20 m Förderhöhe bei 1500 
Uml. /min sollte unter dem Namen Evolventenpumpe ebenfalls 
noch ausgestellt werden. Der Name Evolventenpumpe ist 
gewühlt, weil die Anfänge und Enden sowohl der Laufrad- 


erhöhen, ist das Druckgehäuse als Spirale geformt, mit Stegen 
im Erweiterungskanal, die als Schaufeln in Fortsetzung der Leit- 
schaufeln ausgebildet sind und zur Versteifung dienen sollen. 

Hoffentlich wird es bald möglich sein, über Ergebnisse 
von Versuchen mit dieser Pampe und der Fontänenpumpe zu 
berichten, welche in Aussicht genommen sind. 


Neuere kalorimetrische Untersuchungen von Wärmeschutzmitteln. 


Von Hans Benisch und A. Andersen, Dresden. 


Im Auftrag der Gesellschaft für Wärme- und Kälteschutz, 
Schmidtgen, König & Co. m. b. H., Leuben bei Dresden, sind 
im Lauf der beiden letzten Jahre Untersuchungen verschie- 
dener Wärmeschutzmittel vorgenommen worden, welche das 
Interesse der Fachkreise wohl beanspruchen dürfen, weil das 
Verfahren zur Gewinnung von Vergleichzahlen über die 
Wirkung der einzelnen Stoffe insofern neu ist, als man nicht 


Wasser und Dampf, sondern auf elektrischem Weg erhitzte 
Luft benutzt hat. 


Auf die Schwierigkeiten derartiger Versuche und die aus 


praktischen Gründen nicht sehr bedeutende Zuverlässigkeit 
der mit Hülfe von Dampf und Wasser gewonnenen Ergeb- 
nisse hat schon Rietschel!) hingewiesen. Dagegen erschien 
die Anwendung elektrischer Energie als ein sehr geeignetes 
Mittel zur Erzielung beliebiger Temperaturen und zur ein- 
wandfreien Feststellung der sich ergebenden Wärmeverluste 


N Zz. 1902 S. 959. 
212 


1656 Benisch und Andersen: Neuere kalorimetrische Untersuchungen von Wärmeschutzmitteln. 


nach dem Grundsatz, daß dem Aufwand einer gewissen Menge 
elektrischer Energie die Gewinnung und Erhaltung einer 
gewissen Temperatur im Innern eines Hohlkörpers ent- 
spricht. 

Man kann demnach den Wert einer Wärmeschutzmasse 
auf untrügliche und einfache Weise bestimmen, indem man 
entweder bei gleicher — den einzelnen Versuchsgegenständen 
zugeführter — Energiemenge nach Eintritt des Beharrungs- 
zustandes die erzielten Innentemperaturen oder bei gleich- 
gehaltenen Innentemperaturen die dabei aufgewendeten Ener- 
giemengen vergleicht. 

Die Versuche fanden im Juli und September 1904 sowie 
im Oktober und November 1905 im elektrotechnischen Labo- 
ratorium der städtischen Gewerbeschule zu Dresden statt. 

Die ersten in beschränktem Umfang ausgeführten Ver- 
suche bezweckten die Ermittlung des Verhaltens der damals 
neu in den Verkebr gebrachten Wärmeschutzmasse Kalorit 
an sich und gegenüber der Wirkung der meist verwendeten 
Kieselgur, insbesondere bei höheren und deshalb wertvolleren 
Temperaturen. 

Als Versuchsgegenstände dienten zwei ganz gleiche dünn- 
wandige, zylindrische, geschlossene Hohlkörper von je 0,08765 
qm Oberfläche, deren Inneres durch elektrisch erhitzte Me- 
tallspiralen erwärmt wurde (s. Fig. 18). 

Die entstehende Innentemperatur wurde von Normal- 
thermometern abgelesen, deren Quecksilberstufe sich genau 
in der Mitte der Hohlkörper befand. Der zum Erhitzen der 
Metallspiralen verwendete Strom wurde für jedes der beiden 
Versuchstücke getrennt aber gleichzeitig mit einwandfreien 
und von Zeit zu Zeit nachgepriiften Geräten gemessen. 

Zunächst wurde einem unbekleideten Körper ein solcher 
gegenübergestellt, der in einer Stärke von 20 mm allseitig 
mit Kalorit isoliert war. Zugrunde lag die Annahme, daß 
eine Innentemperatur von 180° C, entsprechend einer Dampf- 
spannung von rd. 10 at, gehalten werden solle. Nachdem 
diese erreicht war, wurde die Stromstärke solange geregelt, 
bis in beiden Körpern die Temperatur unveränderlich blieb, 
und gleichzeitig die zur Erhaltung dieser Temperatur bei 
jedem der beiden Körper nötige Energiemenge gemessen und 
verzeichnet. 

Dabei verbrauchte 


der nicht isolierte Körper 
» isolierte Körper 


169 Watt 

ar ae ae 73,2 >» 

ersterer mithin mehr 95,8 Watt, 
oder in WE stündlich der erste 


1690,24 3600 
— = 146 WE, 


1000 
der zweite 
73,2°0,24-3600 
1000 


Demnach betrug die Wärmeausstrahlung (der Wärme- 
verlust) bei einer wärmeaufnehmenden Fläche der Versuch- 


stücke von 0,08765 qm für 1 qm Oberfläche stündlich im 
ersten Fall: 


= 63,1 WE. 


146 


= 2 1667 WE, 
0,08765 
im zweiten Fall: 
6: 
Ba = 720 » 
0,08765 PER 
mithin Ersparnis durch Iso- 
lierung . .= 947 WE. 


Beziebt man die vorstehenden Zahlen auf die Ersparnis 
an kondensiertem Dampf in Rohrleitungen und ähnlichen 
Körpern, so würde man bei einer Verdampfungswärme 
= 433,87 WE für Dampf von 180°C — 10 at auf 1 qm Rohr- 
oberfläche stündlich ersparen: 

947 
433,87 


Da sich die Kaloritmasse bis dahin vollkommen un- 
versehrt erwies, wurde der unbekleidete Körper nunmehr 
mit Kieselgur in genau derselben Stärke und Ausführung wie 
beim Kalorit isoliert. Nachdem in beiden Körpern die Tem- 
peratur auf 200°C, entsprechend einer Dampfspannung von 


= 2,18 kg Kondensationswasser. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


rd. 15 at, gebracht war und alsdann unveränderlich blieb, 
verbrauchte an Energiemenge zum Ausgleich der von den 
Körpern ausgestrahlten Wärme: 


Kieselgur 104 Watt = 89,7 WE stündlich 
Kalorit . ... .. . 89,5 > =773 > » 
oder für 1 qm Oberfläche stündlich: 

Kieselgur . de. ad: cds Ge ee 1031 WE 
Kalorit . . . . - . . 888 » 


Schließlich wurden umgekehrt die Energiemengen gleich- 
bleibend auf 100 Watt gehalten und die während einer Ver- 
suchsdauer von 8½½ Stunden dabei in den beiden Versuchs- 
körpern erreichten Temperaturen gleichzeitig gemessen und 
verzeichnet. Das Ergebnis ist in Fig. 1 und Zahlentafel 1 
wiedergegeben. 


Fig. 1. 
Vergleichende Darstellung der Wirkung von Kleselgur [A] und 
Kalorit [B]. 


an enen 
ol! | 2 


930 10 77 72 


Zahlentafel 1. 


* 


Kieselgur ien 
Zelt Minuten | Temperatur Temperatur Mehrleistung 


| 


00 00 


930 0 23 23 — 
935 | 5 108 130 20 
945 15 178 221 24 
10° 30 196,5 247,5 26 
10! 45 205 261 | 27 
10% 60 212,5 270 27,3 
10 75 216 276 27,8 
11° 90 219 280,5 | 28 
115 105 221 284 28,5 
1,9 120 222 286 | 28,8 
11*° 135 223 238 29 
12° 150 225 294 30 
5 10 = 250 358 43 
6° = 252,5 367 i 45 


Die Temperatur stieg bei Kieselgur auf rd 252° C, bei 
Kalorit auf 367°C. Beide Isoliermäntel blieben vollkommen 
unversehrt. 

Auf derselben Grundlage und in gleicher Weise folgten 
im Oktober und November vorigen Jahres erweiterte Ver- 
suche, bei denen aber durchweg die zugeführten Energie- 
mengen unverändert gehalten und die dabei erzielten Tem- 
peraturen gemessen wurden. 

Als Versuchsgegenstände dienten in diesem Falle schmied- 
eiserne Normalrohre von 94,5 mm Dmr. innen, 102 mm Dor. — 
außen, 1 m Länge und 0,3367 qm Oberfläche, von denen eines 
ganz unbekleidet blieb, während die übrigen verschieden- 
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artig, aber sämtlich in gleicher Stärke von 50 mm isoliert 
waren; und zwar gelangten zur Prüfung: 

1) Bohr ohne Isolierung, 

2) Rohr 50 mm dick mit Kieselgur isoliert, einschließlich 
10 mm Unterstrich ohne Luftschicht, 

3) Rohr 50mm dick mit Kaiorit isoliert, einschließlich 
10 mm Unterstrich ohne Luftschicht, 

4) Rohr wie zu 3), aber mit 10 mm Luftschicht, 

5) Rohr 50 mm dick mit Kork isoliert, einschließlich 
b mm Unterstrich und 5 mm Luftschicht, 

6) Rohr 50 mm dick mit Seidenzopf isoliert, einschließ- 
lich 5 mm Unterstrich und 15 mm Luftschicht, 

7) Rohr 50 mm dick mit Filz isoliert, einschließlich 15mm 
durch Blechmantel hergestellter Luftschicht und zweier Lagen 
Asbestpappe, zwischen denen sich die Filzlage befand, 

8) Rohr 50 mm dick mit Kalorit spezial!) isoliert, ein- 
schließlich 10 mm Unterstrich ohne Luftschicht. 


Fig. 9. Anordnung der Versuchsrohre. 


Sämtliche Rohre waren, der praktischen Ausführung ent- 
sprechend, ganz gleichartig bewickelt und gestrichen. 


Ein ferneres Versuchsrohr mit Seide, bei dem eine 10 mm 
starke Luftschicht durch Blechmantel hergestellt war, wurde 
durch das Rohr Nr. 6 ersetzt, weil die Seidenumhüllung beim 
Austrocknen verbrannte. 

Mit Ausnahme von Nr. 7 wurden die Luftschichten durch 
gewindeartig um die Rohre gelegte Asbestschnur hergestellt, 


Jedes einzelne Rohr wurde nach vollständiger Austrock- 
nung Dauerversuchen unterworfen, die auf je 10 Stunden 
bezw. bis zur Zerstörung der verwendeten Stofie ausgedehnt 
wurden. 

Die äußere Anordnung der Versuchsrohre ist aus Fig 2 
ersichtlich. Die einzelnen Rohre waren in hinreichend weiten 
Abständen voneinander wagerecht gelagert und an jedem 
einzelnen drei Normalthermometer in gleicher Entfernung 
voneinander derart angebracht, daß die Quecksilberstufe sich 
in der Mittelachse der Rohre befand. 


Die Innenräume wurden in der Weise erwärmt, daß in 
Höhe der Mittelachse der Rohre je zwei Bänder aus Kon- 
stantanmetall in gleichem Abstand von der Mittelachse und 
von der Rohrwand durch die ganze Länge der Rohre hin- 
durchgeführt und durch je zwei an dem einen Rohrende an- 
gebrachte Zugfedern straff gehalten wurden. Jedes einzelne 
Band wurde an die Sekundärwicklung eines Wechselstrom- 
transformators angeschlossen; die Primärwicklungen sämtlicher 
Transformatoren wurden von dem städtischen Wechselstrom- 

1) Schalenmasse, bestimmt für die Herstellung von Formsticken 
und Schalen für Rohrleitungen. 
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netz gespeist. Jeder Sekundirkreis enthielt einen Strom- 
messer; außerdem konnte durch geeignete Schaltung ohne 
Stromunterbrechung in jeden einzelnen Kreis ein Präzisions- 
Wattinesser eingeschaltet werden; s. Fig. 3. 

Die Stromstärken wurden durch Widerstände und Drossel- 
spulen in den Primärkreisen der Transformatoren geregelt. 
Die durch die Stromzuführung bewirkte Erwärmung wurde 
bei unverändert gehaltener Energie von 100, 200, 300, 400 
Watt in gewissen Zeitabschnitten an den Thermometern ab- 
gelesen und verzeichnet. 

Außerdem wurden auf thermoelektrischem Wege die 
Wärmeverluste festgestellt, welche durch die zu den Heiz- 
bändern führenden Kupferzuleitungen entstehen, und schlieB- 
lich wurden in derselben Weise am Schluß eines jeden Einzel- 
versuches die Oberflächentemperaturen der Isoliorschicht er- 
mittelt. 

Die Ergebnisse der verschiedenen Einzelversuche sind 


Fig. 3. Schaltschema. 


A= Schalter zum Anschluß der St = Strommesser 


Spannungsspule des Watt- T = Transformator 
messers U = Umschalter zum Anschluß 
D = Drosselspule der Hnuptstromwieklung 


des Wattmessers 
W — Priazislonswattinesser 


R = Regelwiderstand 
S = Schalter 


in den folgenden Figuren 4 bis 17 nebst zugehörigen Zahlen- 
tafeln 2 bis 13 zusammengestellt und erläutert. 

Die Werte von den Isolierungen 3 und 4, Kalorit mit 
und obne Luftschicht, Fig. 6 und 7, zeigen meist so geringe 
Abweichungen, daß sie in den gezeichneten Kurven nicht 
zum Ausdruck kommen. Der Wert der Luttschicht') erscheint 
mithin auch nach den vorliegenden Versuchen recht fraglich. 


Zahlentafel 2. 
Nr. 1: Robr ohne Isolierung; s. auch Fig. 4. 


erreichte Temperatur in °C bei einem Wattverbrauch von 


nach 
Stunden = | j 
100 200 800 400 | 500 | 1600 | 2000 
1 97 114 143 174 197 233 315 
2 71 114 145 174 235 285 367 
3 76 114 145 174 240 308 383 
4 77 114 145 174 240 316 392 
5 77 114 145 174 240 320 396 
6 77 114 145 174 240 321 398 
7 77 114 145 174 210 322 399 
8 77 114 145 174 210 322 100 
9 77 114 115 174 210 323 100 
10 77 114 115 174 210 323 100 


1) vergl. Z. 1902 S. 959. 
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Verbrauchte Energiemengen bei verschiedenen Temperaturen. 


Nr. 


nach 
Stunden 


— 


SS: WN OU ALSU 


De 


u. 


Zahlentafel 3. 


Rohr 50 mm dick mit Kieselgur isoliert, 
einschl. 10 mm Unterstrich; s. auch Fig. 5 


erreichte Temperatur in "C bei einem Wattverbrauch von 


100 200 300 400 


76 | 127 163 200 
87 150 194 248 
98 165 213 283 
100 | 174 224 311 
101 179 2:33 335 
104 180 240 355 
105 | 150 | 243 | 370 
106 | 150 249 380 
106 180 252 | 388 


106 181 255 ' 392 


7 2 J ¥ 5 6 7 8 I 70st 


Verbrauchte Energiemengen bei verschiedenen Temperaturen. 


Zahlentafel 4. 


einschl. 10 mm Unterstrich; s. auch 8 6. 


100 


200 
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Fi ° 4. Rohr ohne Isolierung. 
4 ee Nr. 3: Rohr 50mm dick mit Kalorit isoliert, 
aes . ze - — 
— Ee 222222 — nu erreichte Temperatur in °C bei einem Wattverbrauch von 
ee sl — 2 Stunden | TE Keen 
SE | po | 


300 


1 89 150 190 l 238 
2 115 185 245 | 300 
3 127 206 271 337 
4 136 223 291 363 
5 142 237 304 384 
6 147 245 | 313 401 
7 148 250 318 ] 420 
5 150 252 321 440 
9 1 252 324 467 
10 E 15 252 326 500 
Fig. 6. 
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Zahlentafel 5. 


Nr. 4: Rohr 50 mm dick mit Kalorit isoliert, 
einschl. 10 mm Unterstrich und 10 mm Luftschicht; 


8. auch Fig. 7. 


erreichte Temperatur in °C bef einem Wattverbrauch von 


nach 
Stunden | | ö i. 
100 200 300 | 400 
l 79 147 183 229 
2 113 180 240 290 
3 130 202 267 337 
t 139 218 286 350 
5 1-41 232 298 370 
6 145 243 307 3SS 
7 146 247 312 402 
N 148,5 249 316 413 
9 150 250 318 421 
10 150,5 250 320 427 


Zahlentafel 6. 
Nr. 5: Rohr 50 mm dick mit Kork isoliert, 
einschl. 5 mm Unterstrich und 5 mm Luftschicht; 
s. auch Fig. 8. 


erreichte Temperatur in °C bei einem Wattverbrauch von 


nach JFF „„ . k 
Stunden N | 
100 | 200 | 300 400 
| 
1 90 144 | 193 | 231 
2 108 | 177 238 284 
3 119 196 | 264 320 
4 126 207 | 2x0 | 352 
5 132 , 216 290 180 
6 135 222 2507 40 
7 139 226 | 300 423 
8 140 230 305 140 
9 141 233 308 455 
10 141 235 312 470 
Fig. 8. 
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Beim Schluß des Versuches mit 400 Watt fanden sich 
die Korkschalen unter der Umwicklung verkohlt. Die ent- 
weichenden Dämpfe und Gase lassen auf den Beginn der 
Verkohlung nach 3½ Stunden schließen; s. Fig. 8. 


Zahlentafel 7. 


Nr. 6: Rohr 50 mm dick mit Seidenzopf isoliert, 
einschl. 5 mm Unterstrieh und 15 mm Luftschicht; 


s. auch Fig. 9. 


erreichte Temperatur in °C bei einem Wattverbrauch von 


nach 
Stunden m . ne 7 
100 | 200 
| 

1 89 i 151 
2 11: 194 
3 128 | 223 
N 141 247 
D 152 266 
G 160 2x0 


165 | der Versuch mit 200 Watt wurde 
abgebrochen, weil die Seide bei 
270 bis 2800 in Verkohlung über- 


= I 
h — 
=) =} 
æ o 
w. vv 


10 180 gegangen war; s. Fig. 9. 
Sig. 9 
500° 
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Zahlentafel 8. 


Nr. 7: Rohr 50 mm dick mit Filz isoliert, 


einschl. 15 mm durch Blechmantel und 2 Lagen Asbestpappe 
hergestellter Luftschicht; s. auch Fig. 10. 


erreichte Temperatur in °C bei einem Wattverbrauch von 


nach eaten a u k 
S ‘n | 
Stunde! 1000 500 aaa 
1 110 163 185 
2 127 194 235 
} 139 219 267 
1 147 235 293 ') 
5 153 247 310 
6 137 257 340 
7 160 265 ro 
š 162 272) — 
9 163 282 — 
10 165 294 — 
1) fängt an zu brennen. 
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Zahlentafel 9. 
Nr. 8: Rohr 50 mm dick mit Kalorit spezial isoliert, 
einschließl. 10 mm Unterstrich; s. auch Fig. 11. 


erreichte Temperatur in °C bei einem Wattverbrauch von } 
nach 
Stunden 100 900 300 400 
1 104 161 195 240 
2 125 195 260 310 
3 139 228 305 561 
4 148 248 334 395 
9 20 =. ern 135 Nr. 1: Rohr ohne Isolierung Nr. 5: Rohr mit Kork mit Luft- 
À soa + : ni 225 Nr. 2: Rohr mit Kieselgur schicht 
; 135 . ab, pil Nr. 3: Rohr mit Kalorit ohne Nr. 6: Rohr mit Seide mit Luft- 
N 168 285 394 Er Luftschicht schicht [schicht 
9 Era ae Aa 35 Nr. 4: Rohr mit Kalorit mit Nr. 7: Rohr mit Filz mit Luft. 
10 171 | * u 4 Luftschicht Nr. 8: Rohr mit Kalorlt spezial 
Zahlentafel 10. Zusammenstellung der Temperaturen bei 100 Watt; s. auch Fig. 12. 
Cc = i Erith: A — —— 
erreichte Temperaturen nach Stunden 
Nr. Art der Isolierung = ee — = — — 7 ers ange 
1 2 | 3 4 5 | 6 To p Be c P y d 
— — — 4 -VU— 
1 nacktes Rohr. 57 TE 76 2727 Stillstand . 
2 Kieselgur Te 76 87 98 100 101 104 105 106 en 
3 | Kalorit ohne Luftschicht 39 115 127136 142 147 148 150 150,5 15 , 
4 | Kalorit mit Luftschicht 79 113 130 139 141 145 146 148, 150 | i 
5 Kork mit Luftschicht 90 | 108 119 126 132 135 139 140 141 1 
6 | Seide mit Luftschicht 89 113 128 141 152 160 168 173 176 N 
7 | Filz mit Luftschicht 110 127 129 147 153 157 160 162 163 1 
8 | Kalorit spezial ohne Luftschicht. 104 125 139 148 155 160 166 168 170 17 
Zahlentafel 11. Zusammenstellung der Temperaturen bei 300 Watt; s. auch Fig. 13. 
— ak ee ee ie ae 
erreichte Temperaturen nach Stunden 
Nr Art der Isolierung See —— —. . ee, Se | Fee a 
112 j B 5 | 6 |; 7 8 | a 
1 - 1 ! — 
1 | nacktes Rohr . 145 145 | Stillstand ae 
aed 
2 | Kieselgur Sy ta! an. oe 13 19% j 213 224 233 224240 243 249 | 232 95 
3 | Kalorit ohne Luftschicht 190 245 271 291 304 313 318 | 321 | 321 1510 
4 | Kalorit mit Luftschicht 183 240 2867 286 298307 312 316 318 a l 
5 | Kork mit Luftschicht . 193 238 2864 "280 290 2097 300 305 | 308 312 
6 Selde mit Luftschicht fängt an zu brennen bei 270° 
7 | Filz mit Luftschicht ne 185 235 267 293 fängt an zu brennen 95 
8 | Kalorit spezial ohne Luftschicht. 195 260 305 334 354 368 377 384 38 | ^ 
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ZZZ TUT 
F 
0 q 2 3 4 5 6 7 8 9 05 
Nr. 1: Rohr ohne Isolierung Nr. 6: Rohr mit Seide nicht 
Nr. 2: Rohr mit Kicselgur verzeichnet, weil bei 100 Watt 
Nr. 3 und 4: Rohr mit Kalorit verkohlt [schicht 
ınit und ohne Luftschicht Nr. 7: Rohr mit Filz und Luft- 
Nr. 5: Rohr mit Kork und Luft- Nr. 8: Rohr mit Kalorit spezial 
schicht ohne Luftschicht 


Zahlentafel 12. 
Wärmeersparnis der verschiedenen Isolierstoffe in 
Hundertteilen, bezogen auf den Wärmeverlust des 
nicht isolierten Rohres, unter Berücksichtigung 
der durch die Kupforzuleitungen entstehenden 
Wärmeverluste; s. auch Fig. 14. 


bei Temperaturen in °C von 
Nr. | Art der Isolierung |-—--- — —- — —- — — — 


100 150 200 250 300 100 


| 
i 


| | 
2 | Kieselgur 40,6 54, | 61,5 67,5 71,9 — 
ee | | 
ie „„ 64 70,9 74,5 | 79,2 80,3 | 84,6 
5 | Kork. . . 57,3 67 71,2 76,2 78,2 brennt 
6 | Seide . . 71,8 76, 30 | 83,6 brennt — 
T Tus 65,7 74,1! 77,6 | 81,7 brennt — 
8 | Kalorit spezial . | 68,6 74,1 78,3 82 84 87,4 
Fig. 14. 
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Nr. 2: Kleselgur Nr. 6: Seide 
Nr. 8 und 4: Kalorit mit und ohne Luft- Nr. 7:4 Filz 
Nr. 5: Kork [schicht Nr. 8: Kalorit spezial 


Wärmeverluste durch die Kupferzuleitungen; 
s. Fig. 15. Die Ermittlung dieser Verluste ist notwendig, 
um für die Ergebnisse Fig. 14 und 17 die wirklichen, durch 


die Isolierung erzielten Wärmeersparnisse genau feststellen 
zu können. 


Fig. 15. 
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Nr. 2: Kieselgur Nr 3 und 4: Kalorit Nr. 5: Kork 
Nr. 6: Seide Nr. 7: Filz Nr. 8: Kalorit spezial 


Temperaturen an der Oberfläche der Isolier- 
schicht; s. Fig. 16. Die bei Kalorit, Nr. 3 und 4, gefun- 
denen verhältnismäßig hohen Temperaturen sind, wie bei 
Seide und Filz, darauf zurückzuführen, daß bei der hoch- 
gradigen Erhitzung gewisse organischo Bestandteile verkohlen 
und Wärme abgeben. Bis zu 200° sind die Temperaturen 
ziemlich die gleichen, über 230° wirkt Kalorit mehr als Seide 


Fig. 16. 
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Wärmeausstrahlung in WE/st unter Berücksichtigung der durch die Kupferzuleitungen entstehenden 


Wärmeverluste; s. auch Fig. 17. 
bei Temperaturen in °C von 

Nr. Art der Isolierung — - - — — 

l 100 150 200 250 300 | 350 | 400 450 
| 
1 nacktes Rohr . 126 168 458 — — — — — 
2 Kieselgur. ; 78 130 187 243 300 — — — 
3 und 4 Kalorit mit und eine Luftschicht. 46 80 114 158 210 — — — 
5 Kork 54 90 150 178 230 — — — 
6 Seide 34 62 90 122 154 — — — 
7 Filz . 40 70 104 138 — — — — 
8 Kalorit 0 42 70 100 135 170 210 255 05 
Die Zwischenwerte können ohne weiteres aus Fig. 17 abgelesen werden. 

Fig. 17. 
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Nr.2. » mit Kieselgur Ni: Ge #8 » Nr. 6. » Seide Nr. 8S. » Kalorit spezial 
und erscheint am giinstig- Fig. 18. suches mit 400 Watt, bei 


sten von sämtlichen Stoffen. 
Die Wirkung von Kalorit 
spezial, Nr. 8, erhöht sich 
demnach nach Eintritt der 
Verkohlung. `~ 

Fig. 18 bis 20 stellen 
die Versuchskörper mit den 
verschiedenen Isolierungen 
nach den Versuchen dar. 

Nachdem sich Seide, 
Kork und Filz bei höheren 
Temperaturen als so wenig 
widerstandsfähig erwiesen 
hatten (vergl. Fig. 19 und 
20), erschien es von In- 
teresse, die mit Kalorit 
und Kalorit spezial be- 
zeichneten Isolierstoffe auf 
ihre Widerstandsfähigkeit 
noch besonders zu prüfen, 
obwohl die Rohre Außer- 
lich unverändert geblieben 
waren. Es wurde deshalb 
nach Beendigung des Ver- 


welchem die Temperatur 
auf 500°C gestiegen war, 
nochmals ein Versuch mit 
100 Watt angestellt. 

Da sich hierbei die- 
selbe Endtemperatur ergab 
wie bei dem ersten Ver- 
such, so muß geschlossen 
werden, daß das Material 
sich nicht verändert hatte, 
die Isolierfähigkeit des Ka- 
lorits mithin auch bei der 
genannten großen Erhit- 
zung nicht leidet. 

Bei der später unter- 
suchten zweiten Mischung, 
Kalorit spezial, wurde 
schon bei Anstellung der 
Vorversuche, welche sämt- 
lichen Prüfungen zwecks 
Entfernung aller etwa vor- 
handenen Feuchtigkeits- 
spuren vorangehen müs- 
sen, die Temperatur sogar 


u 
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Fig. 19. Isolation aus Kork. 


auf 550°C gesteigert. Trotzdem zeigten die nachfolgenden 
Hauptversuche, daß die Isolierfähigkeit dieser neuen Mischung 
größer ist als die der älteren und sich mit der Wirkung von 
Seide nahezu deckt, während sie bei hohen Temperaturen 
die der Filzpackung übersteigt. 

Die Wärmeleitungskoeffizienten wurden auf Grund der 


in Fig. 16 und 17 verzeichneten Werte mit Hülfe der Formel 
d W 


von Péclet: k = 7 ermittelt, worin bezeichnet: 
k den Wirmeleitungskoeffizienten, 
d die Wanddicke (= 0,05 m), 
W die stiindlich durch einen Wiirfel von 1 m Seiten- 
länge hindurchgehende Wärmemenge (aus Fig. 17), 
t und ¢ die Temperaturen an den beiden Oberflächen 
(aus Fig. 16 und 17). 
Da die Versuchskörper cine mittlere Oberfläche von 
0,5362 qm hatten und die vorstehende Formel sich auf den 
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Fig. 90, Isolation aus Selde. 


Wirmedurchgang fiir 1 qm bezieht, so sind die aus der For- 


mel ermittelten Werte mit ~ — = 1,865 zu multiplizieren. 


VID 


Es fand sich, da8 diese Koeffizienten 1) bei verschiedenen 
Innentemperaturen verschieden ausfallen. Sie wurden des- 


halb fiir mindestens drei Temperaturstufen (Kalorit spezial fiir 


die sieben Stufen von 150 bis 450°) berechnet und daraus 
die folgenden Mittelwerte festgelegt: 


Seide nn 0, 0863 
FIIiI e > = 0,0606 
Kalorit spezial » = 0,0620 
Kalorit . » = 0,0697 
Kork » = 0,0794 
Kieselgur . » = 0,1065 

1) Vergl. Pasquay: Wärmeschutz im Dampfbetrieb, 1905, 8. 26; 


Feltone: Isoliermaterialien, 1903, 8. 34. 


Kraftgewinnung und Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken. 


Von Dr. H. Hoffmann, Ingenieur, Bochum. 


(Erweiterter Abdruck eines Vortrages auf der 47sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieur e in Berlin.) 


(Schluß von S. 1586) 


V. Verhältnis und Ausgleich zwischen Kraftgewinn 
und Kraftbedarf. 


Die »elektrische Kanalisierung« der Industrie- 
bezirke. 


Nachdem wir die Kraftgewinnung und die Kraftverteilung 
betrachtet haben, heißt es, den Kraftbedarf unsrer Zechen 
und Hütten kennen lernen und die Bilanz zwischen dem aus 
den Abgasen erzielbaren Kraftgewinn und dem Kraftbedarf 
ziehen. Um kleinere, dem Begriff und dem Urteile zugäng- 
liche Zahlen zu gewinnen, dehne ich die Rechnung nicht über 
die Gesamtheit der deutschen Berg- und Hüttenwerke aus, 
sondern lege ihr ein »Normalbergwerk« und eine »Normal- 
hütte« zugrunde, die die größeren Verhältnisse wieder- 
spiegeln. 

Das Steinkohlenbergwerk, eine Zeche des Ruhr- 
reviers, fördere werktäglich 2000, jährlich 600 000 t Kohle aus 
500 m Teufe, habe nach dem Durchschnitt für den Ruhrbezirk 
3mal soviel Wasser als Kohle zu heben und verkoke nach 
dem Darchschoitt für den Ruhrbezirk / seiner Förderung, 
also 150000 t jährlich, und zwar in Nebengewinnungsöfen ). 
Dann kann es nach der auf S. 1398 dargelegten Rechnung aus 
der Abhitze der Koksöfen mittels bester Dampfanlagen und aus 


) Ich habe hier den Durchschnitt nur für den Ruhrbezirk, nicht 
für alle deutschen Kohlenbezirke eingeführt: denn ein etwaiger Kraft- 
ausgleich kann selbstverständlich nur innerhalb des engeren Bezirkes 
In Frage kommen. Es ist aber hervorzuheben, daß der Ruhrbezirk 
sehr günstige Verhältnisse hat: nicht zu viel Wasser und eine große 
Kokserzeugung, die 76 vH der gesamten deutschen beträgt, während 
der Bezirk an der Kohlenförderung nur mit 55 vH beteiligt ist. 


ihren Abgasen mittels Gasmaschinen zusammen 3000 PS. oder, 
wenn Regenerativöfen vorhanden sind, allein mit Gasmaschi- 
nen ebenfalls 3000 PS. erzielen, die zur Erzeugung elek- 
trischer Energie dienen sollen. Der elektrische Antrieb sei 
vollkommen durchgeführt. Dann ergibt sich während der bei- 


den Förderschichten (15 st) folgender effektive Kraftbedarf im 


Kraftwerk: 
2000 + 500 
Schachtférdcrung . — — 0:00 — rd. 600 PS 
15.270 0,42 l 
Wasserhaltung (3,5 cbm / min durch- 
laufend) - 33091900 > 600 >» 
60 75 0,65 
Bewetterung (3000 ebm / min, 200 
3000 + 200 
mm Unterdruck) VV 
„5 60 7 
Erzeugung von Druckluft. » 600 » 
Wäsche und Sieberei . .... =.=. 300 » 
Kokerei, Beleuchtung, Nebenbetriebe über- und 
untertagghiiie »» 300 » 


zusammen 2 700 PS 


In der Nachtschicht, wo die Förderung, die Wäsche und 
die Nebenbetriebe zum größten Teil ausfallen, ist der Kraft- 
bedarf wesentlich geringer. Selbstverständlich sucht man den 
Kraftbedarf möglichst über den Tag zu verteilen und hat das. 
insbesondere mit der Wasserhaltung in der Hand, die man 
in der Regel nicht, wie oben angegeben war, durchlaufen 
lust. Immerhin sieht man, daß sich selbst in dem bevor- 
zugten Rabrrevier Kraltgewinn und Kraftbedarf nur etwa die 
Wage halten. 
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Das Hüttenwerk erzeuge monatlich 25000, jährlich 
300000 t Roheisen und sei an der Stahlerzeugung und der 
Herstellung von Fertigerzeugnissen im Verhältnis zu seiner 
Roheisenerzeugung beteiligt. Es habe keine eigenen Koksöfen 
(wie es in Lothringen und in Rheinland-Westfalen sehr häufig 
ist, während die Saarhütten ihren Koks zum größten Teile 
selbst erzeugen) und erziele allein aus den Gichtgasen ent- 
sprechend seiner monatlichen Roheisenerzeugung von 25000 t 
eine Krafteinnahme von durchlaufend 25000 PS.. Auf der 
Ausgabeseite stehen als große Posten die Hochofengebläse 
und die Walzenstraßen, als kleine Posten das oder die Stahl- 
werkgebläse, die Lichtmaschinen und die vielen kleinen An- 
triebe: die Gichtaufzüge, Krane aller Art, Rollgänge, Schlepp- 
züge, Scheren, Pressen, Pumpen, Ventilatoren, Werkzeug- 
maschinen usw. 

Der Kraftbedarf der Hochofengebläse liegt innerhalb 
sehr weiter Grenzen; wir haben Gebläse, die normal auf 
über 1 at blasen, auf der andern Seite solche, die nur auf 
0,3 at blasen; ich habe hier einen Winddruck von ¼ at 
angenommen und erhalte dann etwa 5000 bis 6000 PS durch- 
laufenden Kraftbedarf der Hochofengebläse. Den Kraftbe- 
darf der Walzenstraße zu ermitteln oder zu schätzen, ist sehr 
schwierig. Für ein bestehendes Hüttenwerk und seine beson- 
dern Verhältnisse könnte man aus der Größe seiner Kessel- 
anlage für das Walzwerk auf dessen Kraftbedarf rückschließen ; 
es handelt sich um sehr große Zahlen, denn für die hier an- 
genommene Walzerzeugung hat man etwa Kesselanlagen von 
10000 qm Heizfläche. Ich möchte bier aber einen andern 
Weg einschlagen und meiner Rechnung eine Schätzung zu- 
grunde legen, die ich Hrn. Direktor Köttgen der Siemens- 
Schuckert-Werke, dem so erfolgreichen Vorkämpfer der elektri- 
schen Kraftübertragung im Berg- und Hüttenwerken, ver- 
danke. Köttgen schätzt an Hand der Walzstatistik auf Grund 
seiner Erfahrungen und Messungen an Dampf- und elektri- 
schen Walzenzugmaschinen den Arbeitsbedarf für das Aus- 
walzen der gesamten deutschen Walzerzeugnisse im Jahr 
1905, gemessen an den Kupplungen der Walzwerke, wie 
folgt ein: 
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den erzielbaren Kraftgewinn und den voraussichtlichen Kraft- 
bedarf sehr genau zu ermitteln suchen, um vor Ueberraschun- 
gen geschützt zu sein. Erzeugte das Hüttenwerk übrigens 
seinen ganzen Bedarf an Koks, so würden ihm aus den 
Koksofengasen weitere 8000 PS zufließen, und es könnte auf 
jeden Fall mit bedeutenden Kraftüberschüssen rechnen. 
Solcher »Normalzechen« und »Normalhütten«, wie ich sie 
hier als Beispiele angenommen habe, haben wir eine ganze 
Anzahl. Es stehen aber auch reine Hochofenwerke reinen 
Walzwerken gegenüber, und Zechen, die viel Koks erzeugen, 
aber wenig Wasser und mäßige Teufen haben, die nicht 
wissen, wohin mit der Abhitze oder den Abgasen, können 
mitleidig auf ihre minder gesegneten Schwestern herab- 
schauen, die wenige und magere Kohlen fördern und viel 
Wasser haben. Es heißt nun, die überschüssige Kraft aufs 
beste verwenden und dic fehlende aufs billigste heranschaffen. 
Wo es sich um verwandte oder befreundete Unternehmungen 
handelt, wird häufig der unmittelbare Kraftausgleich das Gege- 
bene und Vorteilhafteste sein. Der Hoerder Verein schickt z. B. 
von seinem Hochofenwerke das überschüssige Gichtgas durch 
eine 2 km lange Leitung von 1200 mm Dmr. zu seiner 
Hermannshiitte. In der Regel wird aber der elektrische Strom 
der Nothelfer sein. So schicken verschiedentlich Hochofen- 
werke ihren weit entfernten Erzgruben Strom zu, die Stumm- 
schen Hochöfen in Ueckingen 2. B. auf 37 km Entfernung, 
soweit ich in der Erinnerung habe. Die Ilseder Hütte sendet 
nach dem mehrere Meilen entfernten Peiner Walzwerk Dreh- 
strom von 10000 V. Vielfach handelt es sich auch nicht so 
sehr um dauernde Kraftabgabe des einen Werkes an ein 
andres, als um wechselseitigen Kraftaustausch im Falle von 
Betriebstörungen, also um gegenseitige Unterstützung, Er- 
sparnis von Reserven, oder um vorübergehende Kraftabgabe, 
wie in dem oben erwähnten Falle, daß ein junger Schacht 
fiir die ersten Jahre mit elektrischer Energie gespeist wird. 
Die hervorragendsten Beispiele für den Kraftausgleich 
und -austausch sind in der jüngsten Zeit im rheinisch - west- 
fälischen Kohlenbergbau entstanden. Die Bergwerksgesell- 
schaft Hibernia hat, Fig. 122, ihre Schachtanlagen Shamrock 


A) Arbeitsbedarf beim Auswalzen der Blöcke. 


1) Thomasblöcke 
2) Martinblöcke 


B) Arbeitsbedarf beim Auswalzen 


3) Halbzeug . . . 

Eisenbahnschiene 

5) Schwellen . e 
6) Eisenbahnachsen, Räder und Radreifen . 
7) Handelseisen, Fein-, Bau- und Formeneisen 
8) Platten und Bleche 

9) Draht TE" 


Da 1905 11 Millionen t Roheisen in Deutschland erblasen 
worden sind, hätte unsre Normalhiitte, die entsprechend ihrer 
jährlichen Roheisenerzeugung von 300000 t an der Walzer- 
zeugung teilnehmen soll, für diese einen Arbeitsbedarf von 


rd. #003 _ rd. 18 Mill. PS-st, oder bei 20 - 300 = 6000 Ar- 


beitstunden jährlich einen durchlaufenden Kraftbedarf von 
18 000 000 
6000 
werke. Um die Walzwerke elektrisch anzutreiben, müßten 
dann mit Rücksicht auf die Verluste durch die Uebertragung 
die Gasmaschinen in dem Kraftwerk mindestens 6000 PSe, 
vielleicht auch, mit einem Sicherheitszuschlag, 8000 PS. durch- 
laufend entwickeln. Für das Stahlwerkgeblise kann man 
durchlaufend 1000 PS oder etwas mehr rechnen, und für die 
Gasreinigung, die Gichtaufzüge, die Krane und die vielen an- 
dern Antriebe und Nebenbetriebe möchte ich 4000 PS im 
Kraftwerk einsetzen. Insgesamt hätten also die Gasmaschi- 
nen durchlaufend etwa 19000 PS. zu leisten, so daß bis zu 
den erzielbaren 25000 PS genügender Abstand wire. Ehe 
man aber über einen erwarteten Kraftüberschuß z. B. für elek- 
trische Stahlerzeugung verfügt, müßte man im bestimmten 
Falle, das lehrt die überschlägige Rechnung hier, doch erst 


= 3000 PS, gemessen an den Kupplungen der Walz- 


6,63 Mill. t je 12 PS-st 80,00 Mill. PS-st 


I ll 


3,25 „ » » 18 „» 58,50 > v 
zu Halbzeug und Fertigerzeug nissen. 
2,00 Mill. t je 30 PS-st = 60,00 » » 
0,92 » » » 20 » = 18,40 » 
0,30 » » » 40 » = 12,00 » 
0,17 » » » 40 » = 6,80 „ 
3,50 » » 60 » = 210,00 » 
11s >» „„ „„ 90 » = 102,00 » >» 
0,68 » » „150 » = 102,00 » » 


zusammen 649,70 Mill. PS-st. 


I/II und III/IV, General Blumenthal I bis IV, Schlägel und 
Eisen I bis VI durch Kabel verbunden; die Verbindung und 
der Anschluß der Schachtanlage Hibernia und Wilhelmine 
Victoria sind geplant, so daß eine Ringleitung von etwa 40 km 
Länge entsteht. Das Netz führt 5000 V, und die Generatoren 
erzeugen entweder unmittelbar 5000 V oder hängen durch 
Transformatoren am Netz. Ebenso sind die Schächte und 
Hüttenanlagen der Gewerkschaft Deutscher Kaiser unterein- 
ander verbunden. Die Gutehoffnungshütte schickt von ihrer 
Zeche Sterkrade Drehstrom von 10000 V nach ihrer Zeche 
Hugo und ihrem 10 km entfernten Hafen Walsum. Jenseits des 
Rheines hat die Zeche Rheinpreußen über ihre 5 Schächte 
ein 5000 V führendes Netz gespannt. Fig. 123 zeigt das 
Kabelnetz der Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G., an das auch 
die Zentrale des Schalker Gruben- und Hüttenvereines an- 
geschlossen ist. Es besteht aus 3 kleineren Netzen, die unter- 
einander verbunden werden sollen; dann entstände ein Netz, 
dessen äußerste Punkte in Richtung West-Ost 50 km, in Rich- 
tung Nord-Süd 15 km Abstand haben. 

Auf breitester Grundlage kann aber das Rheinisch-West- 
fälische Elektrizitätswerk mit seinem Kabelnetz von 1000 km 
Länge, Fig. 124, und seinen drei großen Kraftwerken, dem 
ersten in Essen, Fig. 125, in Anlehnung an die Zeche Mathias 
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Fig. 122. 


Kabelnetze der Bergwerksgesellschaften Hibernia, Gutehoffnungshütte und Zeche Rheinpreußen. 
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Stinnes, dem zweiten bei 
Hoerde in Aulehnung an 
die Zeche Wiendahlsbank 
und dem dritten, das im 
Südwesten des Industrie- 
bezirkes geplant ist, den | 
Kraftausgleich pflegen. Es 
bat mit Hütten und Zechen 
Verträge abgeschlossen, 
nach denen es ihnen elek- 
trische Energie für 3 Pig 
pro KW-st abkauft und 
fiir 6 Pfg/KW-st verkauft. 
Dank seinen eigenen gro- 
ßen Kraftwerken — im 
Essener Werk laufen außer 
kleineren Dampfmaschinen 
zwei 7500pferdige Turbo- 
dynamos, zwei weitere 
kommen in diesem und 
im nächsten Jahr in Betrieb; im Hoerder Kraftwerk 
laufen zurzeit zwei Dampfdynamos mit 3800 PS, 
und zwei 7500pferdige Dampfturbinen werden auf- 
gestellt — und dyrch seinen Rückhalt an den mit 
ihm vertraglich verbundenen Zechen und Hütten, der 
ihm Reserven erspart, kann das Rheinisch-Westfälische 
Elektrizitätswerk den Strom sehr billig abgeben, z. B. 
an größere Abnehmer, Maschinenfabriken, Walzwerke, 
Zechen für 6 Pfg/KW-st, herabgehend für durchlau- 
tende Motoren, z. B. Grubenventilatoren, auf 4/3 
Pfg/KW-st. Der yom Rbheinisch- Westfälischen Elek- 
trizitätswerk geflegte Kraftausgleich ist selbstverständ- 
lich nicht sein einziger oder Hauptzweck, ist aber eines der gro- 
Ben Mittel, den Strom aufs billigste zu gewinnen und zu ver- 
teilen. Dabei ist es rein technisch unumgänglich nötig, daß das 
Elektrizitätswerk, das den Kraftausgleich übernimmt, dieser 
»Elektrizitätsbankier«, ein großes eigenes Energickapital hat, 
um den stark wechselnden Ansprüchen zu genügen, und 
seinen eigenen großen Kraftwerken den Takt anzugeben. 
Außer mit industriellen Werken hat das Rheinisch-Westfälische 
Elektrizitätswerk auch mit vielen Gemeinden und Städten, 
die zum Teil aus dem Versorgungsplan, Fig. 124, ersichtlich 
sind, Verträge abgeschlossen und hat sich ferner an vielen 
Straßenbahnen und Elektrizitätswerken seines Interessenkreises 
beteiligt, wozu cs etwa die Hälfte seines 60 Millionen M 
betragenden Aktien- und Anleihekapitals aufgewendet hat. 
Die Tarife sind sehr mäßig: 32 Pig / KW-st Grundpreis für 
Licht und 15 Pfg/KW-st für Kraft, die bei großem Verbrauch 
bis auf 15 bezw. 6 Pig herabgehen. 

Es lag nahe, daß auch die Zechen unmittelbar — nur 
sie sind bisher in Frage gekommen — ihre überschüssige 
oder billigst erzeugte Energie an ihre Nachbargemeinden 
oder Städte abgaben. In kleinem Maßstab ist dies schon 
seit langem geschehen, in großem Maßstab ist man an die 
Ausführung dieses Gedankens erst herangetreten, seitdem das 
Rheinisch-Westfälische Elektrizitätswerk bahnbrechend auf 
diesem Gebiete vorgegangen ist. Man suchte seinen all- 
umfassenden Bestrebungen Wettbewerb entgegenzustellen, für 
dessen wirtschaftlichen Erfolg aber die Anlehnung an eine 
billige Krafterzeugerin, z. B. cin Bergwerk mit eigenen großen 
Kraftwerken, Bedingung ist. 

In Bochum ist vor kurzem das Elektrizitätswork West- 
falen gegründet, dem die Bergwerksgesellschaft Hibernia, die 
auch zu / beteiligt ist, den Strom liefert. Von größeren 
Städten sind oder werden vorläufig Bochum, Witten, Herne 
und ferner Recklinghausen angeschlossen, das schon vorher 
seinen Strom von der zur Hibernia gehörigen Zeche General 
Blumenthal bezogen hat. Jenseits des Rheines hat das Stein- 
kohlenbergwerk Rheinpreußen, das auch der Gemeinde Hom- 
berg Strom liefert, mit der Stadt Krefeld einen Stromliefer- 
vertrag geschlossen, über den in dieser Zeitschrift schon be- 
richtet ist 1). Ich möchte hier über die technischen Verhält- 
nisse einiges nachtragen. | 

Rheinpreußen, unser größtes Steinkohlenbergwerk, fördert 
zurzeit 2 100 000 t jahrlich, muß aber 1908, um die ihm von 


1) Z 1905 S. 1806. 
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Fig. 195. Kraftwerk Essen des Rheintsch-Westfalischen Elektrizititswerkes, 
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dann ab vom Syndikate zugebilligte Beteiligung von 3000000t 
endgültig zu erlangen, diese Förderung nachweisen. In der 
folgenden Zahlentafel sind für die einzelnen Schächte die 
Teufen, die jetzige und die für 1908 geplante Förderung 
und die Wasserzuflüsse angegeben. 
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Fig. 126. 


Kabelnetz der Zeche Rheinpreußen. 


Norden 


— vorhondene Habel 


——— -geplonte Kabel! k 
jetzige Förderun & 
BEDACHT: Teufe 5 1908 j » a 
anlage werktiglich werktäglich eunas 
I/II 300 bezw. 450m 2250 t 2500 t 5 cbm/min 
III 300 > 450 » 2000 » 2000 » 
IV 220 » 300» 2500» 2500 »} 755 >» 
V 220 » 300 » 250 » 3000 » 


7000 t 10000 t 


Von der 1908 zu leistenden Förderung von 3000000 t 
sollen 1000000 t verkokt werden. Aus den Abgasen können 
nach sehr vorsichtiger Berechnung auf Grund der bisher auf 
der Zeche erzielten Ergebnisse durchlaufend 17000 PS in 
Gasmaschinen gewonnen werden, während der Kraftbedarf 
nach den bisherigen Erfahrungen 10000 PS nicht überschreiten 
wird. Rheinpreußen bat also einen verhältnismäßig höheren 
Kraftüberschuß als unsre »Normalzeche«; es hat eben günsti- 
gere Verhältnisse, verkokt mehr Kohlen, als dem Durchschnitt 
entspricht — ½ statt / der Förderung —, fördert obendrein 
aus geringen Teufen und hat weniger Wasser zu bewültigen. 

In Fig. 126 ist das die Schächte verbindende Kabelnetz 
und in Fig. 127 die Leitung nach der Stadt Krefeld und 
ihrem neuen Industriehafen am Rhein dargestellt. Die Leitung 
nach Krefeld, die mit 10 000 V, unter Umständen mit 20000 V 
betrieben werden soll, wird als Freileitung von 2 3 70 qmm 
Querschnitt auf eisernen Masten erst die Staatsbahn, dann auf 
städtischem Gelände eine Schleppbahn entlang bis in die Nähe 
der Stadt und des Hafens verlegt, wo sie in verschiedenen 
Stationen in ein 10000 V- Kabelnetz übergeführt wird. Bei 
Uerdingen zweigt eine 10 000 V-Freileitung für die Beleuchtung 
der Staatsbahnhöfe Uerdingen, Hohenbudberg und Rheinhau- 
sen-Friemersheim ab. Der nach der Stadt Krefeld abgegebene 


1) Die Wasser der Schächte III, IV und V werden auf Schacht II 
aus 450 in Teufe gehoben. 
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Fig. 127. 


Verbindungsleitungen von Rheinpreußen nach Krefeld, 
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umgeformte Strom soll mit 8 Pfg/KW-st, der an den Industrie- 
hafen abgegebene mit 7 Pfg/KW-st bezahlt werden. 

In diesem Zusammenhang ist noch auf das oberschle- 
sischa Ueberlandnetz, auf das Elektrizitätswerk Berggeist im 
rheinischen Braunkohlenrevier und auf das im Saarrevier in 
Anlehnung an die Saar- und Mosel-Bergwerksgesellschaft ge- 
plante Ueberlandnetz hinzuweisen. 

Man sieht, die »elektrische Kanalisierung“ der Industrie- 
bezirke — den Ausdruck hat Professor Sliby geprägt — ist 
in vollem Gange. 


Schlußwort. 


Rückblicke reizen zu Ausblicken; prophezeien aber ist 
schwer; denn bei der hier geschilderten Entwicklung sind 
die Tatsachen nicht hinter den Voraussagen zurückgeblieben, 
sondern haben sie bei weitem überholt. Wer hätte vor 10 
Jahren, als die Elektrizität im Bergbau und Hüttenwesen und 
die Großgasmaschinen im Aufkeimen waren, oder vor 8 Jahren, 
als Lürmann seinen Vortrag im Verein deutscher Eisenhütten- 
leute hielt, an einen so schnellen Fortschritt zu denken ge 
wagt! Ich will daher, nachdem ich überall in meiner Dar- 
stellung angedeutet habe, wie weit wir auf der beschrittenen 
Bahn vorangegangen sind, und wieviel des Weges uns noch 
zurückgeblieben ist, nicht anzugeben versuchen, in welcher 
Zeit wir das Ziel erreichen werden. Nur die Hoffnung und 
Ueberzeugung möchte ich aussprechen, daß wir, wie wir in 
dieser fortschrittlichen Entwicklung bisher an der Spitze ge. 
standen haben, auch an der Spitze bleiben werden. 


Neuere Fortschritte in der Zement-, Kalk-, Phosphat- und Kaliindustrie. 


Von Zivilingenieur C. Naske, Berlin. 


(Schluß von S. 1592) 


II. Kalk. 

Sieht man zunächst von den Fortschritten im Kalkofen- 
bau ab, so erscheint im übrigen dem unbefangenen Beob- 
achter die Kalkindustrie als eines der konservativsten Ge- 
werbe. Dies zeigt sich am deutlichsten an dem Widerstande, 
den die überwiegende Mehrzahl der Kalkerzeuger den neue- 


ren, auf eine Aenderung der Handelsform ihrer Ware 8° 
richteten Bestrebungen entgegensetzt. Bekanntlich wird ‚der 
gebrannte Kalk dem Verbraucher in Stückform als »Stück- 
kalk« zugestellt, wobei beiderseits Wert darauf gelegt wird, 
daß diese Stücke möglichst groß seien; denn das kleinere 
Geröll und der Staub werden als minderwertig angesehen 
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Fig. 11 bie 13. 


Kalkmühlenanlage von Fried. Krupp Grusonwerk. 
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und bedingen einen wesentlich geringeren Verkaufpreis. 


Der hauptsächlichste Nachteil, der dem Stückkalk an- 
haftet, ist der, daß er bereits nach kurzer Lagerung 
infolge des Einflusses der Atmosphärilien zerfällt, sich 
in Kalkhydrat verwandelt und sich teilweise zu kohlen- 
saurem Kalk zurtickbildet. Allerdings kommt diese 
Umbildung zum Stillstand, sobald die oberen Schichten 
zerfallen und die Hohlräume zwischen den einzelnen 
Stücken ausgefüllt sind; aber inzwischen hat doch ein 
beträchtlicher Teil der Ware Staubform angenommen, 
ist also minderwertiger geworden und muß zu billige- 
ren Preisen verkauft werden. Ein weiterer, nicht we- 
niger erheblicher Nachteil des Stückkalkes ist die mit 
seiner Verwendung verbundene, meist unsachgemäße 


und noch öfter unwirtschaftliche Mörtelbereitung auf 
den Bauplätzen. 


Die oben erwähnten Bestrebungen gehen nun dahin, 
den Kalk nicht mehr in Stückform, sondern entweder 
als gemahlenen Aetzkalk oder aber als trockengelösch- 
tes Kalkhydrat in den Handel zu bringen. Man erzielt 
dadurch in erster Reihe die Möglichkeit, den Kalk ohne 
nennenswerte Verminderung seiner mörtelbildenden 
Eigenschaften beliebig lange lagern lassen zu können, 
und gewinnt in zweiter Linie den Vorteil, daß Kalk, 
Sand und Wasser, auf den Mörtelbereitungsstätten genau 
nach Gewichtsteilen miteinander gemischt, einen trotz 
aller Sparsamkeit im Kalkverbrauch dennoch besseren, 
weil gleichmäßigeren Mörtel ergeben. 


Aus überwiegend betriebstechnischen Gründen, 
deren Erörterung über den Rahmen dieses Berichtes 
hinausgehen würde, ist die Trockenlöschung und Mah- 
lung der einfachen Mahlung des Aetzkalkes vorzuziehen, 
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und ich lasse nachstehend die Beschreibung zweier nach dem 
ersteren Verfahren arbeitender Anlagen, wie solche und ähn- 
liche mehrfach in Süddeutschland anzutreffen sind, folgen. 

Fig. 11 bis 13 veranschaulichen eine von Fried. Krupp 
Grusonwerk ausgeführte Anlage zur Herstellung und Ver- 
mahlung von trocken gelöschtem Kalk. Der gebrannte Kalk 
wird mittels eines senkrechten Aufzuges auf die Arbeitsbühne 
a geboben und in die Trichter b,b abgestürzt. Hier wird 
ihm das zur Trockenlöschung erforderliche Wasser zugesetzt; 
die Behälter sind so bemessen, daß dem Kalk die zum Ab- 
löschen erforderliche Zeit (etwa 8 Stunden) gegeben wird, 
nach deren Ablauf er sich in ein unfühlbar feines Pulver, 
untermischt mit größe- 
ren und kleineren Stük- 
ken, verwandelt hat. In 
diesem Zustande fällt 
der Kalk, nachdem die 
Klappe d geöffnet wor- 
den ist, in den Stein- 
brecher e, der die ganz 
groben — bei richtig 
geleitetem Brand übri- 
gens nur ausnahmswei- 
se vorkommenden — 
Stücke vorbricht. Das 
Gemenge gelangt nun 
auf die Siebtrommel /, 
die das feine Mehl aus- 
scheidet, welches durch 
das Rohr g in das äußere 
Gehäuse der Kugel- 
mühle h geleitet wird 
und sich hier mit dem 
Mehl vermischt, das die 
Kugelmühle aus den ihr 
durch das Rohr i zufal- 
lenden groben Stücken 
erzeugt hat. Schnecke 
k, Becherwerk m und 
zwei weitere Schnecken 
n befördern das Kalk- 
hydrat in die Silos o, 
die gleich der ersten 
Schnecke & mit Absack- 
stutzen (pp bezw. ll) 
versehen sind. 

Die Leistungsfähig- 
keit dieser durch die 
Gedrängtheit der An- 
ordnung bemerkenswer- 
ten Anlage, zu deren 
Bedienung 4 Mann er- 
forderlich sind und die 
etwa 40 PS Kraftver- 
brauch bedingt, beträgt 
6500 bis 8000 kg/st 
Kalkhydrat. 

Die maschinelle Ein- 
richtung der zweiten, in 
Fig. 14 und 15 darge- 
stellten Anlage stammt 
von Gebr. Pfeiffer in 

Kaiserslautern. Der 
trocken gelöschte Kalk 
gelangt hier vermittels 
einer Förderrinne und eines Elevators in einen Windsichter, 
der nur die groben Teile in die darunter stehende Kugel- 
mühle fallen läßt. Das Mahlprodukt der letzteren läuft dem 
bereits erwähnten Elevator zu und wird nach erfolgter Sich- 
tung zusammen mit dem ersten Mehl des Sichters an letzterem 
abgesackt. 

Die Leistung dieser ungemein einfachen Anlage beträgt 
25000 bis 30000 kg im Tage. 


HI. Phosphat. 


Auch in der Phosphatmüllerei hat sich in den letzten 
Jahren eine allgemeine Abkehr von den bis dahin fast aus- 
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Fig. 44 und 15. 
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schließlich gebräuchlichen Mahlgängen und Kugelmühlen be- 
merkbar gemacht: von ersteren wegen des un verhältnismäßig 
hohen Kraftverbrauches und der Kostspieligkeit ihrer Unter- 
haltung und Bedienung durch zünftige Müller und Stein- 
schärfer, von letzteren, weil das gewöhnlich noch recht 
feucht zur Verarbeitung kommende Robphosphat häufig die 
Bespannungen verschmierte und somit unliebsame Betrieb- 
störungen verursachte. (Die Thomasschlacke muß hier aus- 
genommen werden, da ihre Stahlbeimengungen ausschließ- 
lich auf die Kugelmühle als die einzig dagegen unempfind- 
liche Feinmablvorrichtung verweisen.) Letzterem Uebelstande 
wäre zwar durch eine ausgiebige Vortrocknung abzuhelfen, 


Kalkmühlenanlage von Gebr. Pfeiffer. 
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doch ist die Einrichtung einer solchen ziemlich kostspielig; 
man hat es daher im allgemeinen vorgezogen, ihr durch An- 
lage großer luftiger Lagerräume nach Möglichkeit aus dem 
Wege zu gehen und den dann noch verbleibenden Rest an 
Unannehmlichkeiten mit in den Kauf zu nehmen. Außer- 
dem fand man bald in der Griffin- Mühle eine Vorrichtung, 
bei der eine kräftige Mahlwirkung mit einer ausgiebigen, 
durch die Ventilatorflügel des Pendels hervorgerufenen 
Trockenwirkung verbunden war, die besondere Trocken- 
vorrichtungen schon gänzlich überflüssig erscheinen ließ. 
Diese Einpendelmühle hat sich daher in der Phosphatindustrie 
rasch eingeführt. 


Rand 50. Nr. 41. 
13. Oktober 190. 


Ihr sind neuerdings in der bereits oben besprochenen 
Doppelpendelmühle des Eisenwerkes (vorm. Nagel & Kaemp) 
sowie in der Mörsermühle der Rheinischen Maschinenfabrik 
in Neuß a/ Rh. leistungsfähige Mitbewerber erstanden. Die 
Neußer Mörsermühle (Bauart Barthelmeß) mit 2 Pendeln, ver- 
anschaulicht durch Fig. 16, besteht aus zwei Hauptteilen: dem 
Mablbottich a, welcher sämtliche stillstehenden, und dem Kopf- 
stück d, das sämtliche beweglichen Teile der Mühle trägt. c ist 


Fig. 16. Mörsermühle, Bauart Barthelmeß. 
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der Mahlring, auf dem die beiden Mahlwalzen d, welche durch 
in Kugellagern aufgehängte Pendel f mitgenommen wer- 
den, abrollen. Letztere werden von der Riemenscheibe g mit- 
tels des schon erwähnten Kopfstiickes ö und der mit diesem 
durch Bufferfedern verbundenen Schlepplager i in Um- 
drehung versetzt. Das Kopfstück, gleichzeitig als Abschluß - 
deckel für den Mahlraum ausgebildet, dreht sich mittels des 
Kugellaufringes k auf dem Hauptlager / und wird von der 
Hauptachse m geführt. An seinem Umfang ist ein aus vielen 
schmalen Windflügeln bestehender Ventilator n angeordnet, 
der auf seiner Innenseite ein Schutzsieb aus grob gelochtem 


Fig. AT. Phosphatmohle und Aufschließanluge. 
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Stahlblech trägt. o ist das aus einzelnen Rahmen bestehende 
Feinsieb, auf dem der Abdeckring p ruht. Der Mahlraum 
ist von einem zweiteiligen Staubmantel q mit Keilverschluß 
umgeben. Das Mahlgut wird der Mühle durch den Einlauf- 
trichter r und eine von der Riemenscheibe s aus in Be- 
wegung gesetzte Speisevorrichtung ¢ zugeführt. 

Der Arbeitvorgang in dieser durch die große Gedrungen- 
heit ihrer Bauart bemerkenswerten Miihle ist derselbe wie 
bei andern Pendelmiihlen auch. Neu dagegen ist die Art, 
das Mahlgut in dieser Mühle zu sichten und auszutragen. 
Im Mahlraum kreist beständig ein geschlossener Luftstrom, 
dessen Weg in der Figur durch Pfeile angedeutet ist. Dabei 
saugt das als Ventilator ausgebildete Schutzsieb das im Mahl- 
raum enthaltene Gemisch von feinem und gröberom Mahlgut 
mit Luft an und bläst das Feine und die Staubluft durch die 
Maschen des Feinsiebes hindurch. Das Feine fällt in die 
unter der Mühle befindliche Sammelschnecke, während dio 
Luft durch Schlitze in der Säule, der Saugwirkung des Ven- 
tilators folgend, wieder in den Mahlraum eintritt. Unter dem 
Einfluß eines hohen Dunstschlotes oder eines besondern 
zweiten Exhaustors wird ein je nach dem Feuchtigkeitsgehalt 
des Mahlgutes zu regelnder Teil der Luft aus der Mühle ab- 
geführt und durch frische Luft ersetzt. 

Die beschriebene Anordnung ermöglicht es, ein feines 
Endprodukt bei Anwendung einer verhältnismäßig groben 
Bespannung zu erzielen und auch Phosphate mit recht hohem 
Feuchtigkeitsgebalt zu verarbeiten. 

Eine mit einer Mörsermüble zum Feinmahlen ausgerüstete 
Mühlen- und Aufschlicßanlage zeigt Fig. 17. Es bedeutet a 
den Steinbrecher, b einen Grobgutelevator, c eine Sortier- 
trommel, die den Ueberschlag in ein Nachbrechwerk d und 
weiter in den Steinbrecher zurückgelangen läßt und das ge- 
nügend fein vorgebrochene Rohphosphat an den Vorratkasten 
e abgibt, aus dem die Mörsermühle f gespeist wird. Das 
Phosphatmehl wird mittels der Schnecke g und des Elevators 
h entweder in den Vorratkasten m mit darunter befindlicher 
Wage n zum unmittelbaren Abziehen in die Fördergefäße o 
oder mittels der Schnecke i in den Silo k befördert, der nach 
Bedarf gefüllt wird oder mit Hülfe einer Speisevorrichtung / 
und der schon genannten Schnecke g sowie des Elevators h 
das Gut an den Kasten m zur weiteren Verarbeitung abgibt. 
p ist das Rührwerk, in dem die Schwefelsäure zugesetzt wird 
und welches das Superphosphat abwechselnd in die darunter 
befindlichen Aufschließkammern entleert. Ein Exhaustor r 
saugt die feuchte Luft mittels des Dunstrohres q ab und bläst 
Luft und Staub in die Staubkammer s. 

Die Anlage, welche stündlich ctwa 3000 kg leistet, muß 
als einfach, praktisch und übersichtlich angeordnet bezeichnet 
werden. 


IV. Kali. 
Die Ansprüche, welche die Kaliindustrie an die Zerkleine- 
rungsvorrichtungen stellt, bewegen 


sich mehr in der Richtung großer 
Erzeugungsmengen als in jener hoher 
Feinheitsgrade des Mahigates. Wir 
sehen also neben schweren Vorzerklei- 
nerungsmaschinen (Steinbrechern und 
Glockenmühlen) Feinmahlgeräte von 
verhältnismäßig leichter Bauart mit 
hohen Umlaufzahlen und — im Ver- 
gleich mit den Hülfsmitteln der in den 
vorhergehenden Abschnitten dieses Be- 
richtes besprochenen Industrien — mit 
zarten, der spröden, leicht auf Stoß 
und Schlag reagierenden Natur der 
Kalisalze entsprechenden Zerkleine- 
rungsorganen: einfache und Doppel- 
Dismembratoren, einfache und doppelte 
Dissipatoren liegender oder stehender 
Bauart; ferner Walzenstühle, die aus 
der Weichmüllerei herübergenommen, 
entsprechend vereinfacht und dort, wo 
erforderlich, verstärkt infolge ibrer 
vortreiflichen Eigenschaften in der 
Düngesalzmüllerei rasch Eingang und 
weite Verbreitung gefunden haben. 
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Neuerdings hat sich die- 
ser Gruppe eine Maschine hin- 
zugesellt, die in ihren Einzel- 
heiten so erheblich von den 
erwähntenFeinmahlmaschinen 
abweicht, daß sie eine Form 
für sich darstellt. Es ist dies 
die vom Eisenwerk (vorm. Na- 
gel & Kaemp) in Hamburg ge- 
baute Gloriamühle (Patent 
Geißler), Fig. 18 und 19. Wäh- 
rend bei den Dismembratoren 
Schlagstifte, bei den Dissipa- 
toren Mahlscheiben und bei 
den Walzenstiihlen geriffelte 
oder glatte Walzen die Zer- 
kleinerung bewirken, ver- 
wendet Geißler eigenartig ge- 
formte Schläger aus Stahlguß 
mit breiten, durch auswech- 
selbare, gehärtete Gußstahl- 
platten gegen rasche Abnut- 
zung geschützten Flächen. 
Diese Schläger haben die 
Form durchbrochener Kreuze 
und sind im Innern einer 
Mahltrommel auf einer wage- 
rechten Welle derart ange- 
ordnet, daß das von der 
Speisevorrichtung eingeführ- 
te, grob vorgebrochene Mahl- 
gut (eine Glockenmühle ist 
hier meist entbehrlich und 
nur ein Steinbrecher erfor- 
derlich) in einem langen Zick- 
zackwege unter beständiger 
Einwirkung der Schläger die 
Trommel durchlaufen muß, 
bis es die Auslauföffnung er- 
reicht und die Mühle als 
fertiges Erzeugnis verlassen 
kann. Die Feinheit des letz- 
teren ist abhängig von der 
Größe des Spaltes zwischen 
den Schlägern und der Trommel, von der Trommellänge 
bezw. der Anzahl der Schläger und von deren Umfangs- 
geschwindigkeit. Die Leistungsfähigkeit dieser Mühle ist 
hervorragend; sie beträgt unter Umständen bis zu 20 t 
Düngesalz in der Stunde, wobei dann allerdings der Kraft- 
verbrauch auch nicht gerade klein ist. Bemerkenswert und 
von nicht zu unterschätzender Bedeutung ist die Unempfind- 
lichkeit der Gloriamühle gegenüber den Eisenbeimengungen 


Fig. 18 uno 19, Gloriamühle von Geißler. 
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— Drahtstiften, Haken, Nägeln 
u. dergl. —, wie solche häufig 
im Aufschüttgut vorkommen 
und anderen, empfindlicheren 
Zerkleinerungsorganen (Stif- 
ten, Mahlscheiben und Wal- 
zen) trotz der angewandten 
Magnete oft verhängnisvoll 
werden. 

Von demselben Erfinder 
und von Bergassessor a. D. 
Kost rührt auch eine den 
Zwecken der Kaliindustrie be- 
reits in einer größeren Anzahl 
von Ausführungen dienstbar 
gemachte Mischmaschine 
her, deren Einrichtung aus 
Fig. 20 und 21 hervorgeht. 
Der Grundgedanke ähnelt 
dem der vorbeschriebenen 
Gloriamühle, nur ist die An- 
ordnung hier so getroffen, 
daß die Schläger keine zer- 
kleinernde, sondern aus- 
schließlich eine mischende 
Wirkung ausüben. Durch 
Form und Stellung der Flügel 
werden dem Mischgut in der 
Trommel sehr verschiedenar- 
tige Bewegungsimpulse er- 
teilt, teils nach dem äußeren 
Umfange der Trommel zu, 
teils parallel zur Welle, teils 
senkrecht zu den Seitenflächen 
der Flügel, in deren Folge 
eine außerordentlich schnelle 
und innige Mischwirkung auf- 
tritt. Die Geißlersche Misch- 
vorrichtung wird hauptsäch- 
lich zum Denaturieren von Ge- 
werbesalzen verwendet, zu 
welchem Behufe den letzteren 
kleine Mengen von Mennige, 
Paraffinöl, Petroleum, Seifen- 
abfällen und dergl. beigemischt werden müssen; sie bietet 
gegenüber der übrigens seit kurzem behördlich nicht mehr 
gestatteten Mischung mit der Hand außer erheblicher Erspar- 
nis an Zeit und Kosten den großen Vorteil, daß die Arbeiter 
den mit dem Einatmen von Farbenstaub, Petroldämpfen und 
dergl. verbundenen Schädigungen an ibrer Gesundheit ent- 
rückt werden. Der Vorgang bei der Denaturierung von Ge- 
werbesalzen spielt sich folgendermaßen ab: 


Fig. 90 und 21. Misch maschine für Kalisalze von Geißler und Kost. 
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Die Herstellung der Gewerbesalze wird von einem 
Steuerbeamten überwacht, welcher die Menge des dem Stein- 
brecher übergebenen Rohsalzes feststellt und stundenweise 
durch Zählung der abgewogenen Hunde nachprüft. Eine 
Schnecke a, Fig. 22, befördert das gemahlene Rohsalz zum 
Geißlerschen Mischer b, und eine zweite kleinere Schnecke c 
schafft das pulverförmige Denaturiermittel aus dem Behälter e 
heran. Die Fördergeschwindigkeit dieser Schnecke kann mit 
Hülfe einer Stufenscheibe geregelt werden; außerdem sind 
im Zulauf- und Ablaufrohr Schieber angebracht. Diese ein- 
fachen Vorrichtungen im Verein mit den praktischen Erfah- 
rungen des das Mischgerät überwachenden Arbeiters genügen 
vollständig, um in dem Mischungsverhältnis der beiden Stoffe 
jede gewünschte Veränderung hervorzubringen. Sollen zwei 
Denaturiermittel gleichzeitig zugesetzt werden, so sind sie 
vorher im richtigen Verhältnis zu mischen (was der Geißler- 
sche Mischer innerhalb weniger Minuten besorgt), z. B. 5 Teile 
Braunstein mit 10 Teilen Salpeter oder dergl., und das Ge- 
misch ist in den Behälter zu füllen, dem es dann die kleine 
Schnecke entnimmt, während die andre Schnecke das Salz 
in gleichmäßigem Strome zuführt. Wird ein flüssiges Dena- 
turiermittel zugesetzt, so überwacht der Arbeiter den Zulauf 
an dem Wasserstandzeiger, der an dem Flüssigkeitsbehälter d 
angebracht ist. 


Fig. 22. 


Denaturiervorrichtung für Salze. 
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Die Leistungsfähigkeit der beschriebenen Einrichtung ist 
sehr groß; in der vom Eisenwerk (Nagel & Kaemp), Hamburg, 
ausgeführten Anlage zur Denaturlerung von Salz mit Petro- 
leum der Berliner Häuteverwertungs-G. m. b. H. in Lichten- 
berg bei Berlin werden beispielsweise 30000 kg Salz mit 
75 kg Petroleum innerhalb zweier Stunden bei einem Kraft- 
aufwand (einschließlich dessen für Elevator und Schnecken) 
von 15 PS denaturiert. 

Zum Schluß dieses Berichtes sei noch ein kurzes Kapitel 
einem neueren Verfahren der Trocknerei in der mit der Salz- 
industrie aufs engste zusammenhängenden Chlorkaliumfabri- 
kation gewidmet. 

Die Aufgabe, Kalisalze auf ununterbrochenem Wege in 
Trommeln zu trocknen, ist wegen der zum Anbacken und 
Festbrennen neigenden Beschaffenheit dieses Trockenzutes, 
das überdies durch etwaigen Staub und Ruß der Feuerungen 
nicht verunreinigt werden darf, zweifellos sehr schwierig. 
Es bedurfte vieler Versuche und langer Beobachtungen im 
Betriebe, bis Lösungen gefunden waren, die den hohen An- 
forderungen der Praxis nach jeder Richtung gewachsen waren 
und als besserer Ersatz der älteren Plan- und Tellerdarren 
angesehen werden durften. Eine solche einwandfreie Lösung 
der Trocknerfrage in der Chlorkaliumfabrikation ist in der 
durch Fig. 23 bis 26 veranschaulichten Anlage zu erblicken. 
Der darin dargestellte Trockner von A. Tischbein-Hamburg 
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ist aus der weitverbreiteten Cummerschen Bauart hervorge- 
gangen, von dem genannten Konstrukteur aber in sämtlichen 
Teilen, selbst in Einzelheiten der Trommel, derart ausgestaltet 
und dem angestrebten Zweck entsprechend umgeändert wor- 
den, daß von der ursprünglichen recht unzulänglichen Ein- 
richtung nicht viel mehr als der Name übrig geblieben ist. 

Der grundlegende Gedanke des Tischbein-Cummerschen 
Trockenverfahrens ist die Behandlung des Trockengutes in 
der Weise, daß ein llöchstgehalt an Anfangsfeuchtigkeit in 
dem gedeckten Chlorkaliumsalz vorhanden sein muß, um 
letzteres rationell trocknen zu können. Dieser Höchstgehalt 
läßt sich nicht ohne weiteres festsetzen, da die Feuchtig- 
keit in einem gewissen Abhängirkeitsverhältnis vom Chlor- 
magnesiumgehalt der Salze steht. Das Chlormagnesiun hat nun 
die üble Eigenschaft, solange es das Chlorkalium als Lösung 
begleitet, was bei boher Anfangsfeuchtigkeit stets der Fall 
ist, den Trockenprozeß insofern ungünstig zu beeinflussen, 
als das Trockengut dann zu einer übermäßig starken Krusten- 
bildung in der Trommel neigt und damit zum allmählichen, 
immer schneller werdenden Zurückgehen der Trockenleistung 
Veranlassung gibt. Wird dagegen das Chlormagnesium dem 
Salz in getrockneter Form zugemischt, so verlieren sich die 
unangenehmen Begleiterscheinungen. Von dieser Tatsache 
ausgehend, erscheint es besonders vorteilhaft, wenn das Nab- 
salz in einem solchen Falle mit Rücklauf von völlig getrock- 
netem Salze gemischt wird, ehe es in die Trockenvorrichtung 
gelangt. Dementsprechend ist die Arbeitsweise folgende: 

Das Chlorkaliumsalz wird in der Deckstation von 1 oder 
2 Mann aus den Deckrefäßen über eine geeignete Schurre 
unmittelbar auf das Förderband a gezogen. Das Band a 
schafft das Salz in den Schüttrumpf ö, aus dem es durch 
eine regelbare Speisevorrichtung b, gleichmäßig in die Becher 
des Elevators e verteilt wird; gleichzeitig läuft aus der 
Schurre I die gewünschte Menge an getrocknetem Salz und 
Salzknoten ebenfalls in die Elevatorbecher. Das lose über- 
einander liegende Gemisch von Naßsalz, Salzknoten und ge- 
trocknetem Salz wird nunmehr von dem Elevator c in die 
Mischvorrichtung d entleert. In dieser werden alle Salz- 
knoten zertrümmert, wobei die trocknen und nassen Salzteile 
gleichmäßig und innig gemischt werden, so daß die Anfangs- 
feuchtigkeit des ursprünglich verhältnismäßig nassen Salzes 
aus der Deckstation in dem so erhaltenen Gemisch ganz 
wesentlich vermindert ist. Die Mischung gelangt mittels 
der Speiseschnecke e in die Trockentrommel g. In dieser 
Trommel, welche durch die Antriebvorrichtung B in Um- 
drehung versetzt wird, vollzieht sich die Trocknung in der 
Weise, daß die Feuergase nicht nur den Trommelmantel 
umspülen, sondern auch durch Oeffnungen, die nach be- 
stimmten Grundsätzen angeordnet sind, an verschiedenen 
Stellen unmittelbar in das Innere der Trockentrommel dringen. 
Ein Ventilator A saugt das Gemisch von Feuergasen und 
Wasserbrüden an und bläst es durch das Rohr v in den Abzug- 
kanal. Vor dem Ventilator ist eine geräumige Staubkammer f 
vorgesehen, die beständig durch eine Schnecke s entleert 
wird, und welche durch die bequemen Flügeltüren u zugäng- 
lich ist, um von hier aus die etwa bei jedem Schichtwechsel 
notig werdende Reinigung der Trockentrommel vornehmen 
zu können. 

Bewegliche Mechanismen im Innern der Trockentrommel 
sind vermieden, und das Fortschreiten des Trockengutes in 
der Trommel wird lediglich durch die geneigte Anordnung 
der Trommelachse im Verein mit den eigentümlich geformten 
Wendern bewirkt, die parallel zur Trommelachse am 'Trommel- 
mantel durch die ganze Länge befestigt sind. Ein Hauptge- 
wicht ist bei den Cummerschen Trockenvorrichtungen darauf 
gelegt worden, das Heizmittel in einer selbsttätig arbeiten- 
den, mit Regelschiebern x, / versehenen rauchverzehren- 
den Feuerung 7 zu verbrennen, um dadurch das Trok- 
kenmittel — die Feuergase — ohne jede Beimischung von 
Ruß unmittelbar auf das Trockengut wirken lassen zu kön- 
nen. Tatsächlich wird dadurch erreicht, daß das Trocken- 
gut ohne jeden Anflug von Verbrennungsprodukten und in 
reiner Färbung vom Trockner ausgeliefert wird. Das fertig 
getrocknete Salz fließt ununterbrochen durch die Abliefer- 
schnecke h in das regelbare Hosenrohr mit den Ausläufen ¢ 
und 2, aus; entweder durch ii auf ein Plansieb mit Förder- 
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Fig. 23 bis 26. 
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rinne k, oder durch i, ohne das Sieb zu berühren, unmittel- 
bar auf die Förderrinne. Das ausgesiebte Salz fällt in den 
Elevator n und wird von diesem durch die Schurre o in die 
Ladesilos p gefördert, um von hier aus durch die Schwing- 
verschlüsse pi und p, in die Schnabelkipper G oder auf 
Förderbänder entleert zu werden. Der Ueberschlag von dem 


‚Plansieb sowie die etwa eingestellte Menge Rücklaufsalz aus 


dem Auslauf i wird in gleichmäßigem Strom durch die 
Förderrinne und die Schurre l, wie schon erwähnt, zu dem 
Naßelevator c zurückgeführt, um nunmehr aufs neue den 
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Trockenanlage für Chlorkalium. 
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Weg durch die Trockentrommel zu machen. 

Die Anlage arbeitet, wie beschrieben, völlig selbsttätig, 
und es können bei dieser Anordnung schon 2 Mann allein 
den ganzen Salztransport, das Heizen und die schichtweise 
vorzunehmende Reinigung des Apparates bis zur Ablieferung 
in die Ladesilos für das getrocknete Salz besorgen. Die 
Beschaffenheit des getrockneten Salzes ist dabei in vielen Be- 
ziehungen besser als das Trockenerzeugnis aus den Trocken- 
vorrichtungen älterer Bauart. Die stündliche Leistung be- 
trägt 6 bis 8000 kg, der Kraftverbrauch etwa 16 PS. 


Das 50jährige Stiftungsfest des Niederrheinischen Bezirksvereines 
am 15. September 1906 in der Städtischen Tonhalle zu Düsseldorf. 


Die Feier, zu der sich um 5 Uhr nachmittags die Vereins- 
mitglieder mit einer Reihe von Ehrengästen im vornehm ge- 
schmückten Rittersaale der Städtischen Tonhalle vereinigten, 
wurde vom Vorsitzenden des Bezirksvereines, Hrn. Kießel- 
bach, mit folgenden Worten eröffnet. 

»M. H., im Namen des Niederrheinischen Bezirksvereines 
deutscher Ingenieure heiße ich Sie zu seinem 50 jährigen 
Stiftungsfeste herzlich willkommen. Ich danke den Vertretern 
der staatlichen und städtischen Behörden, der verwandten 
und befreundeten Verbände und Vereine und allen übrigen 
Freunden unsres Vereines für ihr gütiges Erscheinen. 

Sie wissen, m. H., daß unser Verein ein Glied des allge- 
meinen Vereines deutscher Ingenieure ist, der vor wenigen 
Monaten das Fest seines 50 jährigen Bestehens in Berlin ge- 
feiert hat. Er wirkt insbesondere in seinen 46 Bezirksvereinen, 
von denen der unsrige der älteste ist. Wenige junge In- 
genieure gründeten im Frühling 1856 in Alexisbad im Harz 
den Verein deutscher Ingenieure, wenige junge Kräfte einige 
Monate später) unsern hiesigen Bezirksverein. Wir haben die 


) am 24. August 1856. 


Freude, einen der Gründer des Bezirksvereines in unsrer 
Mitte zu sehen. Es ist Hr. Hofrat Dr. Caro. Ihn, dessen Ver- 
dienste um Wissenschaft und Technik weltbekannt sind, hat 
unser Bezirksverein in seiner letzten Sitzung zum Ehrenmit- 
glied ernannt. Ich bitte Hrn. Dr. Caro, hierzu seine Zustim- 
mung zu geben. 

Der Hauptverein hat in der abgelaufenen Zeit die Mit- 
gliederzahl von rd. 21000 erreicht, und in unserm hiesigen 
Verein spiegelt sich ein Teil dieser Entwicklung wieder. Nach 
Ueberwindung mancher Schwierigkeiten blüht der Bezirksver- 
ein nunmehr mit 750 ordentlichen Mitgliedern, obwohl er sein 
örtliches Gebiet immer mehr verkleinert hat und sich heute 
auf Düsseldorf und die nächste Umgebung beschränkt. 

Die genannten Zahlen sind kleine äußere Zeichen jener 
riesigen Entwicklung, welche die Technik im letzten Jahr- 
hundert genommen hat. Im Zusammenhang der Jahrhunderte 
betrachtet, nimmt das 19 te eine besondere Ausnahmestellung 
ein durch die ungeahnte Entwicklung der Technik, die fast 
auf allen Gebieten des Lebens umwälzend gewirkt hat. Bei 
der Jahrhundertwende ist unzählige Male die Frage nach der 
Ursache dieser Erscheinungen gestellt worden, und gewöhn- 
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lich lautete die Antwort: »Die Entwicklung der Naturwissen- 
schaften ist der eigentliche Grund dafür.« Will man diese 
Antwort gelten lassen, was nicht unbestritten ist, so wird 
man doch besser sagen: »Die Entwicklung der modernen 
Denktätigkeit ist maßgebend gewesen.« 


Die mittelalterliche Denkweise, die mit Vorliebe aus 
Analogien schloß und Trugbilder und Vorurteile mancher- 
lei Art in die Vordersätze ihrer Schlüsse aufnahm, um 
dann scheinbar streng die größten Irrtiimmer zu bewei- 
sen, mußte überwunden werden. Man mußte lernen, vom 
Einzelnen auf das Ganze zu schließen, vom Experiment auf 
die treibenden Kräfte. Dazu war aber erforderlich, daß zu- 
nächst die Lehre von der absoluten Gesetzmäßigkeit aller 
Naturereignisse in das Bewußtsein der denkenden Menschheit 
überging. Baco von Verulam hat zu Anfang des 17ten Jahr- 
hunderts (Novum organum 1620) die neue Methode der Natur- 
betrachtung, wenn nicht zuerst, so doch besonders eindring- 
lich dargelegt. Wenn Sie sich daran erinnern, daß noch der 
Kardinal Nicolaus von Cusa (1401 bis 1464), derselbe geist- 
reiche Mann, der zuerst die Achsendrehung der Erde erkannte, 
die Verhältnisse der Größe von Sonne und Mond mit großem 
Fifer festzustellen versuchte, um davon auf die relative Be- 
deutung von Papst und Kaiser zu schließen, wenn Sie sich 
erinnern, wie lange noch, bis tief in das 1ste Jahrhundert, 
die Menschheit geneigt war, in besondern Naturereignissen 
Wunder und Hexerei zu sehen (noch 1749 fand eine Hexen- 
hinrichtung in Würzburg statt), so werden Sie erkennen, daß 
damals der Boden noch nicht vorbereitet war für eine exakte 
Naturforschung und für eine Tätigkeit, die, wie die unsrige, 
im wesentlichen darauf hinausgeht, die gesetzmäßig wirken- 
den Naturkräfte, die Materie und ihre Bewegungszustände, 
zu lenken, zu leiten, zum Dienste zu zwingen. M. H., ich 
erwähnte soeben die Bewegungszustände. Schon das Altertum 
hatte die Statik ausgebildet, die Bewegungslehre dagegen 
scheint in jahrtausendelangem Schlafe gelegen zu haben. 
Erst zu Anfang des 17ten Jahrhunderts erkannte man genau 
das Gesetz der schiefen Ebene und das Parallelogramm der 
Kräfte. Galilei stellte 1632 die Gesetze der gleichmäßig be- 
schleunigten Bewegung auf, die Fall- und Wurfgesetze, wo- 
rauf sich dann die allgemeine Bewegungslehre entwickelte, 
bis schließlich Leibniz (1646 bis 1716) und Newton (1643 bis 
1727) gleichzeitig mit der Differentialrechnung und der 
Funktionslehre die Methoden zur genauen Verfolgung der 
krummlinigen Bewegung schufen. 


Aehnlich langsam und mühselig wie dieser Entwicklungs- 
gang der Mechanik und Mathematik waren die Wege der 
Physik und Chemie. Erst Lavoisier hat gegen Ende des 
isten Jahrhunderts den für die Technik so unendlich wich; 
tigen Verbrennungsproze8 richtig erklärt, und es dauerte 
bis 1542, ehe Robert Maver das Gesetz von der Erhaltung 
der Kraft, aussprechen konnte. Helmholtz und Clausius 
haben dann um die Mitte des 19ten Jahrhunderts die 
mechanische Wärmetheorie aufgestellt, so daß man wohl 
sagen kann, daß zur Gründungszeit unsres Vereines die 
Naturwissenschaften so weit entwickelt waren, um eine ge- 
deihliche, wissenschaftliche Ingenieurarbeit zu ermöglichen. 
Die ungeheure Wichtigkeit dieser Tatsachen für unsre 
Tätigkeit, die ja gerade die Pflege wissenschaftlicher In- 
genieurkunst sein soll, springt in die Augen, und trotzdem 
ist es bedenklich, den Fortschritt der Technik allein oder 
auch nur überwiegend dem Gang der Naturwissenschaften 
zuzuschreiben. James Watt hat, als er an die Konstruktion 
der modernen Dampfmaschine herantrat, keineswegs die not- 
wendige wissenschaftliche Entwicklung vorgefunden: er 
mußte sie sich erst selbst schaffen. In späterer Zeit hat die 
Technik in den Vereinigten Staaten von Amerika Riesenfort- 
schritte gemacht, die die alte Welt in Erstaunen setzten; aber 
niemand wird behaupten wollen, daß damals die Naturwissen- 
schaften eine besondere Vorzugstellung in Amerika gehabt 
hätten. Man muß annehmen, daß die wirtschaftliche Ent- 
wicklung in erster Linie maßgebend gewesen ist. Die Zeit 
erlaubt mir nicht, dieses außerordentlich interessante Gebiet 
ausführlich zu besprechen; nur flüchtig will ich darauf hin- 
weisen, wie das mittelalterliche Wirtschaftsleben mit seinen 
eng begrenzten Wirtschaftsgebieten nicht geeignet war, be- 
deutende technische Aufgaben zu stellen. Aus der Sippe, 
der Marktgemeinde, der Hof- und Grundwirtschaft entwickelte 
sich langsam ein Städteleben, und mit ihm Handwerk und 
Handel, zunächst allerdings eng gebunden durch Gesetz und 
Herkommen; erst später, als sich zwischen das wirtschaftliche 
Bedürfnis und seine Befriedigung immer längere Zwischen- 
reihen einschoben, entwickelte sich, und zwar insbesondere 
im Iten Jahrhundert, die freie Unternehmung, die dann in 
der zweiten Hälfte desselben Jahrhunderts herrschend wurde. 
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Sie unternahm einerseits die Massenerzeugung von Werten, 
anderseits deren Vertrieb im weitesten Gebiet, und erst da- 
durch entstanden die modernen Ansprüche an die Erzeugung 
von Werkzeugen und Maschinen zur Massenherstellung von 
Gütern, von Kraftmaschinen, um diese zu betreiben, von Ver- 
kehrsmaschinen, um die Produkte über alle Welt verbreiten 
zu können. Die freie Konkurrenz eines fast schrankenlosen 
Unternehmertums nahm wesentlichen Anteil an der Entwick- 
lung der Technik und des Ingenieurwesens. Es ist nun un- 
verkennbar, daß dieses freie Unternehmertum mehr und mehr 
zurückgedrängt wird; zwar vermag man heute noch nicht 
zu sagen, welche Wege die wirtschaftliche Entwicklung dem- 
nächst gehen wird, aber wahrscheinlich ist es, daß die Tage 
der freien Unternehmung abgelöst werden durch die Zeiten 
der Verbände, Svndikate, Trusts und Monopole, und zwar 
sowohl auf seiten der Produzenten im weitesten Sinne, der Fabri- 
kanten und Arbeiter, als auch der Konsumenten. Insofern, 
als eine der wesentlichsten Triebfedern alles wirtschaftlichen 
Fortschrittes von jeher das Kapital und die Kapitalbildung 
gewesen sind, dark man hoiien, daß diese kapitalstarken 
Kräfte auch ihrerseits die Technik mächtig fördern werden; 
indes ist nicht zu übersehen, daß in der Ausschaltung oder 
doch Schwächung der Konkurrenz auch eine Schwächung 
des fortschrittlichen Impulses liegen kann. 

M. H., ich habe versucht, zu zeigen, welche Umstände 
bezüglich der modernen technischen Fortschritte besonders 
wirksam gewesen sind. Man kann aber auch umgekehrt 
sagen, daß die Ingenieurtätigkeit sowohl auf die Naturwissen- 
schaften einerseits, als auch auf das wirtschaftliche Leben ander 
seits befruchtend eingewirkt hat, so daß in Wirklichkeit eine 
reiche, ersprießliche Segen e vorliegt. Und in der Tat 
zeigt sich bei schärferem Zusehen, daß eine solche Wechsel- 
seitigkeit in noch viel weiter gehendem Maße besteht. Ich 
weise hin auf den Zusammenhang der geschilderten Entwick- 
lung mit unsern sozialen Verhältnissen, mit der Verwaltung, 
mit der Gesetzgebung: ja der Historiker wird sogar finden, 
daß auch die Künste und schönen Wissenschaften in gleicher 
Weise Blüten am Baume sind; beruhen sie doch alle in letz- 
ter Linie auf der Entwicklung der einheitlichen Volksseele. 


M. H., in diesem Zusammenhang gelten also unsre Hoff- 
nungen und Wünsche nicht nur der Entwicklung der Tech- 
nik, sondern der des gesamten Menschtums. Und wir dürfen 
zuversichtlich hoffen. Gehören wir doch einem Staatswesen 
an, in dem sich alle Kräfte in Freiheit regen dürfen, wo alle 
Bestrebungen zur Mehrung der geistigen und materiellen 
Güter Schutz und Pflege finden, und wo die Volkswohlfahrt 
blühen und gedeihen kann unter den Segnungen eines star- 
ken und dauerhaften Friedens. 


M. H., wir alle wissen, wessen starke Hand dieses wich- 
tigste Gut für das Volkswohl, den Frieden, schirmt, und sind 
dankbar Seiner Majestät, unserm erhabenen Kaiser und 
König, der den Frieden sichert, indem er die Kriegsmaschine 
leistungsfähig erhält. Möge unser Volk unter seinem Schutz 
sich zu immer weiterer Blüte entwickeln! Wir Ingenieure, 
die wir besondern Grund haben, Dankbarkeit zu empfinden 
für die Förderung und Anerkennung, die unser Stand durch 
Seine Majestät erfahren hat, wir geloben, soweit es an uns 
ist, mitzuarbeiten an der Entwicklung der Technik, der Wis- 
senschaft, der sozialen Verhältnisse, des Volkswohles in Treue 
zu Kaiser und Reich. Lassen Sie uns im Sinne dieses Grelöb- 
nisses ausrufen: Seine Majestät, unser allergnädigster Kaiser 
und König, hurra! hurra! hurra!« 


Ar. Gewerberat Dr. Borgmann: »Im Auftrage des Hrn. 
Regierungspräsidenten habe ich die Ehre, dem Niederrheini- 
schen Bezirksverein deutscher Ingenieure die allerwärmsten 
Glückwünsche zu seinem Jubiläum darzubringen. Gewaltige 
Umwälzungen haben sich auf dem Gebiete der Technik, ins- 
besondere der Eisen- und Stahlindustrie, vollzogen, aber 
auch großartige Erfolge sind zu verzeichnen. Wenn es zur 
Zeit der Gründung Ihres Vereines der Wunsch eines jeden 
Ingenieurs war, nach England zu eilen, um die auf den 
Hochschulen gesammelten Kenntnisse durch praktische Stu- 
dien zu erweitern und zu vertiefen, so glaube ich, daß der 
Vorsprung Englands jetzt eingeholt ist und wir heute in 
Deutschland und zumal am Niederrhein mustergültige An- 
lagen besitzen. Daran hat der Verein deutscher Ingenieure 
großen und berechtigten Anteil. Lassen Sie mich mit dem 
Wunsche schließen, daß es dem Verein vergönnt sein möge, 
nach weiteren 50 Jahren sich derselben Blüte zu erfreuen, 
um dann bei der Zeutenarfeier auf ebenso schöne Erfolge 
zurückblicken zu können.« 


Hr. Beigeordneter Dr. Zahn: »M. H., im Namen der 
Stadt Düsseldorf habe ich die Ehre und Freude, Sie zu be- 
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grüßen und Ihnen zum 50jährigen Bestehen Ihres Vereines 
die herzlichsten Glückwünsche zu überbringen. 

Daß Düsseldorf, die Stadt der ernsten Arbeit, die als 
wirtschaftliche Vormacht des deutschen Westens gilt, an dem 
Jubiläum des Niederrheinischen Bezirksvereines deutscher In- 
genieure lebhaften Anteil nimmt, brauche ich Ihnen wohl 
nicht erst zu versichern. Wir schätzen in Ihrem Verein das 
wichtigste, älteste Glied des weithin in und außerhalb 
Deutschlands angesehenen Vereines deutscher Ingenieure, 
jenes Vereines, in dem sich theoretische Wissenschaft und 
praktische Kunst in glücklichster Weise vereinigen, jenes 
Vereines, der die deutsche Ingenieurkunst und die deutsche 
Technik in glänzender Weise repräsentiert. Wer die Ent- 
wicklung der deutschen Volkswirtschaft verfolgt, der weiß, 
wie viel gerade von dieser Seite zum Aufschwung der hei- 
mischen Wirtschaft beigetragen ist, wie es gerade der Inge- 
nieur war, der die Technik immer weiter befreite von der 
Beschränkung der organischen Produktionsmittel und der or- 
ganischen Produktionsweise, sowie von den Schranken, die 
Zeit und Raum setzen. Erst dank dieser Emanzipation wurde 
für das gesamte technische Können jene breite Basis ge- 
schafien, auf der Industrie, Handel und Verkehr die gewalti- 
gen Leistungen der Gegenwart vollbringen, welche unsrer 
Volkswirtschaft die achtunggebietende Stellung einräumten 
auf dem Weltmarkt, im Welthandel. Ehre daher dem an 
diesem Frfolg in hervorragender Weise beteiligten Ingenieur, 
und mit Recht darum die Anerkennung, die ihm jetzt allent- 
halben zuteil wird! 

Abgesehen von diesen allgemeinen Gesichtspunkten ist 
es der hiesige Verein auch als solcher, dem die Stadt ihre 
Sympathien bekundet. Bekanntlich steht die Technik, wie 
sie in Ihrem Verein vertreten ist und gepflegt wird, zu unsrer 
Stadt in inniger Beziehung. Beruht doch ihr Aufschwung 
in den letzten 50 Jahren, wo sie von 44000 auf 253000 Ein- 
wohner angewachsen ist, zu einem guten Teil auf der Entwick- 
lung der hiesigen und überhaupt der niederrheinischen In- 
dustrie und damit zugleich auf der zielbewußten Arbeit der 
Ingenieure, die nicht bloß als Besitzer, Teilhaber oder Mit- 
arbeiter industrieller Werke, sondern vielfach auch als Bürger 
und Mitglieder des Stadtrates unser Gemeinwesen kräftig 
gefördert haben. 

So ist es selbstverstindlich, daß wir seitens der Stadt 
das heutige Stiftungsfest des Ingenieurvereines mit den wärm— 
sten Wünschen begleiten. Möge sein bisher so erfolgreiches 
Streben auf dem Gebiete der Pflege der Technik weiterhin 
anhalten! Helfen Sie ferner mit an der hohen Aufgabe, die 
die Wirtschaft dem Ingenieur stellt, damit sich das technische 
Prinzip immer mehr mit dem wirtschaftlichen decke, damit 
die technisch besten Leistungen sich auch wirtschaftlich als 
die ertragreichsten erweisen und in der heimischen Wirt- 
schaft mehr noch als bisher Verwendung finden können. 
Immer vorwärts! sci die Parole des Vereines auch in den 
nächsten 50 Jahren zu Nutz und Frommen seiner Mitglieder, 
zur Freude und zum Wohle der Stadt Düsseldorf.« 


Von der Handelskammer war Hr. Kommerzienrat Möhlau 
erschienen, der das rege Interesse betonte, mit dem die Han- 
delskammer die Entwicklung des Vereines verfolgt habe, und 
dem Verein ein »fröhliches Glückauf. zurief, 


Nachdem Hr. Eulenberg die Glückwünsche des Vor- 
standes des Gesamtvereines überbracht hatte, führte Hr. Stadt- 
baurat Weigelt als Vertreter des Düsseldorfer Architekten- 
und Ingenieurvereines aus, daß beide Vereine verwandt- 
schaftliche Gefühle beseele. Der ältere Düsseldorfer Archi- 
tekten- und Ingenieurverein habe mit Staunen und gleich- 
zeitig mit Stolz die Entwicklung des jiingeren Bezirksvereines 
deutscher Ingenieure verfolgt. Der Verein möge auch ferner- 
hin so weiter wachsen. 


Hierauf sprach Hr. Holzmüller die Glückwünsche der 
benachbarten Bezirksvereine aus. 


Sodann nahm Hr. Johannes Körting das Wort zum 
Festvortrag: 


Die Entwicklung der Industrie am Niederrhein 
in den letzten 50 Jahren. 

»Wem es einmal vergönnt gewesen ist, mit technisch und 
wirtschaftlich geschultem Blick in die Lande um den deut- 
schen Niederrhein tiefer hinein zu schauen, der wird Bewun- 
derung hegen für die reiche Gewerbetätigkeit, die große, in 
hoher Vollendung stehende Industrie, die sich längs der Ge- 
stade des mächtigen Rheinstromes und weiter ins Land hinein 
erstreckt; er wird sich bewußt werden. daß hier die Gunst 
der Verhältnisse durch eine intelligente Bevölkerung in einer 
8 ausgenutzt wird, wie sie anderswo kaum ihresgleichen 
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Vergleichen wir die Stromgebiete Deutschlands, so ist 
allerdings keines darunter, das ein so gesegnetes Land durch- 
zieht, keines, das dieses in so unmittelbare Verbindung mit 
dem Weltmeere setzt. Als vor einigen Jahren der Hungerstein 
bei Dresden in der Elbe erschien, als der Verkehr auf diesem 
und den übrigen deutschen Strömen vollkommen verschwand, 
war auf dem Rhein, wenn auch in beschränktem Maße, die 
Schiffahrt noch möglich, dank dem Umstande, daß der Rhein 
eine große Menge seines Wassers von den schnee- und eis- 
bedeckten Bergen der Schweiz bezieht. 

Das Land um den Niederrhein ist uraltes Kulturland und 
von hoher Fruchtbarkeit. Die Römer nannten es ihre Korn- 
kammer. Seine Schätze gedeihen aber nicht allein in der 
Ackerkrume, sondern werden tief aus dem Schoße der Erde 
geholt. Unser wichtigstes Naturprodukt, die Kohle, ist nirgends 
in Deutschland in so miächtigen Lagern zu finden, wie im 
Stromgebiet des Rheines. 

Es ist daher nicht zu verwundern, wenn sich in solcher 
Gegend die menschlichen Siedelungen besonders kräftig ent- 
wiekeln, wenn in nächster Nähe beieinander eine Reihe 
blühender Großstädte entstanden ist. Kaum, daß man bei 
längerer Eisenbahnfahrt aus dem Häusermeer herauskommt. 

Ganz Deutschland hat heute 60'!/, Millionen Einwohner, 
d. s. 112 auf 1 qkm; die Rheinprovinz hat 6'/, Millionen, oder 
238 Einwohner auf 1 qkm: ein Zehntel der Einwohner wohnt 
auf einem Zwanzigstel des Flächenraumes. An Bevölkerungs- 
dichte wird diese Gegend nur vom Königreich Sachsen über- 
troffen; die demnächst kommende Provinz Westfalen ist um 
ein Drittel weniger dieht bevölkert. 

Von den rheinischen Regierungsbezirken ist Düsseldorf 
der volkreichste. Von 86 Städten der Rheinprovinz mit mehr 
als 10000 Einwohnern liegen 49, und zwar mit 2 100 009 Ein- 
wohnern, im Bezirk Düsseldorf. 

Von der Dichtigkeit der Bevölkerung zeugt auch die Mit- 
eliederzahl unsres Bezirksvereines, des viertgrößten im (ie. 
samtverein, obwohl sein Gebiet nur sehr klein ist. Dabei 
ist zu berücksichtigen, daß die bedeutende Textilindustrie 
unsres Bezirkes nur verhältnismäßig wenige Mitglieder liefert. 
Nur 60 aller Mitglieder wohnen in den von Düsseldorf etwas 
weiter entfernten Bezirken. 

Die Aufgabe, Ihnen am heutigen Ehrentage des Vereines 
einen Ueberblick über die Entwicklung der hiesigen Industrie 
zu geben, ist dankbar, für mich ehrenvoll, aber auch recht 
schwierig: schwierig, weil die Fülle des Stoffes so groß, weil 
es gilt, das Wichtigste herauszuschälen, schwierig endlich für 


jeden, der die heutigen Verhältnisse wahrnehmen kann, aber 


nicht gesehen hat, wie alles entstanden ist. 

Zu Beginn meiner Ausführungen möchte ich allen denen, die 
mir treiiliches Material zur Verfügung gestellt haben, meinen 
Dank abstatten. Die Arbeiten eines Dr.-Ing. Schrödter und 
eines Dr. Brandt haben mir große Dienste geleistet. Die Mit- 
teilungen vieler Freunde und die Gefälligkeit der Werke 
haben mir die Arbeit erleichtert. 

Folgen Sie mir nun zunächst einmal in die Vergangen- 
heit, zurück in die Zeiten bis zur Geburt unsres Vereines, bis 
zum Jahr 1856, und gestatten Sie mir dabei, einige Streif- 
lichter auf die Verkehrsverhältnisse jener Zeit zu werfen. 

Wer inmitten der 50er Jahre auf den grünen Fluten des 
Rheines, heraus aus dessen schönsten Gestaden, vorbei an den 
entzückenden Städten des Mittelrheines, am wehrhaften Köln, 
dessen Domtürme noch unförmige Gerüste tragen und wo 
man eben beschäftigt ist, die Grundpfeiler für die erste feste 
Rheinbrücke zu legen, auf einem immerhin schon ansehn- 
lichen und bequem eingerichteten Dampfer fuhr, der erblickte 
links und rechts des Niederrheines weite, wohlbestellte Felder, 
grüne Wälder und Auen und darin freundliche Dörfer Er 
l.andstädte. Der Wald von Schornsteinen, der heute 80 = 
die grüne Umgebung der Städte arg bedrängt und ne 
durch Rauch und Ruß Plage bereitet, war noch nirgends a 
schen; nur hier und da tauchte ein solches Bauwerk, das 
wenig an die schlanken Formen Custodisscher Runden 
erinnerte, bald näher, bald ferner vom Rhein auf, verratend, 
daß das industrielle Leben im Erwachen sei. a 

Die industriellen Unternehmungen dienten den ee 
denen, nächstliegenden Lebensbedürfnissen; 50 die Zuc die 
raffinerien in Dormagen, Düsseldorf, Krefeld, Uerdingen, . 5 
Oelmühlen und Weizenstirkefabriken in Neuß, die praw 
und Brennereien, Mühlen und auch Spinnereien und We 4 
reien, letztere von altersher auf der Grundlage des Han 
betricbes, waren über das ganze Land zerstreut. panier 

Bis nach Düsseldorf begegnete man sonst Keiner aren 
kenswerten Industrie, und Düsseldorf selbst war eme 1 15 in 
dene Stadt mit 45000 Einwohnern. Sein Anblick 1 “nd 
aus war kein großartiger; aber verließ man das Sch -chöne 
durchquerte die alte Stadt, so kam man bald auf weite, sc 


Rand 50. Nr. 41. 
13. Oktober 1906. 


Das 50 Jährige Stiftungsfest des Nieder rheinischen Bezirksverefnes am 15. September 1906 zu Düsseldorf. 


1677 


Lee — . — . ——ññ—ñ— . ſ— — ñ—ñ— — — ß 


Wälle und stattliche, breite Straßen. Die Niederlegung der 
Festungswerke zu Anfang des neunzehnten Jahrhunderts war 
der Beginn der schönen Garten- und Allee anlagen, die zu- 
sammen mit dem Hofgarten heute den Stolz Düsseldorfs aus— 
machen. 

Diisseldorf besaß Bahnanschluß nach verschiedenen Rich- 
tungen. Die älteste Linie führte über Erkrath nach Elber- 
feld, und zwar kam ihre erste Hälfte bereits 1838 in Betrieb. 
In einem Buche jener Zeit heißt es darüber: ». . . . Schon seit 
1838 ist die Bahn bis Erkrath fertig und fährt man auf der- 
selben Strecke mit einer unglaublichen Geschwindigkeit hin 
und her... .« Die bekannte starke Steigung hinter Erkrath 
überwand man durch bei Hochdahl aufgestellte Dampft- 
maschinen. Erst seit 1858 benutzte man gegenläufige Loko- 
motiven und Zige. Für uns Techniker ist es interessant, daß 
die außer Betrieb gesetzten Maschinen von Henschel & Sohn 
in Kassel in Gebläsemaschinen umgewandelt worden sind und 
als solche noch 15 Jahre im Hüttenwerke Hoerde Dienste ge- 
leistet baben. Diese Wandlung mutet uns eigenartig an. 
Heute ist der Kuppelofen viel eher bereit, sich solcher alter 
Maschinen zu erbarmen. 

Verbindungen mit Köln-Deutz und Duisburg und weiter 
in der Richtung nach Berlin wurden von der Köln-Mindener 
Bahn in den vierziger Jahren geschaffen. Jenseits des Rheines 
gab es seit Anfang der fünfziger Jahre die Linie von Ober— 
kassel nach Aachen. 

Mit der damaligen Diisseldorfer Industrie sind wir bald 
fertig. Zu Anfang des Jahrhunderts war so gut wie gar keine 
Industrie vorhanden; die »Festunge Düsseldorf gab solcher 
keinen Raum. Die ersten industriellen Werke waren dann 
textilindustrieller Art: Leinen-, Baumwoll- und Wollspinnereien 
und -webereien; daran anschließend gab es Färbereien, deren 
1837 bereits 21 gezählt wurden, und Kattundruckereien. Auch 
eine Zuckerraffinerie war da, und nicht zu wenig Likör- 
fabriken. Die Bleifarbenindustrie war in Düsseldorf seit 1824 
heimisch. 

Die ersten Anfänge der Eisenindustrie knüpfen sich an 
die Namen Poensgen und Windscheid. Gebr. Poenszen, die 
früher in der Eifel Eisenhämmer besaßen, verlegten 1847 
ihre Werke nach Düsseldorf, um der Kohle und dem Eisen 
näher zu sein; die Brüder Otto und Ferdinand Windscheid 
widmeten sich der Eisengießerei und dem Maschinenbau. 

Aus Düsseldorfs Umgebung sind folgende Werke zu 
nennen: Die älteste mechanische Spinnerei des Rheinlandes 
war die von Brügelmann in Cromford, die bereits 1773 ent- 
standen war. Sie erfreute sich später des besondern Schutzes 
Napoleons des Ersten, der bei Strafe verbot, Briigelmann 
Arbeiter abwendig zu machen. In Ratingen bestanden ein 
Eisenhammer, eine mechanische Papierfabrik und eine Sal- 
miaklabrik, in Gerresheim Drahtstift- und Nietfabrikation. In 
Hilden gab es die Cramersche Spinnerei und Weberei und 
die heute dort noch vorhandene Maschinenfabrik von Kirberg 
& Hüls, die schon seit 1840 im Betrieb ist. Vor allem aber 
ist die Eintrachthütte in Hochdahl zu nennen, der heutige 
Bergische Bergwerks- und Hiitten-Verein, die ebenfalls 1540 
entstanden war und sich auf den Abbau von Erzen in der 
Nähe von Mettmann stützte. Das Hochdahler Werk war das 
erste, das weißstrahliges Puddeleisen herstellte. 

Um 1834 gab es im Landkreis Düsseldorf noch keine 
Dampfmaschinen, während in Duisburg deren bereits 13 mit 
rd. 1000 PS liefen. Dagegen gab es 58 Mühlen, die durch 
Wasserkraft betrieben wurden, mit einer Gesamtleistung von 
437 PS. 

Wollte man von Düsseldorf an das jenseitige Ufer ge— 
langen, so benutzte man die Schilfbriicke, die seit 1839 be 
stand, und deren Errichtung als ein hochwichtiges Ereienis 
angesehen wurde. Sie befand sich am sogenannten Zolltor 
südlich der jetzigen Brücke, südlich auch vom Sicherheits- 
hafen, dessen Dasein Düsseldorf Napoleon 1. verdankt, und aus 
dessen ausgehobenem Boden der sogenannte Napoleonsberg 
entstanden ist. 

In Heerdt fand man damals auch schon einen der Firma 
Sommer, Blosert & Co. gehörigen Holzkohlen-Hochofen, der 
seit den 80er Jahren nicht mehr betrieben wird. 


Die Schiffbrücke benutzte auch, wer mit der Eisenbahn 
auf dem linken Rheinufer nach Aachen und weiter fahren 
wollte. Es liefen auf dieser Eisenbahnstrecke täglich 4 Per- 
tonenziige zwischen Oberkassel und Aachen, 4 außerdem 
zwischen Oberkassel und Gladbach, während deren jetzt 48 
verkehren. Auf dem linken Rheinufer war übrigens die Eisen- 
bahn von Homberg nach Herzogenrath die erste. Sie wurde 
1552 eingeweiht. Der Chronist erzählt von der unglaub— 
lichen Geschwindigkeit der Züge zwischen Düsseldorf und 
Erkrath. Mit solcher Geschwindigkeit fuhr auch der Festzug 
zur Einweihung der Bahn, indem er für die 90 kin lange Strecke 


von Homberg nach Herzogenrath rd. 3 Stunden gebrauchte, 
wobei es an authaltenden Festreden gewiß nicht gefehlt hat. 
Durchblättert man heute den Fahrplan und vergleicht die 
Geschwindigkeiten, so findet man, daß die Personenzüre immer 
noch rd. 3 Stunden gebrauchen, und zwar ohne Festreden. 
Fürwahr, für heute auch eine unglaubliche Geschwindigkeit! 

Auf der Bahnstrecke nach Aachen gelangen wir zu alten 
Pilanzstätten der Textilindustrie. Früher war in jener Gegend 
Flachsspinnerei und Weberei zuhause. Die Verlegung der 
Zollgrenze an den Rhein 1806 hatte eine Reihe bergischer 
Fabrikanten veranlaßt, jenseits desselben auch Banmwoll- und 
Seidenfabriken anzulegen, und so waren die Fabrikations- 
stätten in Rhevdt, M.-Gladbach und Umgegend entstanden, 
allerdings unter reichlicher Zuhülfenahme der Handarbeit und 
Hausindustrie. ln Rheydt wurde die erste mechanische Spin- 
nerei 1827 gegründet, in Gladbach 1845. Von der damaligen 
großen Bedeutung der Industrie in diesen Städten zeugt es, 
daß 1836 im Kreise Gladbach 30 000 Spindeln liefen, während 
das ganze Rheinland deren 60000 aufwies. Die Arbeits- 
maschinen waren sämtlich englischen Ursprunges und sind es 
in der Baumwollspinnerei größtenteils heute noch. 

Mit der Benutzung von Dampfmaschinen sah es in dieser 
Industrie anfangs sehr bescheiden aus; 1827 erhielt Rhevdt 
die erste Dampimaschine von rd. 11 PS, 1844 die zweite. Es 
gab 1537 in Preußen überhaupt 423 Dampfmaschinen, wogegen 
1855 bereits über 4000 mit 162 000 PS vorhanden waren. Wie 
groß dabei der Anteil der rheinischen Industrie war, habe ich 
leider nicht ermitteln können. 

Wenden wir uns den Nachbarstädten zu, so finden wir in 
Krefeld eine sehr alte Seiden- und Samtindustrie. Sie wurde 
dort durch Adolf v. d. Leven eingeführt, der aus dem Ber- 
gischen stammte. Leyen fand die Leinenindustrie bereits vor. 
Er war ein Mann von großer Tatkraft und großem Können, 
der von Frankreich und Italien geschulte Arbeiter heranzog. 
Später schützten fürstliche Privilegien seine Bandstühle. Von 
Krefeld breiteten sich, meist ebenfalls durch bergische Menno- 
niten ausgeübt, diese Industrien auch in den Nachbarorten 
Dülken, Viersen, Süchteln und Lobberich aus. 

In Krefeld bestanden bereits 1809 11 Seiden- und Samt- 
fabriken mit 300 Arbeitern, in den übrigen Orten 21 mit 2000 


Arbeitern. 1840 gab es in Krefeld 6450 Webstühle. 
Die Färberei besorgten anfangs die Webereien selbst; 


seit 1840 bildete sich die Lohnfärberei aus, der später Appretur- 
und Konditionieranstalten (Trockenanstalten) folgten. 

In den weiteren Bezirken muß ich etwas summarischer 
verfahren, indem ich vor allem die alten Industrien nenne, 
die ihnen ihr Gepräge verleihen; aber es sei nicht vergessen, 
daß in Krefeld bereits vor mehr als 50 Jahren eine Fabrik 
festen Fuß gefaßt hatte, die heute im Kunstgewerbe einen 
bedeutenden Namen hat; das ist die Firma J. P. Kayser Sohn, 
die Erzeugerin kunstrewerblicher Metalleegenstände. 

Vebrigens konnte man anfangs der füofzierer Jahre von 
Neuß aus auch auf andre Weise in jene Industriegegend, und 
zwar bis nach Neersen gelangen, indem man nämlich auf 
dem von Napoleon I. angelegten, jetzt leider bedeutungslosen 
Nordkanal die sogenannte Treckschiit benutzte, die von einem 
Pferde gezogen tiglich eine Hin- und Rückfahrt machte. 
Das geschah dann allerdings auch mit einer unglaublichen 
Geschwindigkeit. 

Kehren wir von Krefeld, das damals noch nicht am Rhein 
lag, zu diesem zurück, so treffen wir nächst dem Strome die 
Stadt Uerdingen. In Uerdingen war damals schon die Zucker- 
ralfinerie vertreten, mit deren Entstehen hauptsächlich der 
Name Schwengers verknüpft ist. 

Auf dem Rhein stromabwiirts gelangen wir bald in die 
Gegend von Duisburg und an die Ruhrmündung. 


Die Ruhr war seit Friedrich dem Großen schiffbar. Auf 
ihr wurden die Kohlen aus den Bezirken von Witten, Steele, 
Essen, Mülheim auf kleinen Kähnen herangeführt, um in Ruhr- 
ort zu weiterer Verfrachtung auf dem Rhein umgeladen zu 
werden So entwickelte sich dort ein reger IIalenverkehr. 
Allmählich sank aber die Bedeutung der Ruhr als eines schiff- 
baren Flusses, als nämlich die Eisenbahnen kamen, und gerade 
um das Jahr 1857 meldet unsre Vercinszeitschrift, daß die 
Ruhrschiffahrt vollkommen aufgehört habe. 

Gestatten Sie mir, um den Fortschritt und den Unterschied 
zwischen damals und heute zu kennzeichnen, auch einige 
Worte über die damals übliche Befrachtung der Ruhrschiffe 
an den Zechen. Zunächst benutzte man Schiebekarren, die 
auf Bohlenweren liefen, dann versuchte man Pferdebetrieb 
auf ganz schmalen Gleisen. Das war im Revolutionsjahr 1848. 
Die Kohlenfahrer hatten aber nichts Eiligeres zu tun, als 
diese Bahnen zu zerstören. So ist es denn lange Zeit bei dem 
Schiebekarren geblieben. 
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Auf dem Rheine selbst entwickelte sich immer kräftiger 
pulsierendes Leben. 

Die Rheinschiffahrt war jahrhundertelang durch Abgaben 
und die Rechte einzelner Städte eingeengt. So hatte Köln 
das Stapelrecht, wonach alle den Rhein befahrenden Güter 
dort drei Tage lagern mußten. Aber trotzdem war der Ver- 
kehr bedeutender als auf den andern Strömen. Er vollzog 
sich anfangs durch Treidelei und Segelschiffahrt. 1816 fuhr 
das erste Dampfschiff, von England kommend, den Rhein auf- 
warts bis Köln. Sein Erscheinen wurde als ein nicht kleineres 
Ereignis angeselren, als das der Fultonschen Boote in Amerika, 
von denen es hieß: »Dem Winde und der Flut Trotz bietend, 
nahte sich das Ungeheuer, das Flammen und Rauch von sich 
blies. Die Schiffer flüchteten unter Deck und flehten den 
Himmel auf den Knien um Schutz an.« Das erste Personen- 
dampfschiff der Kölner Gesellschaft, dessen große Bequemlich- 
keit schon gerühmt wurde, befuhr seit 1827 den Rhein. Im 
Jahr 1855 vereinigten sich die Kölner und die Düsseldorfer 
Schiffahrtsgesellschaften, die damals 24 Dampfer besaßen und 
so der schon älteren holländischen Dampfschiffahrt die Spitze 
bieten konnten. 1845 wurde die Ruhrorter, 1846 die Düssel- 
dorfer niederrheinische Dampfschleppschiffahrts -Gesellschaft 
gegründet. 1856 zählte die Rheinschiffflotte bereits 96 Dampier 
und 2764 Kühne. 

Im Mittel sollen nach älteren Nachrichten die Dampfma- 
schinen auf den Dampfern 15 nominelle Pierdestärken, d. s. 
in Wirklichkeit vielleicht 30 bis 50 PS geleistet haben, doch 
scheint diese Zahl nicht ganz einwandfrei, und das mittlere 
Ladegewicht der Kähne betrug 90 t; die größten kamen wohl 
auf 500 bis 600 t 

Der Dampfverbrauch der Schiffsmaschinen war, obwohl 
gegenüber Fultons Dampfbooten schon bedeutend gesunken, 
noch sehr bedeutend, weil man von den Niederdruckmaschi- 
nen, die mit rd. 1 at Druck arbeiteten, nicht abging. Nach den 
Mitteilungen unsres Mitgliedes Dietze in der Vereinszeit- 
schrift verbrauchten die Maschinen noch 7,4 kg Kohle für 
l nominelle Pierdestärke, was ungefähr einem Verbrauch von 
3 PS-st gleichkommen dürfte. Erwähnt sei aber, daß bei ort- 
festen Dampfmaschinen mit höherem Druck und Expansion 
im Niederdruckzylinder schon ganz andre Ergebnisse bekannt 
geworden waren; soll doch inmitten der 50er Jahre auf einer 
Ausstellung in New York bereits ein Verbrauch von 1,12 kg 
Kohle bei einer Corliss-Maschine festgestellt worden sein. 

Bei Duisburg finden wir zu jener Zeit auch einige Hoch- 
ofenwerke. 1551 wurde der Bau der Niederrheinischen Hütte 
mit 2Hochöfen begonnen. Aus ihr entstand später die Rheini- 
sche Bergbau- und Hütten-Aktiengesellschaft, die auch ein bald 
wieder stillgesetztes Puddel- und Walzwerk anlegte. In der 
Nähe wuchs bald darauf das Hüttenwerk Vulkan empor, dem 
längere Zeit hindurch, ebenso wie dem vorigen Werke, kein 
Glück beschert war. Etwas weiter vom Rhein ab sah man die 
Werke des Phoenix auf Ruhrorter Gebiet, die ebenfalls anfangs 
der fünfziger Jahre entstanden sind. 

Es ist dann noch die damals schon bedeutende chemische 
Industrie Duisburgs zu nennen. 1824 errichtete Friedrich Cur- 
tius eine Schweielsäurefabrik, 1837 Matthes & Weber eine 
Sodafabrik. Curtius legte später auch noch eine Ultramarin- 
und eine Alauntabrik an (1840 und 1849). 

Als älteste Maschinenbaufirma ist das auch heute noch 
bedeutende Werk von Tigler zu nennen, das damals in Ruhr- 
ort lag; als Gießerei die von Horlohé in Laar, die 1854 ent- 
stand. Peter Langen Sohn beschäftigte sich mit MetallguB 
und -bearbeitung. Die Herstellung feuerfester Steine wurde 
von der Firma Vygen um jene Zeit begonnen. 

Am Ruhrorter Hafen fanden sich auch schon Schiffswerften, 
so eine solche der Gutehofinungshiitte, von deren Helling 1831 
der erste Dampler ablief. 

Die Entstehung der Gutchofnungshütte, die vor 50 Jah- 
ren bereits ein bedeutendes Werk war, bietet viel Interes- 
santes'); sie bedeutet überhaupt den Beginn der Eisenindustrie 
am Niederrhein; denn das Unternehmen ging aus den ältesten 
Hüttenwerken jener Gegend hervor, die zur Ausnutzung des 
dort vorkommenden Raseneisenerzes angelegt waren. Es waren 
das die um die Mitte des 18ten Jahrhunderts entstandene 
Eisenhütte Neu-Essen, ferner die Antonihütte und die 1772 
entstandene eigentliche Gutehoffnungshütte, alle unfern von 
Sterkrade gelegen. 

Die kleine Gutehoffnungshiitte war Eigentum der Witwe 
Krupp, der Mutter Friedrich Krupps, als sie 1808 zusammen 
mit den beiden andern genannten Hütten von Jacobi. Gebr 
Haniel und Huyßen angekauft wurde. Enter Gottlob Jacobis 
Leitung, der vorher der Antonihiitte vorgestanden hatte, ent- 
wickelte sich die junge Gemeinschaft. Sie lieferte fiir die 
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Dampfmaschinen Dinnendahls?) den nötigen Guß. Als aber 
Zerwürfnisse mit Dinnendahl eingetreten waren, ging man 
selbst, und zwar bereits 1820, zum Maschinenbau über. Im 
gleichen Jahr errichtete man in einer Mahl- und Lohmühle 
zu Osterfeld das erste Blechwalzwerk; 1835 kam ein Puddel- 
werk hinzu, und 1843 walzte man die ersten Eisenbahnschie- 
nen. 1820 beschäftigte das Werk bereits 400 Arbeiter. Vor 
ungefähr fünfzig Jahren wurde die Eisenhütte in Oberhausen 
mit 6 Hochöfen in Betrieb genommen. 

Es ist bemerkenswert, daß auf der Gutehoffnungshütte be- 
reits im 18 ten Jahrhundert die ersten Schmelzversuche mit Koks, 
allerdings ohne Erfolg, gemacht wurden, daß man auch mit 
Steinkohlen Eisen frischte und daß dort der erste Kuppeloien 
des Niederrheines entstand. 

Weiter unten am Niederrhein gab es fast keine Industrie 
mehr. Der Kreis Mörs hatte ausschließlich land wirtschaftliches 
Gepräge, und auch auf der rechten Rheinseite bemerkte man 
nur wenig von gewerblicher Tätigkeit Zu nennen ist die 
Minervahütte bei Isselburg, die 1794 errichtet ist und die 
Grundlage der Isselburger Hütte wurde. 

In Wesel finden wir 1800 die bescheidenen Anfänge der 
jetzigen Düsseldorfer Druckereifirma Bagel. Aus Goch wird 
von einer Bürsten- und Pinselfabrik berichtet, die sich heute 
in Emmerich befindet. In der ganzen dortigen Gegend waren 
Tabak- und Tuchfabrikation verbreitet 

Man Könnte füglich auch noch die Gegend um Mülbeim 
und Essen in den Kreis der Betrachtungen ziehen, einerseits 
wegen der Zugehörigkeit zum Regierungsbezirk Düsseldorf, 
andernteils wegen der engen Verwandtschaft mit der Industrie 
in der Nähe des Rheines; aber ich muß mich hier mit einigen 
ganz flüchtigen Andeutungen begnügen. 

In Mülheim bestand die jetzige, von Dinnendahl gegrün- 
dete Friedrich Wilhelm-Hütte seit 1830. Hier und in Essen 
war der Sitz der schon damals bedeutend entwickelten Koblen- 
industrie, die mit ihren Schätzen das ganze Rheingebiet ver- 
sorgte, und in Mülheim war um die Zeit der Gründung uns 
res Vereines Heinrich Caro tätig, ein Mann, dessen Name heute 
hohen Klang in der Anilinfabrikation erworben und den unser 
Hauptverein wegen seiner großen Verdienste zu seinem Ehren- 
mitglied ernannt hat. 

Von Essen aber nenne ich Schulz, Knaudt & Co, deren 
Blechwalzwerk 1855 gegründet wurde, Th. Goldschmidt, der 
seit 1847 chemische Fabrikation betrieb, uud zum Schluß 
Friedrich Krupp, dessen Gußstahlfabrik 1810 entstand, nach- 
dem Krupp seine Tätigkeit in der Gutehoffnungshiitte, wo 
er vorher mit Jacobi Versuche zur Herstellung von Stahl ge- 
macht, aufgegeben hatte. Krupps Werk war 1856 als die lei- 
stungstfähigste Gußstahlfabrik weit über Deutschland hinaus 
bekannt; aber die Entwicklung dieses Werkes auch nur zu 
streifen, muß ich mir versagen. 

So unverkennbar der Einfluß der Dampfmaschine auf 
die Freizügigkeit der Gewerbe auch gewesen ist, so hatte 
sie doch die Erfüllung dieser Kulturaufgabe nur eingelei- 
tet, aber nicht durchgeführt. Diese Maschine auszunutzen, 
hatte mehr oder weniger jedes Land die gleiche Aussicht, 
und wenn sich unsre deutsche Industrie verhältnismäßig 
schnell in hervorragendem Maße entwickelt hat, so haben 
andre Triebfedern dazu mitgeholfen. Das waren vor allem die 
innere Erstarkung und das wachsende Nationalbewußtsein In 
den deutschen Landen, und der deutsche Zollverein die erste 
Betätigung davon. 

Und, meine Herren, wir dürfen das hier mit Stolz aus 
sprechen: »Unsre damaligen Ingenieure sind in voller Er- 
kenntnis der dadurch erreichbaren, unermeßlichen Vorteile für 
Deutschlands Macht und Größe in den Einigungsbestrebungen 
unter den Ersten gewesen.« Der Vorsitzende unsres Haupt- 
vereines, Dr. Slabv, hat in seiner Begrüßungsrede zum fünf- 
zigjührigen Jubiläum des Hauptvereines darauf hingewiesen, 
daß sich die kleine Schar der Gründer schon damals den 
Verein deutscher Ingenieure nannte, und in dem Haupt- 
buch unsres Vereines, unsrer Zeitschrift, finden wir den Be- 
weis, daß die Mitglieder deutsch dachten und handelten. Die 
Gedanken eines einheitlichen Maßsvstems, eines gemeinsamen 
deutschen Patentgesetzes finden wir unter den ersten Bestre- 
bungen in der Vereinstätigkeit, und ein hübscher Aufsatz ee 
dem Jahr 1858!) über den Rhein-Elbe-Kanal; wahrscheinlieh 
aus der Feder des jetzt noch lebenden Mitbegründers unsres 
Vereines, Wilhelm Sudhaus, stammend, schließt mit den Wor- 
ten: »Wir begeistern uns für den Suezkanal; aber wichtig 
und naheliegender ist das vorliegende Projekt, es erschein! 
uns notwendig, die Augen kompetenter Leute darauf hinzu 
weisen, daß dieser Kanal mehr als der Kölner Dom N 
wird, daß Deutschland einig ist, wenn es gilt, ein großes Wer 
zu tun.« 


1) Z. 1858 S. 21. 
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Wie weit man gerade von diesem nationalen Werk in 
engherzigem Partikularismus damals entfernt war, und welche 
dem geeinten Deutschen Reiche noch gekostet hat, 


Kämpfe es tsch l 
lbe auch nur teilweise in Angriff genommen wurde, 


bis dasse I r 
das ist uns allen ja bekannt. Die schönen Worte waren im 


Winde verhallt. 

Und noch ein andrer, höchst bedeutsamer Umstand darf 
nicht vergessen werden. 

Die bedeutende Fähigkeit unsrer englischen Vettern, die 
Bedürfnisse der Praxis zu erkennen und ihnen mit klüglich 
ausgedachten Maschinen zu Hülfe zu kommen, hatte uns die 
wichtigsten Kraft- und Arbeitsmaschinen gegeben. Der eng- 
lische und auch der französisch-belgische Maschinenbau waren 
dem unsrigen weit voraus. Aber mit deutscher Gründlichkeit 
erfaßte man die Erfolge und schuf Stätten, in denen die For- 
schung der Gelehrten an den fertigen Maschinen und die ge- 
sammelten Erfahrungen den nachwachsenden Technikern zur 
Verfügung gestellt wurden. Das waren unsre polytech- 
nischen Schulen, die einen Stamm tüchtiger, wissenschaftlich 
gebildeter Ingenieure lieferten. Für die immer schwieriger 
werdenden Aufgaben der Technik, bei der immer dringender 
werdenden Notwendigkeit, mit den kleinsten Mitteln das Beste 
zu erreichen, ist der praktische Sinn nicht mehr ausreichend. 
Es muß studiert und gerechnet werden, und so ist ein Wan- 
del eingetreten Auf vielen technischen Gebieten marschieren 
wir an der Spitze. Unsre Nachbarn können von uns ler- 
nen, wie man Maschinen bauen muß, wie man sie zur höch- 
sten Vollendung bringt. Die angewandten Wissenschaften 
der Technik haben in keinem Lande gleiche Heimat ge- 
funden. 

Alles fortschrittliche Streben aber fand seinen Lohn in 
dem Werke der Einigung Deutschlands; sein Welthandel und 
seine Industrie erhielten dadurch eine Förderung, die selbst 
der Kühnste nicht zu hoffen gewagt hatte. Und deshalb sind 
wir Ingenieure gerade den Männern immerwährend dankbar, 
das Deutsche Reich zu einem Ganzen zusammengeschweißt 
aben. 

Die genannten Ursachen wirkten fördernd auf die gesamte 
deutsche Industrie; die rheinische Industrie aber gewann 
einen um so größeren Vorsprung, je bedeutsamer die mög- 
lichst günstige Beschaffung des immer wichtiger werdenden 
Grundstoffes aller heutigen Technik, der Kohle, wurde, und 
mit diesem Gedeiben der rheinischen Industrie wuchs nun 
auf dem in seinem ganzen Mittellaufe deutsch gewordenen 
Rhein der Verkehr mit Riesenschritten. 

Aus den 96 Dampfern des Jahres 1856 wurden bis zum 
Jahr 1904 über 1160; die Anzahl der Kähne nahm von 2800 
auf 8900 zu, der Laderaum aber auf das 15fache. Berück- 
sichtigt man dabei die Fortschritte in der Geschwindigkeit 
der Güterbeförderung, so steigt die Bedeutung dieser Zah- 
len noch gewaltig. Zur Zeit der Treidelei zogen 12 bis 
14 Pferde 14 Tage lang an einer Ladung von 300 t von Rot- 
terdam nach Köln. Eine solche Ladung kostete an Fracht 
3000 Taler. Heute werden 4000 t zugleich durch einen 
Schleppdampfer in 60 st über die gleiche Strecke befördert, 
und im direkten Dampferverkchr in 19 st. Der Preis der 
Frachten ist auf '/ıo, für Massengüter auf Lə gesunken. 

Ueber den Warenverkehr gibt es vor Anfang der 70er 
Jahre keine genauen Zahlen; aber während 1872 der Gesamt- 
verkehr 4700000 t betrug, ist er bis 1904 fast auf das Zehnfache 
gestiegen, und die Zunahme bewegt sich immer noch in stark 
steigender Linie. 

Von besonderer Bedeutung für dieses Ergebnis war die 
1868 durchgeführte gänzliche Befreiung der Rheinschiffahrt 
von Abgaben. Aber es stehen Wolken am Horizont, es lie- 
gen reglerungsseitig Wünsche vor, die Flußschiffahrt mit 
neuen Abgaben zu belegen. Sachkenner fürchten von einer 
solchen Maßregel einen schweren Schlag. 

Das Eisenbahnnetz ist gewaltig erweitert, die Eisenbahnen 
selbst sind Staatseigentum geworden. Der einheitliche Betrieb 
spendet seinen unverkennbaren Seren, aber Wünsche bleiben 
auch hier zu erfüllen. Schon 1891 hat Dr. Jug. Schrödter die 
Tatsache erwähnt, daß die den Koks nach Lothringen und 
Luxemburg bringenden Eisenbahnwagen leer zurückkämen, 
während sie bei billiger Fracht Erze von dort nach hier be- 
fördern und dadurch die Benutzung fremder Erze einschränken 
könnten. Dieser Mißstand besteht noch immer. Auch der 
empfindliche Wagenmangel, hervorgerufen dadurch, daß die 
Beschaffung mit dem Mehrbedarf nicht Schritt gehalten hat, 
wird dauernd als große Last empfunden. 

Düsseldorf ist nicht mehr das Landstidtchen von damals; 
zu einer der schönsten deutschen Großstädte ist es geworden, 
deren ‚Einwohnerzahl eine Viertelmillion überschritten hat. 
Weit über unser Vaterland hinaus hat die Ausstellung des 
Jahres 1902, die größte und bedeutendste, die Deutschland 
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bislang gesehen hat, die Stadt Düsseldorf bekannt und beliebt 


gemacht. Trotzdem die Umgegend einen ausgeprägt indu- 
striellen Charakter angenommen hat und der Schornsteinwald 
Rauch und Ruß auch in die Stadt schickt, hebt sich diese 
hervor durch ihre großzügigen Anlagen, die breiten Straßen 
und sauberen Häuser und das viele Grün dazwischen. Sie 
ist ein beliebter Ort für diejenigen geworden, die der Industrie 
nicht zu fern wohnen und wirken müssen, dabei aber eine 


rubige, hübsche Heimat suchen. l . , 
Zum linken Rheinufer führen zwei feste Brücken. Die 


alte Schiffbrücke ist stromaufwärts nach Mülheim gewandert. 

Die Eisenbahnbriicke bei Hamm wurde 1870 vollendet. 
Man erzählte mir, sie sei sang- und klanglos in Benutzung 
genommen worden; die ersten Züge, die über sie gefahren, 
seien Truppentransporte gewesen. Ich glaube, nur der letzte 
Teil der Nachricht ist richtig. Zwar wird es an den üblichen 
Festreden gefehlt haben, aber kein Soldatenzug fuhr damals 
über den Rhein, ohne daß das am Niederrhein entstandene 
Lied von der »Wacht am Rhein« angestimmt worden wäre. 
Fürwahr, ein Weihegesang, wie man ihn schöner sich nicht 
denken kann! i | 

Die zweite, stromabwärts gelegene Brücke ist 1396 gebaut 
Mit ihr verschwand der Sicherheitshafen 

Der Wichtigkeit des Vorhandenseins eines genügenden 
Hafens hatte man sich in Düsseldorf gar zu lange verschlos- 
sen; nur eine kurze Werft am Rhein diente der Ent- und 
Beladung der Schiffe. Während der Verkehr in den andern, 
immer größer werdenden Häfen sich gewaltig ausdehnte, 
blieb er in Düsseldorf von 1856 bis 1880 auf fast der gleichen 
Höhe von 180000 bis 200000t im Jahr. Eine bedeutende 
Steigerung trat erst ein, als der neue Hafen gebaut ‚worden 
war, und bereits 1903 betrug der Verkehr 833000 t; jetzt ist 
er einer Million nahe. Düsseldorf wird als Kohlenhafen 
niemals neben Duisburg-Ruhrort aufkommen, und auch das 
Schwergewicht der Getreideeinfuhr wird dort bleiben; aber 
es ist der natürliche Hafen für die Erzeugnisse des bergi- 
schen Landes, und als solcher muß es an Bedeutung von Tag 
zu Tag zunehmen. Das zeigt auch die neuere Entwicklung. 
Schon ist der neue Hafen zu klein, schon hat der Hafenverkehr 
den Kölner überflügelt, und ein neuer, gewaltiger Industrie- 
hafen mit modernster Einrichtung ist im Entstehen begriffen. 
Dort wird auch für neue industrielle Unternehmungen Platz 
geschaffen werden. 

Und nun zur Industrie Düsseldorfs. Es war mir, als ich 
das gesammelte Material durchsalı, als befände ich mich in 
einem großen Blumengarten und dürfte nach Belieben pflücken; 
aber hätte ich alles nehmen wollen, so wäre der Strauß zu 
groß geworden. Im Sinn einer Blütenlese bitte ich daher die 
nachfolgenden Mitteilungen zu betrachten. Sie werden er- 
kennen lassen, wie wertvoll der Garten ist, in dem ich ge- 
pflückt habe. 

Die Textilindustrie, immerhin noch durch mehr als 20 
zum Teil bedeutende Werke vertreten, hat ihre Erstlingstelle 
an die Eisenindustrie abgetreten. Viele der früher vorhan- 
denen kleinen Färbereien und Kattundruckereien, kleinen 
Spinn- und Webebetriebe sind verschwunden. 

Auch die Farbenindustrie hat Wandlungen durchgemacht. 
Zwar blüht noch die alte Bleifarbenindustrie, aber gekom- 
men und gegangen sind z.B. drei Ultramarinfabriken, von 
denen eine dem bekannten Piedboeuf gehörte. Die Industrie 
fertiger Malerfarben ist als für die Kunststadt Düsseldorf nahe- 
liegend hinzugekommen. 

Auch die Papicrindustrie hat sich ausgebreitet. Wir zäh- 
len mehrere große Papierfabriken und verschiedene bedeu- 
tende Druckereien zu den unsrigen. In der Reisholzer Papier- 
fabrik befindet sich die schnellstlaufende Papiermaschine der 
Welt, die „ 10 km Drackpapier von 3m Breite liefert. 

Email ewaren-, Porzellan- und Tonwarenfabrikation sind 
ebenfalls zu finden, auch zwei bedeutende Glasfabriken: die 
1564 von Ferd. Heve angelegte Gerresheimer Glashütte, welche 
mit 1 Wanne und 88 Arbeitern angefangen hat. bes häfti 
heute an 13 Glaswannenöfen 3000 Arbeiter und ist dei can 
größte Flaschenfabrik der Welt. Die Spiegelglasfabrik T 
a ae 1889 arbeitend, beschäftigt 450 Rives in 

as Gepriige aber verleih TR m 
Veiren ne de Roheisens il Sat N ee die 
Walzens, Schmiedens oder GieBens und 1 vem Wege des 
Jung zu Halb- und Fertigfabrikaten Rohei „ Behand- 
Düsseldorfs Nähe nur im Bergischen et wird in 
erzeugt. Das schon früher erwähnte 0 ane Mochdahl 
das erste, das die Herstellung i Werk war 
Siederohre einführte, eine Fabrikation eiserner Gas- und 
derart vorherrscht, daß heute in 516555 die gerade hier 
O den großen Fabriken 


worden '). 
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ungefähr die Hälfte aller Gasrohre und zwei Drittel aller 
Siederohre, die aus Deutschland stammen, hergestellt werden. 
Als Beispiel für das Wachstum dieser Industrie sei erwähnt, 
daß die Poensgensche Fabrik 1856 300 Arbeiter beschäftigte, 
heute als Düsseldorfer Röhren- und Eisenindustrie deren 3000. 

Das erst seit 1899 arbeitende Mannesmann-Werk in Rath 
hat seine Arbeiterzahl bis heute von 300 auf 1550 gesteigert 
und stellt damit 45000 t fertige Ware her. Ich erinnere da- 
ran, welches Aufsehen das Mannesmannsche Walzverfahren 
gemacht hat Seit jener Zeit sind die nahtlosen Rohre, die 
man heute auch auf andre Weise herstellt, ein Gegenstand 
großen Bedarfes geworden, der der hiesigen Gegend eben- 
falls besonders eigen ist. 

Das erste Blechwalzwerk legte 1557 Piedboeuf zusammen 
mit Dawans an. Jetzt gibt es deren mehrere im hiesigen 
Bezirk. 

Die Herstellung von Stahlformguß betreiben 2 größere 
Werke, Ocking und Krieger, die von Stahlschmiede- und Preg- 
stiicken drei. Wir haben hier der Erfindung unsres Mitgliedes 
Riemer zu gedenken, die die Vermeidung der Lunkerbildung 
in Stahlblöcken bezweckt und von der Firma Haniel & Lueg 
ausgeübt wird). Sowohl diese Firma wie auch das Ober- 
bilker Stahlwerk, das 1864 wiederum der Unternehmungslust 
eines Poensgen sein Entstehen verdankte, stellt den Siemens- 
Martin-Stahl aus den Rohstoffen selbst her. 

Besonders bemerkenswert ist auch der Fortschritt, den 
die Unternehmungen Heinrich Ehrhardts gemacht haben. 
Ehrhardt besaß seit 1873 eine kleine Maschinenfabrik, die 
vornehmlich Kaltsären für Eisen herstellte. Nach 1880 ar- 
beitete sie mit 50 Arbeitern. Heute beschäftigt die Ehrhardt- 
sche Gruppe in den verschiedenen, zum Teil allerdings außer- 
halb des hiesigen Bezirkes liegenden Fabriken 8000 Menschen. 
Der Name dieser Werke ist weltbekannt, sowohl durch die 
Erfindungen auf dem Gebiete moderner Kriegswaffen wie auch 
durch das Ehrhardtsche Stahlpreßverfahren, nach dem naht- 
lose Rohre, Geschosse, ja sogar unter Hinzuziehung eines 
eigenartigen Walzverfahrens nahtlose Kesselschüsse und Tur- 
binenringe hergestellt werden, und wir begrüßen die kürzlich 
durch die Blätter gelaufene Nachricht mit besonderer Freude, 
daß nach schwerem Ringen den Ehrhardtschen Werken reicher 
klingender Lohn beschert sein werde. 

Fabriken für Kleinmetallzeug sind wenig im Düsseldorfer 
Bezirk vertreten, sie befinden sich mehr im Bergischen Land; 
doch darf man der Schrauben-, Drahtstift- und Nietenfabri- 
kation, der Beschläge für Türen, Fenster, der Waren aus 
Deltametall und vor allem auch der schmiedeisernen und 
gußeisernen Rohrverbindungsstücke nicht vergessen. 

Den Dampikesselban führte Jean Pascal Piedboeuf, der 
bereits Fabriken in Jupille und Aachen besaß, 1862 hier ein. 
Der damals allein gebräuchliche Großwasserraumkessel ist 
auch heute noch das Haupterzeugnis dieses Werkes, doch 
haben sich sein Aussehen und vor allem auch die an ihn ge- 
stellten Ansprüche wesentlich geändert: früher Spannungen 
von 4 bis 6 at, heute von 12 bis 15, früher Durchmesser von 
I bis 1“½½ m, heute 2,5 m, früher Handnietung, heute hydran- 
lische oder Druckluftnietung. * 

Die Herstellung von Röhrenkesseln führte Dürr in der 
hiesigen Gegend ein: Gebres Name ist frühzeitig in Verbin- 
dung mit der Herstellung von Ueberhitzern genannt worden, 

Um auch ein Beispiel des Fortschrittes in der Herstellung 
von Eisenkonstruktionen zu geben, wofür es in Düsseldorf 
mehrere erößere Werke gibt, sei angeführt, daß die Flender- 
sche Fabrik 1880 mit 3 Arbeitern gegründet wurde und heute 
deren 1100 beschäftigt. Die Berliner Firma Hein. Lehmann 
& Co. hat nach Düsseldorf eine Zweigfabrik verlegt. 

Der Werkzeugmaschinenbau, der von England und Bel— 
gien herübergekommen ist und zuerst in Chemnitz festen Fuß 
gefaßt hat, wurde 1866 durch Ernst Schieß hier eingeführt. 
Ihm folgte eine Reihe heute namhafter Werke auf diesem 
Gebiete. Ich nenne de Fries & Co., Habersang & Zinzen, Falk 
& Braun u.a. Das Wachstum der Schießschen Fabrik mar 
als ein scweis des Fortschrittes der Werkzeugmaschinen- 
Yabrikation gelten: 1866 20 Arbeiter und 14t fertige Erzeug- 
nisse, 10 Jahre später das Zehnfache an fertigen Maschinen; 
heute liefert Schieß einzelne Maschinen, die das 25 fache der 
ganzen ersten Jahresproduktion wieren, und beschäftigt dabei 
weit über 1000 Arbeiter. | 

In der Herstellung der Werkzeugmaschinen steht der 
Düsseldorfer Maschinenbau, was das Gewicht anbetrifft, an 
erster Stelle. Drehbänke von 400000 kg Gewicht und Dreh- 
werke für Arbeitstücke bis 10m Dmr., deren Schieß für das 
In- und Ausland augenblicklich s Stück herstellt, die je 260000 kg 
wiegen, wird man nirgends weiter finden. 


1) S. Z. 1905 S. 1342, 1398, 1761. 
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Erwähnenswert ist die Firma Malmedie & Co., weil sie 
mit ihrer Erzeugung von Drahtstift-, Haken- und Oesenma- 
schinen im hiesigen Bezirk allein geblieben ist. Sie wurde 
1873 mit 15 Arbeitern gegründet und beschäftigt heute an 
diesen kleinen Kunstwerken die zehnfache Zahl. Jos. Eck 
& Söhne und Carl Schürmann liefern Kalander, jeder nach 
eigener Art und Konstruktion. In der Schürmannschen Fabrik 
wurde kürzlich der größte Kalander der Welt hergestellt. 


Auf der Düsseldorfer Ausstellung 1886 waren 14 Aussteller 
von Werkzeugmaschinen, 1902 deren 340 vertreten. Ist das 
auch die Zunahme des ganzen Rheinlandes und Westfalens, 
so zeigt es doch den großartigen Fortschritt dieser Industrie. 


Walzwerke bauen Sack in Rath und die Benrather Ma- 
schinenfabrik. Letztere hat einen Weltruf als Herstellerin 
größter Hebezeuge, mit denen wir unsre früheren Lehrmeister, 
die Engländer, nun schon längst überflügelt haben. Mit großen 
und kleinen Kranen und Hebezeugen belassen sich verschie- 
dene weitere Fabriken. 

Im Bau von Bergwerksmaschinen, vor allem Wasser- 
haltungen, dann aber auch in der Herstellung von gußeisernen 
Röhren und Schachtringen genießt die schon einmal genannte 
Firma Haniel & Lueg, die 1573 gegründet worden ist und 


Jetzt 1300 Arbeiter beschäftigt, großen Ruf. 


Die Fabrik von Sack & Kießelbach hat sich durch ihre 
Zentralkondensationen und Dampfmaschinen einen bedeuten- 
den Namen erworben. 

Unser Bezirk hat auch die erste und heute bedeutendste 
Spezialfabrik von Regulatoren für Dampf- und Gasmaschinen 
aufzuweisen, die Firma Hartung, Kuhn & Co. Ebenso befindet 
sich auch, wenn man von Köln absieht, im hiesigen Bezirke 
die einzige Lokomotivfabrik des Niederrheines, die Maschinen- 
fabrik Hohenzollern. 1873 mit 300 Arbeitern beginnend, lieferte 
sie monatlich eine Lokomotive ab, während sie jetzt mit 1200 
Arbeitern deren 15 monatlich herstellen kann und nächstens 
ihre 2000ste Lokomotive abliefern wird. Eisenbahnwagen 
werden seit 1861 in der früheren Weyerschen Fabrik, jetzt 
Düsseldorfer Eisenbahn-Bedarf, hergestellt. 

Ich habe wohl noch nicht alles genannt, was erwiihnens- 
wert ist. Die Gesamtzahl der technischen Betriebe im Stadt- 
und Landkreis Düsseldorf betrug im Jahr 1905 1500, die der 
darin beschäftigten Arbeiter 52500; davon kommen auf das 
Hüttenfach, die Metallbearbeitung und die Maschinen zusam- 
men rd. 30000. 1861 gab es im Kreise 100 Dampfmaschinen 
mit 2600 PS, 1895 allein im Stadtkreise 650 Dampfmaschinen 
mit 25000 PS, 1900 waren es rd. 1200 und 1905 1300. 

Bezüglich der weiteren Bezirke muß ich wieder etwas 
flüchtiger zeichnen. 

Im benachbarten Neuß ist außer der alten Oel- und Mehl- 
miühlen- sowie der Weizenstärkeindustrie die Herstellung von 
Kunstwolle, Reisstärke und Margarine, ferner die Papiertahri- 
kation heimisch geworden. Auch Maschinenbau und Gießerei 
blühen im Orte selbst und in der Umgegend. Bedeutend in 
der Herstellung von Schrauben und Muttern ist die Fabrik 
von Bauer & Schaurte, die seit 1876 besteht und heute mit 
600 Arbeitern und ebensoviel Arbeitsmaschinen 16000 t Schrau- 
ben und Muttern liefert, eine Vermehrung seit ihrem Beginn 
bezüglich der Arbeiter wm das 30fache, bezüglich der gelie- 
ferten Waren um das 64fache. 

In der Gegend von Rheydt, M.-Gladbach und Krefeld ent- 
wickelt sich die Textilindustrie immer weiter und hat diese 
Orte zu ihren bedeutendsten Vertretern innerhalb Deutsch- 
lands gemacht. Die Namen Junkers, Dilthey, Goeters, Pongs, 
Daniels, Clauser u. a. in der Gladbach-Rhevdter Gegend, tie 
Namen Beckerath, ter Schroers, de Ball u. a. in Krefeld haben 
für die Fortentwicklung dieser Industrien guten Klang. Die 
bekannte Seidentirma Krahnen & Gobbers feiert in diesen 
Tagen ihr 50jähriges Bestehen. Die Erzeugnisse dieser In- 
dustrie sind mannigfaltigster Art, und es gliedert sich eine 
große Zahl von Nebengewerben an, darunter auch die Her- 
stellung von Maschinen für die Textilindustrie, die heute nur 
noch teilweise aus dem Auslande bezogen werden. 

Die Zahl der im Rheinland arbeitenden Spindeln betrug 


1887 435000; bis 1898 wuchs sie auf das Doppelte, und heute . 


arbeiten am Niederrhein 1550000 Spindeln. An Webstühlen. 
ausgenommen solche für Leinen, Seide und Samt, sind 20000 
vorhanden. Die Zahl der in dieser Industrie beschäftigten 
Arbeiter ist von 1885 bis 1905 von 25000 auf 41000 gestiegen. 
der an sie gezahlte Lohnbetrag von 16 auf 32", Millionen M 
gewachsen, was einer Steigerung von 600 auf s00 & im Durch- 
schnitt fiir jeden Arbeiter entspricht. Die Zahl der Betriebe 
ist im gleichen Zeitraum von 310 auf 435 gewachsen; darunter 
sind 54 Baumwollspinnereien und 150 Baumwollwebereien. 
Die Krefelder Fabriken liefern allein jährlich für 74 Milli- 
onen .# Samt- und Seidenwaren. , 

In Rheydt hat neben dem allgemeinen Maschinenbau 
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auch die Herstellung elektrischer Maschinen eine Stätte ge- 
funden; ich erinnere an den Bau der letzteren durch Schorch, 
die Herstellung von Kabeln durch Hohnholz, an die Bestre- 
bungen Dupuis’ im Kesselbau, schließlich an die schöne Dampf- 
maschine, die Recke im Jahr 1904 auf unsrer Kunst- und 
Gartenbau-Ausstellung vorgeführt hat. 

Krefeld hat neulich seinen Rheinhafen eingeweiht, an den 
sich hohe Zukunftshoffnungen knüpfen. Mögen sie zum Segen 
der dortigen Industrie in Erfüllung gehen! 


In Uerdingen pulsiert heute kräftiges industrielles Leben. 
Neben der noch immer vorhandenen Zuckerraffinerie gibt es 
dort große chemische Fabriken, die Anilin und Alizarin her- 
stellen. Die Firma Weiler ter Meer besteht seit 1861, die 
Firma Wedekind & Co. seit 1886. Beide sind zu großen Wer- 
ken emporgediehen. Daneben finden wir Büttners Röhren- 
dampfkesselbau seit 1874, eine Waggonfabrik mit 600 Arbeitern 
seit 1898, Kathreiners Malzkaffeefabriken, Zelluloidfabrikation 
und viele Ziegeleien. 

Rheinabwärts im Kreise Mörs entwickelt sich ebenfalls 
eine bedeutende Industrie. 

Der Rhein hat auch die Firma Fried. Krupp angelockt, 
die in Rheinhausen seit 1896 ein Eisen werk modernster Gestalt, 
die Friedrich Alfred-Hütte, erbaut hat. 6 oder neuerdings wohl 
7 gewaltige Hochöfen erzeugen dort tärlich 2000 t Roheisen. 
Es ist vielleicht der beste Beweis für die Fortschritte in der 
Eisenerzeugung, wenn man einmal vergleicht, was die frühe- 
ren Hochöfen leisteten. Der Ofen der Antonihütte lieferte im 
listen Jahrhundert täglich 1,5 t Roheisen; er war 22 Fuß hoch 
und hatte 60 Zoll Gichtweite. In den fünfziger Jahren ergaben 
mittlere Oefen das Zehnfache, also 15 t, und heute sind es 
300 t und noch darüber. 

Daß solche Leistungsvermehrung ganz andre Einrichtun- 
gen nötig macht als bei den früheren kleinen Oefen, liegt auf 
der Hand, und so finden wir die denkbar vollendetsten Entlade- 
vorrichtungen für die auf dem Rhein ankommenden Erze und 
eine Ausnutzung der Errungenschaften neuerer Technik: der 
Elektrizität, der Kraftmaschinen, wovon man vor wenigen 
Jahren noch nichts wußte, ja sie nicht einmal ahnte Die 
gewaltige Größe der Oefen und der dafür nötigen Nebenan- 
lagen erklärt den überwältigenden Eindruck, den diese mo- 
dernen Hüttenwerke auf den Beschauer machen. 

Wiederum weiter nördlich herrscht rege industrielle Tä- 
tigkeit. 

Auf dem rechten Rheinufer, von der Ruhrgegend her, 
hatte man im Laufe der letzten 50 Jahre bedeutende Stein- 
kohlenvorräte entdeckt und in großen, meistens den dortigen 
Hüttenwerken angegliederten Zechen in Abbau genommen. 
Auch auf dem linken Rheinufer ist man fündig geworden, 
und es steht zu erwarten, daß sich dort ein bedeutender Koh- 
lenbergbau entwickeln wird. Das erste der dortigen Werke, 
das bereits seit einigen Jahren arbeitet, ist die Zeche Rhein- 
preußen, die heute bereits mit 8000 Arbeitern täglich 8000 t 
Kohlen fördert, wovon der sechste Teil in Koks verwandelt 
wird. Unfern ist auch die Gesellschaft Nordstern im Abteufen 
von Schächten begriffen. 

Ehe wir das linke Rheinufer verlassen, haben wir noch 
der seit den 90er Jahren dort befindlichen Anlagen der Solvav- 
werke zur Ausbeutung von Kali- und Salzlagern zu gedenken. 
Ferner ist die bedeutende Margarinefabrikation des Nieder- 
rheines zu erwähnen, deren Hauptvertreterin sich in Cleve 
befindet; es ist die van den Berghsche Fabrik, die, 1880 ge- 
gründet, heute täglich 100000 kg Margarine liefert. Im gan- 
zen gibt es in jener Gegend 6 derartige Fabriken, die zu- 
summen jährlich für 65 Millionen Margarine herstellen. Welche 
Bedeutung diese auf Anregung Napoleons III., der seinen Sol- 
daten einen billigen Butterersatz verschaffen wollte, gemachte 
Erfindung besitzt, geht daraus hervor, daß die Menge der in 
Deutschland hergestellten Margarine seit 1887 von 20 auf 125 
Millionen kg gestiegen ist; davon wird bei weitem das meiste 
am Niederrhein erzeugt. 

Schließlich will ich noch kurz einer eigenartigen Industrie 
gedenken, die sich längs der holländischen Grenze entwickelt 
hat. Es ist die Falzziegelfabrikation, eigenartig deshalb, weil 
das Rohprodukt vielfach jenseits der holländischen Grenze ge- 
wonnen wird, um in Deutschland verarbeitet zu werden. 


Kehren wir auf das rechte Rheinufer zurück, so finden 
wir an der Ruhrmündung den größten Flußhafen der Welt. 
Die Einfuhr von Erz und Korn, die Ausfuhr von Kohlen herrscht 
im Schiffahrtsverkehr vor. 

Die umliegenden Orte sind zusammengezogen und bilden 
die Großstadt Duisburg-Ruhrort mit 230000 Einwohnern. Die 
Eisenhütten sind vergrößert und modernisiert, neue dazu ent- 
standen. Die Niederrheinische Hütte, die sich seit längerer 
Zeit mit Großgießerei rogue rage fe hat ein Stahlwerk errichtet; 


sie war auch die erste, die die Brauchbarkeit der doppelt- 


wirkenden Großgasmaschinen in der Praxis erprobte. Der 
»Phoenix“ arbeitet mit 6 Hochöfen und beschäftigt 6200 Ar- 
beiter. Mit ihm vereinigt sind bis heute 7 weitere Hittten- 
werke, deren Heimat Rheinland und Westfalen ist. Seine 
Kohlen entnimmt er den naheliegenden großen Kohlenzechen 
Westend, Ruhr und Rhein. Stahlblöcke, Schienen, besonders 
Rillenschienen, Stahlgeschosse, Knüppel und auch feuerfeste 
Steine sind seine Erzeugnisse. Daneben liegen auf Meidericher 
Gebiet die Rheinischen Stahlwerke, die bis vor einigen Jahren 
unter der Leitung eines unsrer ältesten Mitglieder, O. Helm- 
holtz, standen Das Werk besitzt 4 Hochöfen und eine Siemens- 
Martin-Anlage und war wohl eines der ersten, das mit einer 
Hitze vom Hochofen her Fertigfabrikat erzeugte. Seine Ar 
beiterzahl beträgt 4000. 

Gedenken wir auch gleich des auf Hamborner Gebiet ge- 
legenen Eisenwerkes Deutscher Kaiser, das der Tatkraft 
August Thvssens sein Dasein verdankt. Es ist erst 1591 ge- 
gründet und beschäftigte 1895 1700, jetzt 7000 Arbeiter. Von 
1595 bis 1905 wuchs die Menge der jährlich gelieferten Walz- 
erzeugnisse von 100000 auf 500000 t, der Stahlblöcke von 
125000 auf 640000 t. und daneben erzeugt es 530000 t Roh- 
eisen. Welchen Einfluß ein solches Werk auf das Wachstum 
der umliegenden Ortschaften ausübt, erkennt man daraus, daß 
die Gemeinde Hamborn im Anfang der 70er Jahre 2700, jetzt 
72000 Einwohner zählt Auch mit diesem Werke stehen nahe- 
liegende große Kohlenfelder in Verbindung. 


In Duisburgs Umgebung hat auch die Gewinnung und 
Verarbeitung von Kupfer, Zink und Blei festen Fuß gefaßt. 
Ein großes Bleiwerk liegt bei Neumühl-Hamborn. Die Duis- 
burger Kupferhütte ist von der chemischen Großindustrie zur 
Kupfergewinnung aus den abgerösteten Kupferkiesen der 
Schwefelsiurefabriken errichtet. Die Berliner Firma C. Heck- 
mann hat daneben ein zweites Kupferwerk angelegt und fer- 
tigt vor allem auch nahtlose Kupferrohre an. Zink und 
Zinkwalzfabrikate erzeugt die Firma Grillo in großem Um- 
fange. Für das Jahr 1900 wird ihre Produktion in Zink al- 
lein auf 2,3 Mill.kg angegeben. Daneben ist die Erzeugung 
von Schwefelsäure und schwefliger Säure gewaltig groß. Auch 
des auf Oberhauser Gebiete liegenden Zinkwerkes Vielle 
Montagne sei hier gedacht. Es ist Alter als das eben ge- 
nannte; zusammen mit den übrigen Werken liefert diese Ge- 
werkschaft den fünften Teil allen Zinkes der Erde. 

Wenden wir uns dem Maschinenbau zu, so finden wir 
auf Meidericher Gebiet die schon früher genannte Firma 
Tigler wieder, die sich heute als Aktiengesellschaft mit Bri- 
kettiereinrichtungen und dergleichen beschäftigt. Das Werk 
von Horlohé ist zur Emscherhütte ausgewachsen. Es liefert 
Gußstücke und Eisenkonstruktionen. 

Im Jahr 1862 errichteten Bechem & Keetman ihre Ma- 
schinenfabrik, die sich inzwischen in die weltbekannte Duis- 
burger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman ver- 
wandelt hat. Sie beschäftigt mit der Herstellung von Walz- 
werken, hydraulischen Anlagen, Hebezeugen, Ketten u. dergl. 
in zwei großen Werken über 1000 Arbeiter. 

Ewald Berninghaus errichtete 1866 ein Werk, in dem er 
Schiff-, Maschinen- und Dampfkesselbau betreibt. Auch sein 
Name hat einen guten, durch tüchtige Leistungen gefestigten 
Klang. 

Der Schiffbau ist, was hier bemerkt werden möge, am 
Rhein noch nicht zu der Blüte gelangt, die ihm zukommt. 
Das rührt daher, daß ihn die holländischen Werften mit deut- 
schem, billigerem Material aus dem Felde schlagen. Bislang 
sind alle Wünsche, dem deutschen Schiffbau gleich billiges 
Material zu schaffen, im Winde verhallt. Dr. Brandt sagt in 
einem bemerkenswerten Aufsatz, daß erst dann der deutsche 
Schiffbau gedeihen könne, wenn ein solches Werk mit den 
nötigen Hütten- und Walzwerken vereinigt sei, und er weist 
darauf hin, daß unser neuer Industriehafen ein prächtiges Ge- 
lände für ein solches Unternehmen sei. 

Noch haben wir eines bedeutenden Werkes zu gedenken, 
das auf dem ganzen Erdenrund einen wohlbegründeten Ruf 
hat; es ist die Gesellschaft Harkort, die erste deutsche Fabrik, 
die den Bau von Eisenbahnbrücken selbständig übernahın. 
Als die Kölner Brücke gebaut wurde, wagte man noch nicht, 
sie einem Privatunternehmer zu übergeben; sie wurde in den 
Dortmunder Werkstätten der Köln-Mindener Bahn hergestellt. 
Aber schon 1862 lieferte die Gesellschaft Harkort die viel 
schönere Koblenzer Brücke, und seitdem ist das Werk auf 
diesem Gebiete berühmt geworden. Das Harkortsche Werk 
wurde 1846 zu Harkorten in Westfalen von Joh. Casp. Harkort 
gegründet. Aus dem Anfang der 60er Jahre stammt die An- 
siedelung am Rhein. Später wurde neben Eisenkonstruktionen 
auch der Wagenbau aufgenommen. 

Die Fabrik von Felix Bischoff in Duisburg, die seit 1846 
Werkzeugstahl liefert, war eine der ersten, die ausländischen 
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Erzeugnissen scharfen Wettbewerb machte. In der Duisbur- 
ger Textilindustrie sind die Namen Schönstedt und Böninger 
zu erwähnen. Böningers Werk wurde 1867 mit 56 Arbeitern 
gegründet und beschäftigt heute deren 680. 

Sehen wir nun noch kurz, was aus der Gutehofinungs- 
hütte geworden ist, die heute zu den größten Werken der 
Welt gehört. Mit ihrem Gedeihen hängen die Namen Carl 
Lueg, Hugo Jacobi und Ziegler eng zusammen. Das Werk 
beschäftigt heute 22000 Arbeiter, hat 10 Hochöfen und Be- 
triebsmaschinen von 100000 PS. Es fördert aus seinen Koh- 
lengruben 3,5 Mill. t Kohlen, erzeugt 500 000 t Roheisen, 450 000 t 
Walzfabrikate, daneben 20000 t fertige Maschinen und 50000 t 
Gußwaren. Eine große Eisenkonstruktionswerkstatt ist dem 
Werk angegliedert. 


Richten wir unsre Blicke kurz noch stromabwärts, so fin- 
den wir bei Walsum eine bedeutende Zellulosefabrik, die 
jährlich 1700 Doppelwagen Zellulose erzeugt. In Emmerich 
ist Biirstenfabrikation in großem Umfang, Maschinenfabrika- 
tion seit 1869 durch Lensing & van Gülpen zuhause Auch 
die Anglo-Continentalen Guanowerke müssen erwähnt werden. 
In Wesel ist die Zementindustrie zu nennen, und nahe der 
holländischen Grenze finden wir die Isselburger Hütte als 
bedeutendes Werk der Gießerei und des Maschinenbaues. 


Die Mülheim-Essener Industrie zu beschreiben, muß ich 
mir versagen. Ich nenne die Namen Thyssen und Stinnes, 
Schulz-Knaudt, Dr. Goldschmidt, und zum Schlusse den Namen 
Krupp, der allein uns genug sagt. Und mit diesem klang- 
vollsten Namen unsrer deutschen Industrie will ich meinen 
Rundgang beendigen. 


Ich bin gewiß, daß das Gesagte die achtunggebietende 
Stellung der niederrheinischen Industrie genügend kennzeich- 
net. Wohin Sie der Weg über die Erde führen möge, werden 
Sie Denkmilern dieser Industrie begegnen. Jeder eiserne 
Förderturm wird Sie an den Namen seines Erfinders Heinrich 
Lueg erinnern, jede Straßenbahnschiene an die bahnbrechen- 


den Leistungen des Phoenix. Walzwerke, geliefert von Ben- 
rath, finden wir in Amerika, gewaltige Werkzeugmaschinen 
von Ernst Schieß in England und Frankreich, Brücken von 
Harkor!, Riesenkrane von Benrath und Bechem & Keetman, 
Schwimmdocks von der Gutehoffnungshiitte in allen Welt- 
teilen. 

Und je enger sich der Kreis in unserm Vaterlande zieht, 
um so mehr häufen sich die technischen Großtaten der nieder- 
rheinischen Industrie. Die großen Hamburger Gasbehälter 
hat Piedboeuf geliefert, der Rotesand-Leuchtturm vor der 
Wesermündung ist ein Werk Harkorts; das Schifishebewerk 
zu Henrichenburg verkündet den Ruhm von Haniel & Lueg 
und Harkort; die neue Bahnhofshalle in Hamburg trägt Flen- 
ders Namen; die große Maschinenhalle auf der Düsseldorfer 
Ausstellung 1902 haben Hein, Lehmann & Co. gebaut; kurz, 
wohin man schaut, findet man die Beweise regsten Gewerbe- 
fleitzes und großen technischen Könnens. Und würden an den 
Rheinbrücken, wie damals zur Ausstellungszeit, in Flammen- 
schrift die Namen der Erbauer angebracht, so würden an den 
meisten die niederrheinischen Namen Gutehofinungshütte und 
Harkort leuchten. Die Gesellschaft Harkort allein hat den 
Rhein mit 19 seiner größten Brücken überspannt. 

So schließe ich denn meine Betrachtungen mit dem 
Wunsche, daß in abermals fünfzig Jahren an dieser Stelle ein 
andrer stehen möge, der mit der gleichen Genugtuung und 
Hochachtung von der ebenso bedeutsamen Weiterentwicklung 
der niederrheinischen Industrie unter der sicheren Obhut eines 
mächtigen, weltbeherrschenden Deutschen Reiches wiederum 
möge berichten können. Dazu rufe ich dieser Industrie aus 
vollem Herzen ein fröhliches »Glück auf« zu.« 


Der Vortrag wurde mit lebhaftem Beifall aufgenommen. 
Sodann schloß der Vorsitzende die Festsitzung. 


Am Abend fand im Zoologischen Garten ein Fest mit 
Damen statt, das die Teilnehmer bis lange nach Mitternacht 
vereinte. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Brennstoffe. 


Methods of burning small anthracite coal. Von Peabody. 
(Eng. Rec. 15. Sept. 06 S. 294/95) Abmessungen der geeigneten Ros - 
stäbe. Feuchtigkeitsgehalt. Aschengehalt. Heizwert. Anwendung von 
künstlichem Wind. 

Fuel analysis for steam users. Von Kershaw. (Engineer 
28. Sept. 06 S. 314.16*) Auswahl der Probestücke des zu untersuchen- 
den Brennstoffes. Einrichtungen für Brennstoffversuche Ermittlung 
der Feuchtigkeit des Aschengehaltes, der brennbaren Bestandteile, der 
Koksriickstinde und des Schwefelgehaltes. 


Dampfkraftanlagen. 


Power plant of the Hotel St. Regis, New York. (Eng. Rec. 
5. Sept. 06 S. 265/68*) Die Anlage entbält Maschinen für 1000 KW. 
Kesselanlage. Grundriß des Untergeschosses. 

Balanced draft gas producer furnace Von M’Lean. 
(Iron Age 13. Sept. 06 5. 672/74*) Die dargestellte Feuerung für 
Dampfkessel hat einen giebelartigen Herd, dem der Brennstoff von unten 
her an der höchsten Stelle zugeführt wird, derart, daß er nach beiden 
Seiten abrollt und verbrennt. Ergebnisse von Leistungsversuchen. 

Oil extraction. Von Willets. (fron Age 13. Sept. 06 N. 
666/67*) Der Oelabseheider der amerikanischen Marine besteht aus 
einem mit Filtertuch bedeckten Zylinder, durch den das Wasser in die 
Speisewasserbehälter hindurchgedriickt wird. In die Speiseleitung ein- 
gebauter Oclabscheider. 

Druck- und Geschwindigkeitsverhältnisse des Dampfes 


in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. Forts. (Z. f. Tur- 
binenw. 29. Sept. 06 8. 381,87“) Reibungsverhiltuisse von Düsen. 
Schaufelreibung. Wärmezufuhr durch Heizung der Düsen. Einfluß der 


Reibungs- und Ueberhitzungswärme auf den thermischen Vorgang in 
den Düsen. Forts. folgt. 


Druckerei. 


Von 
S. Zeitschriften- 


Flach form- Maschinen. 
06 N. 617 239 


Arbelts diagramme der 
König. Forts. (Dingler 29. Sept. 
schau v. 6. Okt. 06. Schluß folgt. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 & für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Eisenbahnwesen. 


Dio Rheinuferbahn Köln-Bonn. Von Riukel. Forts. .. 
Bahnen u. Betr. 24. Sept. 06 S. 510/15*% Der elektrische Teil des 
Kraftwerkes. Die Leitungsanlage. Forts. folgt. 

The new low-grade freight line of the Erie R. R. (Eng. 
Rev. 8. Sept. 06 S. 256/58*) Dle 64 km lange zweigleisige Strecke 
zwischen Guymard und Highland Mills hat 0,2 vH größte Steigung in 
westlicher und 0,6 vH in östlicher Richtung. Lageplan, Längsprofil 
und Baulichkeiten. 

Bestimmung der Fahrzeiten aus der Leistungsfähigkeit 
der Lokomotiven. Von Sanzin. (Verhdign. Ver. Betörd. Gewerbi. 
Sept. 06 8. 305/37*) Bestimmung der wirtschaftlichen Fahrgeschwin- 
digkeit, der Beschleunigung beim Anfahren, der Bremszelt. der Fahr- 
geschwindigkeit In Steigungen und Krümmungen unter Berücksichtigung 
der Streckenlänge, des Zuggewichtes und des Verhältnisses von Zugkraft 
zur Geschwindigkeit. Praktische Beispiele. 

Ueberhitzter Daınpr im Lokomotiv betriebe. (Z. Dampfk. 
Maschbtr. 26. Sept. 06 S. 394,98“) Konstruktionseinzelheiten, Steuerung 
und Ergebnisse von Versuchsfahrten der von der Berliner Maschin nbau- 
A 6. vorm. L Schwartzkopff in Mailand ausgestellten ° ;-gekuppelten 
Zwillings-Heißdampf-Güterzug-Tenderlokomotive von 73,9 tDienstgewicht. 

Four-cylinder six-coupled locomotive at the Milan es- 
hibition, constructed by the Societa Italiana Ernesto Breda. 
Milan. (Engng. 25. Sept. 06 S. 422'24* mit 1 Taf.) 3% gekuppelie 
Verbundlokomotive, deren Führerstand über einem zweiachsigen Dreh- 
gestell vorn angeordnet ist. Sie hat 360 und 590 mm Zy}.-Dmr, 
650 mm Hub, 206 ym Heiztache, 3 qm Rostfläche, 15 at UVeberdruck. 
70,5 t Betriebsgewicht, 5 t Kohlen- und 20 ebm Wasservorrat im Tender 
und 90 km höchste Dienstgeschwindigkeit. Forts. folgt. 

Track construction for railway tunnels. (Eng. News 
20. Sept. 06 S. 310/12% Darstellung der Verlegung des Oberbaues 
in verschiedenen Eisenbahntunneln in Amerika und in England. 

Le desserrage des vis dans les assemblages metalliques 
des voies de chemins de fer. Von Schlüssel. (Genie civ. 
22. Sept. 06 S. 326/29*) Schienenbefestigung der französischen Ostbahn 
nach Boyenval und Ponsard. Vergleich zwischen Keil- und Schrau- 
benbefestigung. 

Operation of railway points and signals by power. The 
low-pressure pneumatic system. (Engng. 28. Sept. 06 S. 417,20“ 
Darstellung der für die 37 km lange Strecke Woking-Basingstoke der 
London and South Western Railway von der British Pneumatic Signal 
Co ausgeführten Signal- und Stellwerkanlagen. 

The Kalamazoo pressed-steel car-wheel. (Engng. 28. Sept. 
06 S. 435“ Die für leichte Eisenbahnwagen bestimmten Räder sind 
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aus zwei Teilen: Kranz nebst Speichen und Nahe zusammengenietet, 
aus 3 mm diekem Stahlblech gepreßt und an der Lauffläche des Kranzes 
anf 5 mm verstärkt. 


Eisenhüttenwesen. 


Blast furnace blowing-engines. Von Roberts. (Engng. 
28. Sept. 06 S. 440/41”) Geschichtliche Entwicklung. Konstruktion 
der Ventile; allgemeine Anordnung. Gasmaschinen und Turbinen als 
Antriebmaschinen. 

Anwendung von sauren Böden beim Hochofen. (Stahl u. 
Fisen 1. Okt. 06 S. 1191:93*) Mitteilung günstiger Betriebsergehnisse 
mit Roden. die aus sauren Steinen gemauert und mit einer 300 his 
„00 mm dicken basischen Decklage versehen sind. 

A new ore thawing plant. (Eng. Rec. 15. Sept. 06 S. 291 92°) 
Die Anlage der Zenith Furnace Co. in Duluth, Minn., stellt einen gro- 
Ben Holzschuppen dar, in dem auf dref Gleisen 45 beladene Erzwagen 
untergebracht werden können. Das Innere des (Gebäudes wird mit 
Heißluft geheizt. 

Dephosphorization in the Bertrand-Thiel process. (Iron 
Age 13. Sept. 06 S. 680 81“) Mitteilung von Stromlorg über die Vor- 
gänge bei der Entphosphorung von Roheisen in Anwesenheit von 
Kohlenstoff sowie über die chemischen Vorgänge bei dem Verfahren 

Different modes of blast refrigeration and their power 
requirements. Von Johnson. Schluß. (Engineer 28. Sept. 06 S. 
331 32°) S. Zeitschriftenschau v. 6. Okt. 06. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Maximum bridge stresses under live load. Von Packard. 
(Eng. Rec. 8. Sept. 06 S. 279°80*) Berechnung der Biegungsmomente 
für eine Pratt-Tragerbriicke. 

Progress on the Blackwell’s Island bridge. (Eng. Rec. 
15. Sept. 06 8. 289 91) Darstellung der Arbeiten an der 189 in 
weiten Inselöffnung, insbesondere der Lehrgeriiste und der Laufk rane. 

Camber adjustments made in the erection of the Quebec 
bridge. (Eng. Ree 15. Sept. 06 S. 298°) Das Lehrgerüst für den 
einen Uferpfeiler ruht auf mehreren Druckwasser-Winden, um die Nev- 
kung unter dem Gewicht der Eisenkonstruktion ausgleichen zu können. 

Steel falsework used in the erection of the Quebec 
bridge. (Eng. Rec. 8. Sept. 06 S. 258 60% Das Lehrgerüst für die 
150 m weite südliche Uferöffnung der Brücke besteht aus einer Doppel- 
reihe von eisernen Türmen von 15 m Mittenabstand. die durch Längs- 
und Querverbände gegeneinander abgestützt sind. 

Beton und Eisenbeton auf der Nürnberger Ausstellung 
1906. Von Vais. Forts. (Deutsche Bauz. 26 Sept 06 S. 69) Eisen- 
hetonbrücke von 10 m Spannweite, ausgeführt von Meeg & Nees A -G. 
in Karlsruhe. Konstruktionen der Firma Dyekerhoff & Widmann in 
Nürnberg. 

An eight-track reinforced-concrete viaduct in Winni- 
peg, Manitoba. (Eng. Ree 15. Sept. 06 8. 293 94%) Die Brücke 
führt die Canadian Pacific R. R. über die Main-StraBe und enthält. 
4 Oeffnungen, eine von 7, i in Weite über der doppelgleisigen elektri- 
schen Straßenbahn, zwei ebensolche über den beiden Fahrwegen und 
zwei von 3,5 m Weite über den Fußgängerwegen Die im Zuge der 
Straße gemessene Linge beträgt 42, die Breite 30,5 m. 


Elektrotechnik. 


The new hydro-electric station of the Holyoke Water 
Power Co. (Eng Ree. 15. Sept 06 S. 284/56*) Das dargestellte 
Kraftwerk wird von der zweiten Gefällstufe des Connecticut River durch 
3,3 ın weite Leitungen gespeist. Es enthält vorläufig zwei Turbinen- 
Dvnamogruppen mit liegender Welle von je 1000 PS Leistung und eine 
Dampf-Turbodynamo von 500 KW zur Aushülfe Lageplan. Forts. folgt. 

How the New York Edison Company uses its own elec- 
tricity. (El. World 22. Sept. 06 S. 559 63*) Beleuchtung von Ge- 
sehäfts- und Ausstellungsräumen Reklamebeleuchtung. Elektrisch be- 
triecbene Motorwagen zur Lieferung von Lampen und Installations- 
teilen, zur Beanfsichtigung des Netzes und für Ausbesserungen und Er- 
weiterungen. Ladestelle für die Wagenbatterien. 

Beitrag zur Untersuchung der Wirbelströme in Eisen- 
blechen. Von Kühns. (Elektrot. Z. 27. Sept. 06 S. 901/06*) Die 
Versuche haben ergeben, daß die Steinmetzsche Wirbelstromziffer mit 
der Blechdicke wächst und daß die Ziffer im umgekehrten Verhältnis 
zum spezifischen Widerstande der Eisensorte steht. Bei Verwendung 
legierter Bleche mit erhöhtem Widerstand werden die Wirbelstrom- 
verluste bedeutend kleiner. 

Ueber Schwingungen mit hoher Spannung und Frequenz 
in Gleichstrominotoren. Von Feldmann und Herzog. (Elek- 
trot. Z. 27. Sept. 06 8 897/901*) Untersuchung der bei plötzlichen 
Zustandsänderungen und Frequenzen von 15 000 bis 20 000 Per.,sk auf- 
tretenden Ausgleichschwingungen. Theorie in einfacher Form. Beispiel 
für KurzschluB ohne Last und Rückleitung durch den Bleimantel und 
für Kurzschluß mit Dämpfung durch eine parallel geschaltete Last. 

Characteristic performance of polyphase magnets. 
Von Lindquist, (El. World 22. Sept. 06 S. 564/67*) Versuche an 
Magneten und Anwendung von Vektordiagramimen zur rechnerischen 
Untersuchung der Leistung, der Verluste usw. 
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Erd- und Wasserbau. 


Experience with the U. S. dredges »Manhattan« and 
*Atlantic«, employed upon Ambrose Channel, New York 
Harbor. Von Babcock. Eng. News 20. Sept. 06 S. 307,099) Die 
beiden Bagger von gleichen Abmessungen sind Saugbagger mit eigenem 
Antrieb. Der Bericht enthält die Betriebsergebnisse, Kosten usw. wäh- 
rend eines Jahres. 


La nouvelle gare maritime de la Compagnie Generale 
Transatlantique, au Havre. Von Dumas. Forts. (Génie civ. 
22. Sept. 06 S. 321:26*%) Lagepläne und Einrichtungen der Häfen von 
Bremerhaven und Cuxhaven. Ausbau der Hafenanlagen in Le Havre: 
Hafenbahnhof. Kinschifung der Auswanderer. Gepackabfertigung. 


The new terminal station and ferryhouse of the Dela- 
ware, Lackawanna and Western R. R. at Hoboken, N. J. Von 
Hurlbut. (Eng. News 20. Sept. 06 S. 297:304% Das Fährhaus hat 
nach der Wasserseite 6 rechtwinklig zum Ufer angeordnete Anlege- 
stellen für Dampffähren. In den Wartehallen und den übrigen Räumen 
können 20 000 Personen Unterkunft finden. Einzelheiten der Gründung 
des Gebäudes und der Dachkonstruktion. 


A new sea wall at Annapolis. ‘Eng. Rec. 15. Sept 06 8. 
305.06% Mitteilungen über einen rd. 3 in hohen, 120 m langen Be- 
tondamm, der unmittelbar auf Pfeilern gelagert und ohne Trocken- 
legung der Baugruben oder Senkkasten hergestellt ist. 


Gasindustrie. 


Das Gaswerk Bremen. Von Schütte. (Journ. Gash.-Wasserv. 
N. Sept. 06 S. 845 50% mit 1 Taf.) Lageplan und kurze Angaben tiber 
die Finrichtung des für eine tägliche Leistung von rd. 110 000 chm 
bestimmten Werkes. 


Gießerei. 


Der Flammofenbetrieh in amerikanischen Gießereien. 
Von Portiseh, (Stahl u. Eisen 1. Okt. 06 S. 1165 719 Verwendungs- 
gebiet der Flammöfen. Darstellung und kritische Erläuterung mehrerer 
amerikanischer Flammofen für 7 bis 45 t Einsatz. Staubkohlenfeuerung 
für einen 18 t-Flammofen. 


Molding automobile engine cylinders. Von Perrault: 
‘Iron Age 13. Sept. 06 S. 661:64*%) Herstellung der Kerne und der 
Zylinderform in der Gleßerei der Manufacturer’s Foundry Co. in Water- 
bury, Conn. Darstellung des fertigen Zylinders mit den Kernmarken. 


Die Untersuchung des Formsandes. Von Fürth. (Stahl u. 
Eisen 1. Okt. 06 S. 1195/97*) Bestandteile und Eigenschaften versehie- 
dener Formsandkarten. Verfahren von Vinsonneau zur Bestimmung 
des Gehaltes an Kieselsäure und Tonerde. Prüfung der Durchlässigkeit 
nach Schott und Hord. Bestimmung der Feuerbeständigkeit. Literatur- 
hinweise. 


Heizung und Lüftung. 


Ueber die saugende Wirkung der Niederdruckdampf- 
heizkörper. Von Zyka. (Gesundhtsing. 29. Sept. 06 S. 618,219) 
veranlaßt durch einen im Betriebe vor gekommenen Fall, bei dem guß- 
eiserne Niederdruckdampf-Gliederkessel infolge Wassermangels zersprun- 
gen waren, hat der Verfasser die fraglichen Punkte einer Untersuchung 
unterzogen. Hieraus wird gefolgert, daß man bei derartigen Anlagen 
den Wasserstand der Kessel so hoch als möglich legen muß; das 
Standrohr darf nicht höher gemacht werden, als der Abstand des 
tiefsten Punktes der Kondensationsleitung vom mittleren Wasserstand 
im Kessel beträgt. 

Heintz-Temperaturregler. (Gesundhtsing. 29. Sept. 06 S. 
621:23%) Die Schwankungen der in dem Raume herrschenden Tempe- 
ratur wirken auf eine Feder, die die Absperrvorrichtung des Heizkessels 
verstellt. 

Bestimmung der Biegungsspannungen in einem Aus- 
dehnungskompensator, Von Chowanecz. (Gesundhtsing 29. Sept. 
06 S. 617 18) Ableitung eines zeiehnerischen Verfahrens zur Ermitt- 
lung der Biegungsspannungen. 


Hochbau. 

A 40 story building in New York City. Eng. Rec. 8. Sept. 
06 S. 261;63*) Einzelheiten der Baupläne des bis 195 m Höhe empor- 
geführten turmartigen Erweiterungsbaues im Geschiiftshause der Singer 
Mfg. Co. 

Lager- und Ladevorrichtung. 

Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutsch’ 
land. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 29. Sept. 06 S. 
609/11*) Hochofenaufzüge. Forts. folgt. 

A novel cahleway system of coal storage. (Eng. Ree. 
15. Sept. 06 S. 307/08*) Drahtseilbahn mit selbsttätigen Entnahme-, 
Speicher- und Abgabevorrichtungen, gebaut von der American Cableway 
Co. in Fall River, Mass. 


Maschinenteile. 
Hochhubsicherheitsventile Von Eberle Schluß. (Z. 
bayr. Rev.-V. 30. Sept. 05 S. 173/79 Berechnung der Ventile auf 
Grund der Versuchsergebnisse. 


— — 
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Materialkunde. 


File testing machine. (Engineer 28. Sept. 06 S. 320°) Die 
von E. G. Herbert in Manchester gebaute Prüfmaschine für Feilen zeich- 
net selbsttätig Schaulinien auf, aus denen die Schnitt geschwindigkeit, 
die Menge des ahgefeilten Materials und die Abnutzung der Feile er- 


sichtlich sind. 


Eisen- Niekel- Mangan Kohlenstoff- l,egie rungen. Schluß. 


(Stahl u. Eisen 1. Okt. 06 S. 1177781“) 8. Zeitsehriftenschau v. 
22. Sept. 06. 
Tests of the effect of heat on reinforced concrete 


columns. Von Mac Farland. (Eng. News 20. Sept. 06 S. 316/18* 
Bei den von der National Fireproofing Co. angestellten Versuchen wur— 
den Eisenbetonsäulen mit rechteckigem Querschnitt hoher Temperatur 
und zugleich hoher Belastung ausgesetzt. Die Versuchsergebnisse sind 
in Zahlentafeln zusammengestellt. 


Mechanik. 


of weirs. Von Bligh. Forts. (Engineer 
S. Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 06. 


On the section 
28. Sept. 06 S. 312/14*) 
Neue Untersuchungen von armierten Betonplatten. 
Ramisch. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. Sept. 06 S. 338 50%) 


Von 


Meßgeräte und -Verfahren. 


Fin neuer selbstregistrierender Gasprüfer. Von Bour- 
dot. (El. u. Maschinenb. Wien 30. Sept. 06 S. 780 83*) Das von 
Julius Pintsch gebaute Gerät, Bauart Bayer, zur Untersuchung der Ab- 
gase von Feuerungen besteht im wesentlichen aus einer kleinen Wasser- 
strahIpumpe zum Ansaugen der Essengase, einem Kühler, einem mit 
angefeuchtetem, gebranntem Kalkstaub gefüllten Behälter zum Ausschei- 
den der Kohlensäure und zwei gleichen mit Paraftinöl gefüllten Gas- 
messern. 

The alternating- current D’Arsonval galvanometer. Von 
Franklin und Freudenberger. (El. World 22. Sept. 06 N. 569) 
Koustruktion und Abmessungen eines von den Verfassern konstruierten 
D’Arsonval-Meßgerätes und Bericht über Untersuchungen. 


Metallbearbeitung. 


The engineering and machinery exhibition, Olympia. 
Von Horner. Forts. Engng. 28. Sept. 06 S. 409 17%) Werkzeug- 
maschinen. Kurze Erläuterungen über verschiedene Ausstellungsgegen- 
stande: Kraftgasanlagen, Gasmaschinen, Dampfmaschinen und Dampf- 
dynamos, Zugmesser für Feuerungen, Dampfkessel, Gebläse, Ventila- 
toren USW. 


Motorwagen und Fahrräder. 


A high-grade car-motor erank-shaft. Von Dolnar. 

(Am. Mach. 29. Sept. 06 S. 329/31*) Werkstattzeichnung und Vorgang 

. bei der Bearbeitung einer Chrom-Nickelstahl-Kurbelwelle für einen 40- 

bis 45 pferdigen Wagen der American Daimler Company inf Steinway, 
Long Island. 


Rundschau. 
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Schiffs- und Seewesen. 
Zeichnerisch-rechnerisches Verfahren zur Bestimmung 
der Querbeanspruchungen. Von Stieghorst. Schluß. (Schiff- 
bau 26. Sept. 06 S. 983/89*) S. Zeitschriftenschau v. 25. Aug. Of. 


Stresses in ships. Von Smith (Engng. 28. Sept. 06 8. 
436/39*) Die Richtung und ungefähre Größe der Beanspruchung ein- 


zelner Schiffsteile wird mittels der Stromlinien bestimmt. 
Von 


Festigkeit von Trägersystemen. Kretzschmar. 
Schluß. (Schiffbau 26. Sept. 06 8. 990/92*) S. Zeitschriftenschau v. 
26. Mai 06. 


Ueber die Kriegsmarinen auf der Ausstellung in Mai- 


land. Von Castner. Schluß. (Schiffbau 26. Sept. 06 S. 973/33) 
Ausstellungen von Vickers Sons & Maxim, J. Cockerill und Fried. 
Krupp A.-G. 


The French battleship - Républidue (Engineer 28 Sept. 
06 S. 316 17) Das 134 m lange und 24 m breite Linienschiff hat 
eine Wasserverdrängung von rd. 15000 t. Bei den Probefahrten be- 
trug die durchschnittliche Geschwindigkeit 19 Knoten. Angaben über 
die Panzerung und Bewaffnung. 


Textilindustrie. 

The drawing-in of warps by machinery. Von Hathaway. 
(Text. World Rec. Sept. 06 S. 94/96*) Vortrag über Ketteneinziehma- 
schinen, gehalten in der National Association of Cotton Manufacturers 
zu New York. 

Singeing. Von Marble. (Text. World Rec. Sept. 06 8. 96) 
Vortrag über Gassengmaschinen und über die Bestandteile der zur Ver- 
wendung gelangenden Gase, gehalten in der National Association of 
Cotton Manufacturers zu New York. 


Verbrennungs- und andre Warmekraftmaschinen. 
Die Gaskraftinaschinen aut der internationalen Aus- 
Mailand 1906. Von Freytag. Forts. (Dingler 
611 17*) Diesel-Motoren von Gebr. Sulzer in Winter- 


stellung in 
29. Sept. 06 S. 


thur. Schluß folgt. 
Wasserversorgung. 
A rapid sand filter plant in Germany. Von Weston. 
(Eng. Rec. 8. Sept. 06 S. 260 61*) Die Anlage zum Reinigen von 


Flußwasser aus der Weißen Elster in Gera umfaßt zwei rechteckige 
Niederschlag- und Füllbehälter von 8,7 < 19 qm Fläche und 4 zylin- 
drische Sandtilter von 5 m Dmr. aus Eisenbeton. 
The value of pure water. Von Whipple. (Eng. Ree. 
8. Sept. 06 S. 269 72* u. 15. Sept. S. 303/05) Der Verfasser stellt 
eine wirtschaftliche Untersuchung über die verschiedenen Stufen der 
Gesundheitliche Anforderungen an gutes Trink- 
Bezifferung des Verlustes, 
Anforderungen an den 
Temperatur. Ableitung 
Anwendung auf beste- 


Wasserreinigung an. 
wasser, Bewertung eines Menschenlebens. 
der durch ungesundes Wasser bewirkt wird, 
Wohlgeschmack des Trinkwassers. Hirte. 
einer Formel für den Wert des Trinkwassers. 
hende Trinkwasserversorgungen. 
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Die Dampfkesselexplosionen im Deutschen Reich 
im Jahr 1905). 


1) Zwei übereinander liegende einfache Walzenkessel, 
verbunden mit einem stehenden Heizröhrenkessel ohne Feuer- 
büchse, erbaut von F. C. Keller & Co. zu Stolberg im Rhein- 
land 1896 und im selben Jahre von der Ammoniaksoda-Fabrik 
von Moritz Honigmann in Würselen zu Kochzwecken in Be- 
trieb genommen. Länge des Kesselmantels des oberen Walzen- 


kessels 3500 mm, Dmr. 1200 mm, Länge des unteren Walzen- 


kessels 4000 mm, Dmr. 1000 mm, Liinge des Heizröhrenkessels 


2500 mm, Dmr. 2000 mm, Wasserinhalt 15 cbm, Betriebsdruck 


b at. 


Bei der am 18. Januar 1905 abends 9% Uhr erfolgten Ex- 
plosion riß eine Längsnietung des Heizröhrenkessels von oben 
bis unten auf, wodurch der Mantel aufgeklappt wurde, so daß 
die Heizröhren freilagen. Die Rohrböden und die Heizröhren 
Der Mantel des Heizröhrenkessels hing 
nur noch auf etwa 1500 mm des Umfanges in den Quernähten 
mit den beiden Rohrböden zusammen, und der ganze Kessel 
um seine Achse verdreht und aus den 
Grundmauern gehoben. Die wagerechten Walzenkessel waren 
vom senkrechten Heizröhrenkessel in den Nietungen abgeris- 
sen und in der Achsenrichtung über eine 10 bis 15 m hohe 


wurden verbogen. 


war etwa um 90° 


Schlackenhalde geschleudert, dabei aber ganz geblieben. 


Ursache des Unialles ist zu hoher Druck, verursacht durch 
Festlegung des Sicherheitsventiles. Getötet wurden 3 Personen. 


') nach der amtlichen Statistik des Deutschen Reiches. 


2) Liegender Zweiflammrohrkessel, verbunden mit einem 
liegenden Walzenkessel als Vorwärmer, erbaut von G. Kuhn 
in Stuttgart 1874 und in demselben Jahre zum Heizen und 
Kochen in der Bleiche und Appreturanstalt von Emil Deger- 
dorn in Schornreute-Ravensburg in Betrieb genommen. Länge 
des Kesselmantels 4710 mm, Dmr. 1880 mm, Wasserinhalt 11 cbm, 
Betriebsdruck 5 at. 

Bei der am 6. März 1905 morgens 5½½ Uhr erfolgten Ex- 
plosion wurde der erste Schuß des rechten Flammrohres auf 
s20mm Länge, 400mm Breite und ungefähr 165 mm Tiefe 
eingebeult und an der tiefsten Stelle auf eine Länge von 
200 mm aufgerissen; der schlitzartige Riß klafite In der Mitte 
25mm, Neben dieser Einbeulung fand sich eine geringere 
abgeflachte Eindrückung; auch im zweiten Schuß war eine 
ähnliche Abflachung festzustellen. Die Flanschverbindung des 
ersten und zweiten Schusses klafite auf ein Viertel des UM- 


fanges ungefähr 5mm, die beiden nächsten Verbindungen 
ebenfalls, jedoch in geringerem Maße, auf etwa ein Achte 


Schuß des rechten Flammrohres 
zeigte sich ein von der Flansch verbindung ausgehender, 1M 
der Längsrichtung verlaufender, ungefähr 6cm langer Rib. 
An der ersten und zweiten Verflanschung des rechten und an 
der zweiten Verflanschung des linken Flammrobres waren 
viele kleinere Risse vorhanden. da 
Als Ursache des Unfalles ist Wassermangel anzusehen, C 
ein Teil des Wassers durch das sehr undichte Speiseventil 8 
den Nachbarkessel, wo keine Spannung herrschte, u 
treten war. Eine weitere Ursache des Unfalles ist In der fa 8 
lässigen Bedienung des Kessels zu erblicken, den der Heiz 


des Umfanges. Am dritten 
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angeheizt hatte, ohne sich vorher genau zu en ob 
genügend Wasser darin war. Verletzt wurde niemand. 

3) Liegender Zweiflammrohrkessel, erbaut von August 
Reinshagen in Langendreer 1592, im Betrieb im Steinkohlen- 
bergwerk der Gewerkschaft »Deutschland« in Haßlinghausen. 
Länge des Kesselmantels 10000 mm, Dmr. 2200 mm, Wasser- 
inhalt 37,9 cbm, Betriebsdruck 7 at. 

Bei der am 25. März 1905 mittags 12'/, Uhr erfolgten Ex- 
plosion wurden der dritte und der vierte Schuß des linken 
Flammrohres von beiden Seiten eingebeult, wobei die ver 
bindende Nietnaht unter Sprengung von 27 Nieten auseinander 
gerissen wurde; der Scheitel des dritten Schusses wurde bis 
auf 20mm von der Sohle des Flammrohres, der des vierten 
Schusses bis auf 20 mm hinuntergedrückt. Durch die nach 
hinten klaffende Oefinung wurde der größte Teil des Wasser- 
inhaltes des Kessels herausgeschleudert. 

Als Ursache der Explosion wird örtliche Ueberhitzung der 
beiden Flammrohrschüsse infolge starker Kesselstein- und 
Schlammablagerungen angenommen. 1 Person wurde leicht 
verletzt. 

4) Stehender einfacher Walzenkessel, angeblich in Bruch- 
sal erbaut. Das Alter war nicht zu ermitteln. Der Kessel 
war zur Dampferzeugung für Brennzwecke in der Brennerei 
»Zur Rose« von Georg Risch in Zuzenhausen aufgestellt. 
Länge des Kesselmantels S00 mm, Dmr. 900 mm, Inhalt 0,51 ebm, 
Betriebsdruck 6 at. 

Bei der am 1. April 1905 abends 10°/, Uhr erfolgten Ex- 
plosion brach der Boden heraus, und der übrige Kesselteil 
wurde gegen die Decke geschleudert. 

Der Unfall ist dadurch entstanden, daß das gedeckte 
Feuer wieder auskam und infolgedessen der Dampfdruck un- 
zulässig gesteigert wurde. Verletzt wurde niemand. 

5) Liegender Zweiflammrohrkessel, erbaut von Vogel & 
Co. in Neusellerhausen 1891, im Braunkohlenwerk Zwenkau 
1892 in Betrieb genommen. Linge des Kesselmantels 9070 mm, 
Dmr. 2000 mm, Wasserinhalt 23 cbm, Betriebsdruck 6 at. 

Bei der am 12. November 1905 abends 7'/, Uhr erfolgten 
Explosion wurde das rechte Flammrohr in der Nähe der 
Feuerung auf eine Länge von 2,7m derartig eingebeult, daß 
seine Wand die gegenüberliegende Innenseite berührte. In 
der Rundnaht zwischen den beiden ersten Schüssen rissen die 
Stege an der oberen Hälfte zwischen 16 Nieten ab, so daß sich 
hier eine Oeffnung von 30 mm Breite bildete. Von oben zeigte 
sich ferner ein 300 mm langer Querriß, der an der breitesten 
Stelle 45 mm weit klaffte. 

Als Ursache des Unfalles wird Wassermangel angenommen, 
der nicht bemerkt wurde, da die Zuführkanäle zu den Wasser- 
standglisern durch Schlamm verstopft waren. Verletzt wurde 
niemand. 

6) Stehender Feuerbüchsenkessel mit eingehängten Field- 
schen Siederohren und aufsteigenden Heizröhren, erbaut von 
Koebner & Kanty in Breslau 1889, im Betriebe für Kraft- 
zwecke im Dampfsägewerk von Felsmann zu Schmiedeberg. 
Länge des Kesselmantels 2500 mm, Dmr. 1100 mm, Inhalt 1,56 cbm, 
Betriebsdruck 6 at. 

Bei der am 18. November 1905 vormittags kurz nach 9 Uhr 
erfolgten Explosion wurde der Boden eines Fieldrohres, der 
in das untere Ende eingeschweißt war, an der Schweißstelle 
von diesem abgetrennt, wonach der über der Feuerbüchsdecke 
befindliche Inhalt des Kessels durch das unten offene Rohr 
in den Feuerraum und auf den Rost ausstrémte und die 
Feuertür öffnete. Am 23. November trafen die Revisoren, 
veranlaßt durch einen Zeitungsbericht, ein, fanden aber den 
Kessel bereits wieder im Betriebe. Eine Anzeige der Explo- 
sion war nicht erfolgt. 

Die Ursache des Unfalles ist auf die schlechte Schweißung 
des Fieldrohres zurückzuführen. 1 Person wurde leicht ver- 
wundet. ') 

7) Liegender engröhriger Siederohrkessel, erbaut von der 
Leipziger Röhrendampikesselfabrik vormals Breda & Co. in 
Schkeuditz 1892, im Betriebe zu Kraft- und Heizzwecken im 
Hotel der Zentral-Baugesellschaft in Leipzig. Länge der 
Siederohre 3000 mm, Dmr. 89 mm; Wasserinhalt rd. 1,572 cbm, 
Betriebsdruck 9 at.“) 

Bei der am 19. November 1905 abends 7 Uhr erfolgten 

Explosion wurde das von den Flammen unmittelbar berührte 
unterste dritte Siederohr der rechten Abteilung in einer Ent- 
fernung von 520mm von der vorderen Kammer auf 285 mm 
Lange aufgerissen. Die auf der unteren Seite des Siederohres 
liegende Oeffnung klaffte an ibrer weitesten Stelle etwa 75mm 
auseinander. 
1) Die hier unter 6) und 7) geschilderten Unfälle gehören nicht 
in diese Statistik, denn sie sind keine Dampfkesselexplosionen nach 
der vom Bundesrat dafür aufgestellten Bestimmung; s. Z. 1896 S. 448; 
1897 S. 59 und 271; 1900 8. 398. 
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Als Ursache des Unfalles ist Wassermangel in den Rohren 
der rechten Abteilung anzusehen, der durch Verstopfung des 
Wassereintrittes infolge mangelhafter Reinigung eingetreten 
ist. Verletzt wurden 2 Personen. 

8) Liegender Zweiflammrobrkessel, erbaut von F. Dippe 
in Schladen 1901, im Betriebe des Kali- und Steinsalzberg- 
werkes der Gewerkschaft »Julius« I in Volpriehausen. Länge 
des Kesselmantels 11000 mm, Dmr. 2200 mm, Wasserinhalt 
31,98 cbm, Betriebsdruck 8 at. 

Bei der am 4. Dezember 1905 morgens gegen 5 Uhr er- 
folgten Explosion wurde der erste Schuß des rechten Flamm- 
rohres in der Rundnaht auf etwa zwei Drittel des Umfanges 
infolge Reifens der Niete abgetrennt und kegelförmig zu- 
sammengedrückt, wobei er aber an der vorderen Stirnwand 
sitzen blieb. Der folgende Schuß war auf 400 mm Länge am 
Scheitel heruntergebogen. 

Anscheinend ist Wassermangel die Ursache der Explosion 
gewesen. 1 Person wurde getötet, 1 Person verletzt. 


Ueber das in dieser Zeitschrift bereits erwähnte Riesenge- 
bäude der Singer Co. am Broadway in New York') werden 
nunmehr, da die Pläne feststehen und mit den Verstärkungen 
der alten Fundamente des Gebäudes begonnen worden ist, 
folgende Einzelheiten bekannt. Das turmartige Gebäude von 
rd. 19 x 19 qm Grundfläche wird, vom 14. Stockwerk des alten 
Singer-Geschäftshauses anfangend, 22 Stockwerke hoch auf- 
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geführt. Ueber dem 36. Stockwerk erhebt sich eine Kuppel 
von 15 m Höhe, die 4 Stockwerke enthält. Mit der 
hierauf folgenden Laterne von 18 m Höhe und der Flaggen- 
stange wird eine Gesamthöhe von rd. 195 m über der 
StraBenobertliche erreicht. Bis zum 38. Stockwerk hinauf, 
d. h. bis zur Höhe von rd. 156, m, wird der Turm nur Ge- 
schäftsräume enthalten. Zur Versorgung des Turmes werden 
die vorbandenen mechanischen Einrichtungen des Singerschen 


1) z. 1906 S. 547. 
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Geschiftshauses wesentlich erweitert. Insgesamt werden dann 
16 Aufzüge vorhanden sein, wovon zwei vom Kellergeschod:. 
nach dem 13. Stockwerk, zwei von der Straße nach demselben 
Stockwerk, vier von der Straße nach dem 34. und einer vom 
34. nach dem 38. Stockwerk verkehren soll. (Engineering 
Record vom 8. September 1906) 


Daß Brücken nicht nur in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika, sondern auch in Deutschland in verhältnismäßig 
sehr kurzer Zeit ohne nennenswerte Betriebstörung umge- 
baut werden, zeigen zwei kürzlich vorgenommene Auswechs- 
lungen von Elbbrücken. 

An der Brücke über die Elbe bei Wittenberge!) 
mußten die Träger der Drehöffnung durch neue, stärkere 
ersetzt werden. Die Brücke ist gleichzeitig Straßen- und 
Eisenbahnbriicke. Da außer dem sehr regen Straßenverkehr 
täglich 34 Züge jüber die Brücke befördert werden, hatte man 
für den Umbau die Bedingung gestellt, daß der neue Ueber- 
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das zu verschiebende Gewicht zu verkleinern und um zu- 
gleich an der Breite der Hiilfsriistung. zu . Während 
einiger Betriebspausen wurden dann alle Teile der Bewe- 
gungsvorrichtung entfernt und der alte Ueberbau auf eiche- 
nen Klotzlagern hetriebsfähig gelagert. Um das Kammer- 
mauerwerk für den neuen Ueberbau herzustellen, unterstützt e 
man das Gleis durch einige mit Bolzen befestigte, leicht lös- 
bare Träger. Die neuen Auflagersteine waren bereits vor 
der Verschiebung genau verlegt und mit den für das Ver- 
gießen der Lagerplatten erforderlichen Rillen versehen worden. 

Jeder Ueberbau wurde nun auf 4 Wagen gesetzt, die sich 
auf Flacheisenschienen bewegten, die unter dem Hauptträger 
befestigt waren. Hierzu wurde während des Betriebes der alte 
Ueberbau um etwa 9 em angehoben, das anschließende Gleis 
entsprechend nachgerichtet und die Wagen untergeschoben. 
Zum Heben und Senken der Ueberbauten wurden Druck- 
wäasserhebeböcke benutzt. Nach diesen vorbereitenden Ar- 
beiten wurde der Verkehr gesperrt, die Gleisanschlüsse auf 


= Fig. 1 bio 3. 
1 Umbau der Elbbrücke bei Wittenberge. 
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tagene KATAT TRE AS den. Die Entfernung, am welche beide Ueber- 
Prü LU maamaa CAAT Laufschiene das zu bewegende Gewicht des alten Ueber- 
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* fihige Aufstellung des neuen Ueberbaues von 
der Sperrung des Verkehrs an 3,25 st gerech- 

. net. Diese Zeit wurde auch auf die Minute 


bau in 3 st an die Stelle des alten gebracht werden und daß 
nach dieser Zeit die ganze Brücke wieder betriebsfähig sein 
müsse. Während des Umbaues mußten die Fahrgäste zweier 
Personenzüge mit ihrem Gepäck in einen jenseits der Brücke 
stehenden Zug, einmal über den alten und einmal über den 
neuen Ueberbau, geführt werden, wofür besondere Umsteige- 
rampen vorgesehen waren. 

Die gesamten Arbeiten einschließlich der Lieferung der 
neuen Teile waren von der Union A.-G. für Bergbau, Eisen- 
und Stahlindustrie in Dortmund übernommen. Der neue 
Ueberbau wurde auf einem Holzgerüst stromabwärts herge- 
stellt, während stromaufwärts ein Holzgeriist zur Aufnahme 
des alten Ueberbaues aufgestellt wurde; s. Fig. 1 bis 3. Von 
den vier Haupttrigern des alten Ueberbaues wurde der 
äußerste stromaufwärts liegende mit dem Versteifungsrahmen 
über dem Drehpfeiler und den Zugbändern abgebaut, um 


1) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1906 Heft 9 
S. 171. 


genau eingehalten, obgleich ein sehr heftiger 

Sturm die Arbeiten erschwerte. Zum Entfernen 
der Gleisanschlüsse und der vorläufigen Gleisunterstützungen 
sowie zum Senken des alten Ueberbaues auf die Verschiebe- 
gleise brauchte man 25 min, zum gemeinsamen Verschieben 
des alten und des neuen Ueberbaues 75 min, zum Entfernen 
der Verschiebewagen des neuen Ueberbaues, zum Ausrichten, 
zum Senken und zur betriebsfertigen Herstellung 95 min. 


Beim Umbau der zweigleisigen Eisenbahnbrücke 
über die Elbe bei Magdeburg) ist am 28. v. M. die erste 
Stromöffnung von 66 m Stützweite ausgewechselt worden, 
nachdem bereits im Laufe des Sommers die fünf östlichen Flut- 
öffnungen neue Ueberbauten erhalten haben. In 1st 15 min 
wurde der stromaufwärts neben der alten Brücke aufgestellte 
neue Ueberbau eingefahren, gleichzeitig damit der alte her- 
ausgezogen, die Uebergangskonstruktion zwischen Flut- und 
Strombrücke eingebaut und die Gleisanschlüsse hergestellt. 
Das gleichzeitig bewegte Gewicht betrug rd. 500 t (neue 
Brücke) + 340 t (alte Brücke) = 840 t. Das eigentliche ver- 


1) Nach Mitteilungen des Ingenieurs G. Borkowetz, Madeburg. 
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fahren der beiden Konstruktionen nahm 19 min in Anspruch. 
Die Auswechselung der Flutbrücken, bei denen 150 + 120 
= 300t bewegt wurden, hat je 30 bis 45 min gedauert, wovon 
9 min auf das Einfahren entfielen. 

Die Arbeiten sind von der Brückenbauanstalt Gustavsburg 
der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau— 
gesellschaft Nürnberg ausgeführt worden. 


Ende September ist der Weifsensteintunnel im Schweizer 
Jura nach zweijähriger Bauzeit durchgeschlagen worden. Der 
Tunnel bezweckt die Verbindung von Münster (Moutier) und 
Solothurn durch die Weißensteinbahn, die weiterhin den Weg 
von Basel nach Bern und dem Berner Oberland unter Be— 
nutzung schon vorhandener Bahnlinien abkürzt. Ursprünglich 
war für diese neue Linie der elektrische Betrieb und An— 
schluß an die Drehstrombahn von Burgdorf nach Thun geplant; 
jedoch hat die Verwaltung diese Absicht aufgegeben und will 
die Bahn im November 1907 mit Dampfbetrieb eröffnen Die 
Gründe gegen die Einführung des elektrischen Betriebes 
haben indessen nicht so sehr in der bedeutenden Erhöhung 
der Kosten und insbesondere nicht in der Schwierigkeit der 
Stromzuleitung innerhalb des Tunnels gelegen, wie berichtet 
wird ), sondern sind in dem Bestreben begründet, sobald als 
möglich den Verkehr von Basel nach dem Berner Oberland 
auf die neue Linie und die anschließenden älteren Bahn- 
strecken überzuleiten, was sich vorläufig nur durch Dampf- 
betrieb ermöglichen läßt. 


Ueber ein Verfahren, Blei mittels elektrischer Wider- 
standserhitzung zu löten, berichtet F. Herkenroth, Paris, in 
der Elektrochemischen Zeitung 1:06 Nr. 3 wie folgt: Zum 
Löten dient ein Kohlenstift, der, um seine Leitfähigkeit zu 
erhöhen und den Widerstand in die Spitze zu verlegen, mit 
einem kräftigen Kupferniederschlag überzogen ist. Er sitzt 
in der Messingklemme eines hölzernen Handgriffes und ist an 
den negativen Pol des Stromerzeugers (2 bis 3 Akkumulatoren) 
angeschlossen, während dessen positiver Pol mit dem zu lö- 
tenden Gegenstand in Verbindung steht; letzterer kann z.B. 
auf eine leitende Metallplatte gelegt werden. Das in Frank- 
reich häufig ausgeübte Verfahren soll einfach, billig und un- 
gefährlich sein, und man soll damit z. B. die senkrechte Naht 
einer Schwefelsäure-Bleikammer ohne Gefahr des MiSlingens 
löten können. 


Die Berichte der Inspektoren der Bergwerksbezirke in 
Grofsbritannien lassen erkennen, daß sich die Schrämmaschi- 
nen zwar allmählich, aber mit wachsendem Erfolg einführen. 
Es waren im Betrieb insgesamt 


1903 643 Maschinen 
1904 755 > 
1905 940 » 


Diese 940 Maschinen fördern etwas über 8 Mill. t Kohlen, 
während die Gesamtförderung Großbritanniens 236 Mill. t be- 
trägt; für die Einführung der Maschinen ist also noch ein 
weites Feld vorhanden. Von den Maschinen haben 555 Preß- 
luftantrieb und 355 elektrischen Antrieb; über den Rest fehlen 
Angaben. Der Bauart nach sind vorhanden: 


Radschräm maschinen 581 
Stoßschräm maschinen 201 
Messerwellenschrämmaschinen . . 111 
Kettenschräm maschinen 47 


(Glückauf 22. Sept. 1906) 

Die von der russischen Regierung mit einem Aufwand 
von 25 Mill. Rubel gebaute Petroleumleitung von Baku am 
Kaspischen Meer nach Batum am Schwarzen Meer ist vor 
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kurzem in ihrer ganzen l.änge in Betrieb genommen worden. 
Die 854 km lange Leitung ist ungefähr längs der Eisenbahn- 
strecke zwischen den beiden Orten verlegt. Der bereits im 
Jahr 1596 begonnene Bau hat sich infolge vieler Schwierig- 
keiten sehr verzögert; einzelne Strecken der Leitung werden 
schon seit Jahren benutzt. 


Am 30. v.M. ist die Karawankenbahn eröffnet worden, 
das letzte Stück einer neuen Verbindungsbahn zwischen Triest 
und den nördlichen österreichischen Alpenländern, von der 
man Vorteile für die wirtschaftliche Entwicklung der letzteren 
erhofit. Die Bahn führt mit zwei Zweiglinien von den Stationen 
Klagenfurt und Villach der Südbahn nach dem Ort Rosenbach 
und läuft von hier nach Süden weiter, um sich in Aßling an 
die von Triest kommende bereits fertige Bahn anzuschließen. 
Auf der Strecke Rosenbach-ABling liegt das bedeutendste 
Bauwerk, der fast 8 km lange Karawankentunnel, der auf der 
ganzen Länge ausgemauert ist. 


Von der k. k. Direktion für den Bau der Wasserstraßen 
in Wien ist ein Wettbewerb um die Lieferung von Entwürfen 
beweglicher Wehre ausgeschrieben, die auch im Winter stehen 
bleiben können und die Ausnutzung der Wasserkraft, z. B. 
zur Erzeugung von elektrischer Energie, gestatten. Es handelt 
sich um Wehröfinungen von 25m und um solche von 15 m 
Weite, und die Wehrkonstruktion hat sich einerseits an ein 
aus Mauerwerk hergestelltes Widerlager, anderseits an einen 
gemauerten freistehenden Pfeiler anzuschließen. Die Kon- 
struktion der größeren Oeffnung hat einer Stauhöhe bis zu 
3,5 m, die der kleineren einer Stauhöhe bis zu 3,0 m zu ent- 
sprechen. An Preisen sind insgesamt 15000 Kronen für die 
Wehrkonstruktion der größeren Weite, 9000 Kronen für die 
der kleineren Weite ausgesetzt. Die Entwürfe sind spätestens 
bis zum 31. Dezember d. J. an die obengenannte Direktion, 
Wien I, Kohlmessergasse 3, einzusenden. 

Die näheren Bedingungen sind von der Expositur der 
k. k. Direktion für den Bau der Wasserstraßen in Prag zu 
beziehen. 


Unter Mitwirkung der französischen Regierung findet vom 
1. Mai bis zum 31. Oktober 1907 eine allgemeine Schiffahrta- 
ausstellung in Bordeaux statt. Die Ausstellung soll alles 
enthalten, was mit Schiffbau, Schiffahrt und Seewesen in 
irgendwelchem Zusammenhang steht, als: Pläne und Modelle 
von Schiffen, geographische, hydrographische und astronomi- 
sche Karten, Schiffsinstrumente, Schiffsmaschinen und Zubehör, 
Motorboote, Sch iffbaumaterial, Einrichtungen für Schiffsgesund- 
heitspflege, Rettungswesen, Gegenstände für Schiffsausrüstung 
und -verpflegung, Darstellung des nautischen und schiffbau— 
technischen Unterrichtswesens, Wohlfahrteinrichtungen, Hafen- 
bau, See- und Flußschiffahrt und Luftschiffahrt. 


Berichtigung. 
Beitrag zur Theorie der Schraubenventilatoren. 


Zu dem vorstehenden Aufsatz von C. F. Holmboe, 7. 1906 8. 911, 
werden wir von Hrn. Carl Benemann, Lehrer an der IngenfeurschuleZwickau, 
darauf aufmerksam gemacht, daß in der Formel für den Wirkungsgrad 
(7) ein Fehler unterlaufen ist. 


Statt (5 Nx ) 


muß es heißen: rer =.) 08%: 
1,60 
Daraus folgt für das am Schluß des Aufsatzes gegebene Beispiel als 
Wirkungsgrad: 
31,2 vH statt 33,8 vH. 


Patentbericht. 


Kl. 47. Nr. 168180. Schnellschluß- und Absperrventil. F.Schichau, 
Elbing. Vor Erdffnung 
des bei à mit der Hand 
zu bewegenden Absperr- 
ventiles d wird das 
Schnellschlußventil c 
durch Zug an der Stange 
r unter Spannung der 
Feder i geöffnet und 
durch Drehung der mit 
Abflachungen k versehe- 
Um den Kessel a (bei Rohrbruch usw.) 


nen 


Querwelle ? gesperrt. 


schnell absperren zu können, dreht man (durch Ferntrieb oder dergl.) 
die Kurbel » von o nach g und ¢ schließt c, 
wobei feg als Buffer wirkt. 

Kl. 46. Ir. 168090. Zylinderkühlung. F. 
Osenberg, Lichtenberg b. Berlin. Das 
Schwungrad c ist als Ventilator mit geschlosse- 
nen Zellen k ausgebildet und drückt die ange- 
saugten Luftstrahlen g in einen Sammelkanal %, 
von wo sie durch mehrere (hintereinander lie- 
gende) Düsen e auf die Kühlrippen des Zylinders 
a geleitet werden und dabei zwischen sich durch 
Saugwirkung Luftströme f erzeugen. 


1688 
Kl. 46. Nr. 170952. Ziindvorrichtung. J. 
i D Richarz, Elberfeld. Sobald der Zünder e 
= et os versagt, dreht man den nach außen ragenden 
.. e 73 Holzen d um 180°, so daß ein frischer Zünder 
ua opty „i in den Verpuffraum . gelangt und der un- 
—— — aM wirksame « ohne Störung des Betriebes ausge- 

bessert werden kann. 

Kl. 47. Nr. 170380. selbsttätige Wellenkupplung. v. Faus, 


Antwerpen (Belg.). Zwischen der treibenden Welle ¢ und der getrie- 
benen „ sind eine Kurbelwelle x und eine auf u und ır gelagerte Hohl- 
welle v eingeschaltet, die ein Vierkegelrädergetriebe r ri ri ry enthält. 
Beim Anlassen bleibt die 
mit einem gewissen Wi- 
derstande belastete (einen 
Wagen treibende) Welle 
zunächst stehen, die 
Rider ri rollen auf vs 
ab, / wird doppelt so 
schnell als v gedreht, 
und das Kurbelgetriebe > 
verdichtet mittels Luft- 
pumpe/die Luft in einem 
Verdichtungsraume m, bis deren Widerstand die Welle « zur Ruhe 
bringt. Nun rollen die Rader „ auf ab, und ır wird doppelt so 
schnell als v gedreht. Der Verdichtungsraum % kann durch Verstellung 
eines Kolbens vergrößert und verkleinert und zum Ausrücken von w 
durch einen Hahn mit der freien Luft verbunden werden. 


Kl. 47. Nr. 170879. Kugellager. 
x The Chapman Double Ball Bear- 
ing Company, Portland (Cum- 
berland, V. S. A.). Die Kugeln j, wel- 
che die Tragkugeln & trennen, sind, 
damit sie in der Mittellinie æ— ver- 
bleiben, in rohrartigen, auswechsel- 
baren Haltern h gelagert, die länger 
sind als der Durchmesser von i und 
mit becherartig erweiterten Enden oder 
passend abgeschrägten Rändern je 
zwei Kugeln X lose berühren. Um . 
und 7 als geschlossenes Ganze auszu- 
bilden, gibt man 7 (Innenfigur) eine mittlere Ausbuchtung % und schlitzt 
es der Länge nach, um 7 einbringen zu können. 


Angelegenheiten des Vereines. 
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Kl. 87. Nr. 170295. Handhammerwerkzeug. 
G. Asmussen, Hamburg. Der im Zylinder „ 
durch Luft, die abwechselnd durch den Drehschie- 
her / ein- und zurückströmt, hin- und herbewegte 
Schlagkolben „ legt kurz vor dem Schlag eine nach 
außen führende Oeffnung / frei, wodurch der Rück- 
stoß gemildert und bel zu früh auftretender Saug- 
wirkung durch Luftelnlaß die Schwächung des 
Schlages verhindert wird. 


Kl. 87. Nr. 170294. Siche- 
rung an Schraubenschlüsseln. J. 
Eckard, Traunstein (Ober- 
bayern). Nach Einstellung der 
losen Backe mittels Mutter oder 
Stellschraube c wird die Stellung 
resichert, indem man den Dreh- 
schieber b so dreht, daß seine stärkeren Teile / die 
Schraube « festklemmen, wobei die undrehbare Zwi- 
schenplatte a das Mitdrehen von e verhindert. 


Kl. 88.. Nr. 167960. Windrad. P. Szymansky, Darmstadt. 
Das Windrad ist so gelagert, daß es durch die mit senkrechten Platten 
d und wagerechten ee, versehene Fahne nicht nur in der wagerechten, 
sondern auch in der senkrechten Ebene entsprechend der Windrichtung 
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selbsttätig eingestellt wird. der Radwelle A ist 


Das Lagergestell c 
nämlich mit waagerechten Zapfen b in einem Drehstuhl a gelagert und 
dreht sich mit diesem mittels Kugelstitzlagers um die Achse der senk- 


rechten Triebwelle i. Die Drehung von A wird durch zwei Kegelräder, 
und ein Kreuzgelenk g auf ¢ übertragen. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
- gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 


„Ingenieurwerke in und bei Berlin‘, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 A pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 M, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 K.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 


haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 


Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. ist 


gesorgt. 


Vereines deutscher Ingenieure, 


Statt. 


Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 


Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffe- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. Untersuchungsergebnisse 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 
| Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschiftstelle des 
Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43,. gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 

Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 
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Gustav Nimax + 


Am 21. September d. 
J. ist Gustav Nimax, 
reneraldirektor der 
Ransbacher Mosaikplat- 
tenfabrik zu Ransbach 
iin Westerwald, ein 
hochbegabter Ingenieur 
und ein erfolgreicher 
Industrieller, infolge ei- 
nes Herzschlages im 
Alter von 58 Jahren aus 
dem Leben geschieden. 
Der Verstorbene wur- 
de am 2. April 1848 als 
‘Sohn des Kaufmannes 
Christ. Nimax in Luxem- 
burg geboren. Er be- 
suchte bis zu seinem 
18. Lebensjahre das 
Athenäum seiner Vater- 
stadt und bezog hierauf 
das Polytechnikum in 
Zürich zum Studium 
der Ingenieurwissen- 
schaften. Mit vorzüg- 
lichen theoretischen 
Kenntnissen ausge- 
rüstet, trat er am 1. Sep- 
tember 1869 als Kon- 
strukteur der Kölnischen 
Maschinenbauanstalt zu 
Bayenthal in die Praxis 
und war daselbst bis 
Ende 1872 tätig. Seine Beschäftigung im Bau von Berg- 
werksmaschinen, insbesondere aber auch seine vorzüglichen 
Sprachkenntnisse führten ihn dann als Maschinen- und Berg- 
ingenieur ins rheinisch-westfälische Kohlenrevier, zu der da- 
maligen französischen Bergwerksgesellschaft Herne - Bochum, 


später auf die Zechen 
Mont Cenis und Hugo. 
Auf letzterer Zeche war 
er bis Juni 1878 als 
Ingenieur angestellt und 
zugleich vom Jahr 1876 
an im Nebenamt, dann 
von 1878 bis 1880 aus— 
schließlich als Lehrer 
für technische Mechanik 
und Maschinenbaukunde 
an der Bergschule in 
Essen beschäftigt. 

Am 1. August 1880 
übernahm Nimax die 
Stelle als erster Kon- 
strukteur für Bergwerks- 
und Hüttenmaschinen 
bei der Maschinenbau- 
anstalt Humboldt in 
Kalk, die er mit kur— 
zer Unterbrechung bis 
Ende 1893 inne hatte. 
Hier war ihm Gelegen- 
heit geboten, seine her- 
vorragenden Kenntnisse 
und seine rasche Auf- 
fassung in elänzender 
Weise zu betätigen und 
neue Aufgaben außer 
in den genannten Son- 
derfächern auf den ver- 
schiedensten Gebieten 
der Technik mit seltenem Geschiek und großer Ausdauer 
durchzuführen. 

Am 1. Mai 1893 legte er den Grundstein zu der Rans- 
bacher Mosaikplattenfabrik, die er in Gemeinschaft mit seinen 
langjährigen Freunden, den Herren Simons in Le Cateau 
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und Luxemburg, errichtete. Er war der Erbaner, Mitinhaber und bis zu seinem allzu frühen Tode der oberste Leiter dieses 
mustergiiltigen Werkes, das er durch seine gediegenen technischen Kenntnisse und sein organisatorisches Talent in kurzer 
Zeit zu einem blühenden Unternehmen gestaltete. Für die Westerwälder Tonindustrie und die Gemeinde Ransbach ist das 
Werk von hoher wirtschaftlicher Bedeutung geworden, was dureh Ordensauszeichnungen und sonstige Ehrungen des genialen 
Leiters wohlverdiente Anerkennung gefunden hat. Mit scharfem Blick und eisernem Willen den Aufschwung seines Werkes 
fördernd, bewahrte er sich ein warmes Herz für seine Angestellten und Arbeiter, die in ihm einen väterlichen Berater und 
treuen Helfer verloren haben. | 

Dem Verein deutscher Ingenieure, dem er seit dem Jahr 1877 angehörte, hat Nimax allezeit das regste Interesse 
entgegengebracht und an wichtigen Aufgaben eifrig mitgewirkt; insbesondere hat er an der Ausgestaltung der technischen 
Mittelschulen und der Gründung der Maschinenbauschule in Köln, die unter finanzieller Unterstützung des Vereines deutscher 
Ingenieure und seines Kölner Bezirksvereines ins Leben gerufen wurde, tatkräftigen Anteil genommen. 

Seit dem Jahr 1880 war er Mitglied des Kölner Bezirksvereines, dessen Sitzungen er bis zu seiner Uebersiedelung nach 
Ransbach regelmäßig besuchte und dureh eine Reihe von zeistvollen Vorträgen sowie dureh rege Beteiligung an den Dis- 
kussionen in seltenem Maße belebte. Längere Zeit führte er das Amt eines Schriftführers und schließlich das des ersten Vor- 
sitzenden des Kölner Bezirksvereines, dem er in treuer Anhiingliehkeit bis zu seinem Tode angehörte. 

Auch im Mittelrheinischen Bezirksverein, dem er bald nach seiner Vebersiedlung nach Ransbach beitrat, hat er sieh 
eirig an den Arbeiten beteiligt und trotz der unbequemen Reisen nach Koblenz in den Jahren 1901 und 1902 den Vorsitz 
dieses Vereines geführt. 

Wiederholt hat der Verstorbene auch dem Vorstandsrat angehört. Infolge seiner großen Verdienste auch um den 
Gesamtverein wurde er auf der Hauptversammlung zu Köln im Jahr 1900 in den Vorstand des Gesamtvereines berufen. 

Sein lauterer, allem falschen Schein abholder Charakter, seine aufrichtigen, oft von kräftigem Humor begleiteten 
Meinungsäußerungen, seine unverbriichliche treue Freundschaft haben den Verstorbenen allen, die Gelegenheit hatten, ihm 
näher zu treten, schätzenswert gemacht und werden ihm ein treues Andenken in unsern Kreisen erhalten. 


Der Kölner Bezirksverein deutscher Ingenieure. Der Mittelrheinische Bezirksverein deutscher Ingenieure. 
Deeg, Vorsitzender. i Graemer, Vorsitzender. 


Die Entwicklung des Schnellarbeitstahles in Deutschland. 


Von O. Thallner, Bismarckhiitte O/Schl. l . 
(hierzu Textblatt 15) 
Seit Einführung des Taylor-White-Prozesses und des setzung naturgemäß nur wenig von der des Mushet-Stahles 
Drehstahles der Bethlehem Steel Co. sind über fünf Jahre ab, für den die folgende Analyse angegeben werden mag: 
vergangen, und es wird von Interesse sein, einen Rückblick 1,8 C, 1,7 Mn, 0,9 Si, 10,5 Wo, 0,015 P, 0,007 S, 0,008 Cu. 


auf die Fortschritte zu werfen, die in der Fabrikation von 
Schnelldrehstahl innerhalb dieses Zeitraumes gemacht worden 
sind’). Allem voran steht die Frage, in welchen Umständen 
die Ursachen für die bekannten Eigenschaften des Schnell- 
drehstahles zu suchen sind; denn man darf offen ausspre- 
chen, daß ein weiterer Fortschritt nur auf der Grundlage 
einer genauen Kenntnis dieser Ursachen möglich sein wird, 
und daß diese Kenntnis heute selbst in nahebeteiligten Fach- 
kreisen noch nicht gesichert und vollständig ist. 


Die bisherige Entwicklung sei in zwei Abschnitten, vor 


In einem einzigen Falle fand sich in einem naturharten 
Stahl englischen Ursprunges auch ein Gehalt von etwa 
0,5 vH Chrom; ein wesentlich höherer Gehalt würde übri- 
gens auch aus später zu erörternden Gründen die Eigen- 
schaften eines reinen Selbsthärters ungünstig beeinflussen. 

Diese Selbsthärter verschafften sich nicht nur durch ibre 
Schneidhaltigkeit, sondern vornehmlich auch infolge der 
überaus einfachen Behandlung, welche die Anstellung eige- 
ner Härter überflüssig machte, Geltung und haben sich trotz 
ihres hohen Preises in sehr vielen Metallbearbeitungswerk- 


und nach Einführung des Taylor-Prozesses, vorgeführt. stätten dauernd eingeführt. 
Auf die Frage, worin die vorerwähnten Eigenschaften 
A) Die Entwicklung vor Einführung des naturharten Stahles eigentlich begründet sind, gibt es 
des Taylor-Prozesses. |. keine genaue Antwort. 
Vor Einführung des Taylor Prozesscs bildeten die soge- Bekanntlich hat dieser Stahl die Eigenschaft, daß er, 
nannten naturharten Stahlsorten — die Selbsthärter — die bis in dunklere Rotglut bearbeitet und dann einfach weggelegt, 
eigentlichen Schnellarbeitstthle. Sie nahmen bei langsamem außerordentlich hart wird. Wenn er dagegen aus höherer 


Erkalten au der Luft eine Härte an, wie sie anderer Stahl 
nur durch rasches Abschrecken aus hoher Temperatur er- 
langt, und sie konnten bei geeigneter Wahl der Schneiden- 
form mit beträchtlich größerer Geschwindigkeit schneiden als 


Temperatur rasch abgekühlt wird, so ist seine Härte über- 
aus gering, so daß man mit Recht sagen kann, er sei da- 
durch eigentlich weich geworden. Das Bruchgrobgefüge 
solchen Stahles ist in allen Gefügezuständen, in denen er 


härtester härtbarer sonstiger Stahl. nicht verbrannt oder sonst verdorben ist, außerordentlich 
Bekanntlich ist der selbsthärtende Stahl in England er? feinkörnig, fast amorph, wie es allen hoch mit Wolfram 
funden worden, und zwar von Mushet, nach dem solcher legierten Stahlsorten eigentümlich ist, und man kann daraus 
Stahl auch im allgemeinen als Mushet-Stahl bezeichnet wurde, auf besondere Vorgänge, welche die erwähnten Erscheinun- 
bis später die verschiedenen Firmen, welche Mushet-Stahl gen begleiten, nicht schließen. 
mit mebr oder weniger Glück nachahmten, eigene Benen- Dagegen gibt der Versuch einen Aufschluß über die 
nungen dafür einführten. Die verschiedenen Sorten selbst- unmittelbare Veranlassung dieser Erscheinungen, wenn man 
härtenden Stahles weichen in ihrer chemischen Zusammen- die Einwirkungen des Wolframs, Mangans und Siliziums für 
3 _ sich prüft. Man findet dann die wichtige Tatsache, daß der 
1) vergl. Z. 1900 S. 1669; 1901 S. 462, 1377, 1609; 1903 S. 287; Träger der besondern Eigenschaften des Mushet- Stahles als 


1904 S. 34, 569; 1905 S. 337. Selbsthärters der Gehalt an Mangan ist. Ohne Mangan ist 


Rand 99. Nr. 42. 
„u Oktober 190 


der Stahl kein Selbsthärter mehr, und der hohe Gehalt an 
Silizium übt bei Mangel an Mangan sogar einen ungünstigen 
Einfluß auf die Kohlenstofform und damit auf die Härte des 
Stahles. Gesteigert wird die Manganhärte des Stahles im 
wesentlichen durch Kohlenstoff-, Wolfram- und Siliziumgehalt. 

Ein höherer Gehalt an Wolfram erteilt dem kritischen 
Punkt gewissermaßen Bewcglichkeit in dem Sinne, daß be- 
reits unerhebliche Einflüsse genügen, seine Lage innerhalb 
recht weiter Grenzen zu verändern, und befördert somit die 
besondere Einwirkung eines höheren Mangangehaltes, näm- 
lich das Herabrücken des kritischen Punktes in die Nähe 
der norınalen Temperatur. Man nimmt an, daß Mushet-Stahl 
bei langsamer Abkühlung aus hoher Temperatur deshalb 
härtet, weil sein kritischer Punkt unter der normalen Tem- 
peratur liegt. Diejenigen Gefügebestandteile, welche die 
Härte verursachen, und die in hoher Temperatur entstanden 
waren, bleiben erhalten, weil sie der starre Zustand in der 
normalen Temperatur vor Zerfall schützt. Damit ist aller- 
dings die Ursache der Härte nicht erklärt; diese kann offen- 
bar nur chemischen Ursprunges sein und wäre in der Ent- 
stehung einer chemischen Verbindung, die, etwa wie Zementit 
im gelösten Zustande, martensitische Beschaffenheit besitzt, 
zu suchen. Hier kann nur die mikroskopische Forschung 
Aufklärung bringen. 

Die Fabrikation des Mushet-Stahles ist schwierig; es ge- 
nügt nicht die angegebene chemische Zusammensetzung allein, 
damit der Stahl auch die erforderlichen Eigenschaften be- 
sitze, gut und brauchbar sei. Eine besonders sorgiältige 
Auswahl der Einsatzmaterialien ist erforderlich, und es kommt 
ebensoviel auf die Art der verwendeten Tiegel (ob Ton- 
oder Graphittiegel usw.) wie auf Schmelzzeit, Schmelztempe- 
ratur, Gießtemperatur usw. an. Wenn man weiter beachtet, 
daß der Stahl infolge seiner Härte und seiner chemischen 
Bestandteile. der Lunkerbildung stark unterworfen ist, daß 
er im Block- schwierig zu schmieden, oft auch ganz un- 
schmiedbar ist, so erscheint das Bestreben begreiflich, die 
Zusammensetzung so zu wählen, daß die erwähnten Schwie- 
rigkeiten in Fabrikation und Weiterverarbeitung beseitigt oder 
doch vermindert werden. Die darauf abzielenden Bestre- 
bungen führten indessen nur zum Ziele, wenn die betreffende 
Stahlsorte zum Zwecke des Härtens einer besondern Be- 
handlung unterzogen wurde, womit natürlich die Eigenschaft 
des Selbsthärtens verwischt wurde. 

Mir sind in dieser Beziehung nur zwei, in ihrer ganzen 
Art voneinander wesentlich verschiedene Stahlsorten be- 
gegnet, und zwar eine Stahlsorte von Sanderson & Co. und 
der sogenannte naturharte Chromstahl, der in Peutschland 
in Bismarckhütte, in Oesterreich vermutlich in Poldihütte 
zuerst fabriziert worden ist. Der erstgenannte Stahl, der 
etwa im Jahr 1898 oder 1899 eingefübrt wurde, hat eine 
dem Mushet-Stahl sehr ähnliche Zusammensetzung. Der ge- 
ringere Gehalt an härtesteigernden chemischen Beimengun- 
gen gestattet indessen ein bedeutend einfacheres Herstellungs- 
verfahren. 

Von großem Interesse war die dem Stahle mitgegcbene 
Behandlungsvorschrift, welche forderte, daß man ihn aus 
einer sehr hoben, unbedingt höheren Temperatur erkalten 
lasse, als man bei Mushet-Stahl anzuwenden gewohnt war. 
Dadurch sollte die Schneidfähigkeit gegenüber Mushet-Stahl 
etwas gesteigert werden, was sich auch bestätigt haben soll. 

Bei dem naturharten Chromstahl der Bismarekhütte ist 
bei einem etwas gesteigerten Gehalt an Kohlenstoff, Mangan 
und Silizium an die Stelle des Wolframs zum größten Teil 
Chrom getreten. Diese Stahlsorte erwies sich in ihren Eigen- 
schaften als verschiedenartig und sprunghaft. Einmal er- 
langte sie ausgezeichnete Schneidkraft und Härte, wenn sie 
wie Mushet-Stahl behandelt wurde, das andremal waren bei 
dieser Behandlung Härte und Schneidkraft gleich null, ohne 
daß die Ursache hierfür ermittelt werden konnte, so daß eine 
besondere F wie bei anderem hirtbaren Stahl, 
erforderlich wurde. 

Naturbarter Chromstahl ist noch dadurch bemerkenswert, 
daß er hart »geglüht« werden kann und bei langsamster 
Abkühlung eine solche Gebrauchshärte erlangt, wie sie an 
anderm Stahl nur durch Härtung gewonnen werden kann. 
Auf diesen Eigenschaften baut sich auch die Behandlung 
des genannten Stahles auf. 
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Schon im Jahr 1899, also lange bevor das Wesentliche 
des Taylor-Prozesses bekannt war, habe ich an dem erwähn- 


ten Stabl die Beobachtung gemacht, daß er bei langsamem 


Erkalten um so härter und schneidhaltiger wurde, zu je hö- 
herer Temperatur er vorher erwärmt worden war; der 
höchste Härtegrad wurde erzielt, wenn der Stahl auf den 
höchsten zulässigen llitzegrad, die fast sprühende Weißhitze, 
gebracht worden war. 

Mit den erörterten Stahlsorten dürfte alles erschöpft 
sein, was auf dem Gebiete der naturharten Schnellarbeit- 
stähle vor 1900 in Betracht kommt. 


B) Die Entwicklung nach Einführung des 
Taylor-Prozesses. 


a) Der Taylor-Prozeß. 


Die Folge der Vorführung des Bethlehem-Stahles auf 
der Weltausstellung a Paris war, daß sich eine Reihe Guß- 
stahlwerke bemühten, den Stahl nachzuahmen; der Erfolg 
blieb indessen aus, bi; die ersten Patentschriften Aufklärung 
brachten, obschon es nicht leicht fiel, aus ihnen das Wesent- 
liche herauszuschälen. Dieses Wesentliche bestand 

1) in der Anwendung einer bisher nicht üblich gewese- 
nen Erwärmung über die Gelbglut hinaus zum Zwecke des 
Härtens und 

2) in der Benutzung eines hochlegierten Chromwolfram- 
stahles, der arm an Mangan und Silizium war. 

Der Versuch, Chromwolframstahl so zu behandeln, wie 
in der Patentschrift angegeben, führte dazu, ihn 

1) auf eine Temperatur über 900° C zu erhitzen, 

2) auf eine tiefer gelegene Temperatur rasch abzuküh- 
len und 

3) auf eine unter dem kritischen Punkte gelegene Tem- 
peratur anzulassen. 

In einfachster Ausübung des Taylor-Prozesses erwärmte 
man das Werkzeug im Zeugfeuer fast bis zum Zerfall, 
löschte rasch in Wasser ab, brachte das Werkzeug wieder 
in das Feuer, erwärmte es zu dunkler Braunglut und ließ 
es dann langsam erkalten oder auch rasch abkühlen. Dieses 
Härtverfahren war gewaltsam, erzielte aber die von Tavlor- 
White angestrebte Wirkung sicher und zuverlässig. 


b) Das Wirksame beim Taylor-Prozeß. 


Die Einwirkung eines jeden Härtverfahrens ist eine 
doppelte, und zwar eine innere auf die Gefügebeschaffenheit 
und eine äußere auf die Leistungsfähigkeit des Werkzeuges. 

Die innere Einwirkung des Tavlor-Prozesses führte in- 
folge der starken Ueberhitzung des Stahles zur Entstehung 
des großkristallinischen Gefüges und zu Allgemeinerschei- 
nungen, wie sie jedem stark überhitzten Stabl eigentümlich 
sind. Infolge dieser Ueberhitzung war auch die erzielte 
Härte des Werkzeuges sehr gering; man konnte es mit 
einer feineren Feile ohne viel Mühe bearbeiten. Hierdurch 
wurde die Leistungsfähigkeit der Werkzeuge stark beein- 
trächtigt, wenn es galt, harte Gegenstände mit kleiner 
Schnittgeschwindigkeit oder gar bei Abnahme eines Spanes 
von sehr geringem Querschnitt zu bearbeiten. Dazu gesell- 
ten sich noch eine gewisse Sprödigkeit und das sehr häufige 
Auftreten von Härtrissen, so daß doch recht viel Mängel 
vorhanden waren und der Verbesserung von Stahl und Härt- 
verfahren ein ausgedehntester Spielraum blieb. 

Diese Verbesserung konnte indessen nicht sofort erfol- 
gen, weil die Ursache für die viel bewunderte Fähigkeit des 
Stahles, sich während der Arbeit selbst bis zur Rotglut zu 
erhitzen, ohne an Schneidhaltigkeit zu verlieren, in Dunkel 
gehüllt blieb. Bald indes fand sich als wichtige Tatsache, 
daß, wie schon erwähnt, die Grundlage für den Tavlor- 
White-Prozeß ein Chromwolframstahl bildet, der möglichst 
arm an Mangan und Silizium ist. 

Der Versuch ergibt, daß der Tavlor-Proze8 bei einem 
Stahl, der höheren Gehalt an Mangan und Silizium aufweist, 
wohl eine kleine Steigerung in bezug auf Schnellarbeit her- 
beizuführen vermag, aber nicht annähernd in dem Maße wie 
bei Chromwolframstahl mit geringsten Mengen der bezeich- 
neten Metalle. Weitere Versuche zeigen, daß der Taylor- 
Prozeß bei Abwesenheit von Cbrom so gut wie völlig un- 
wirksam bleibt; man hat also nicht etwa im Härtverfahren 
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allein das Wirksame zu suchen, sondern nur in seiner An- d) Die Nebeneinflüsse. 
wendung auf Chromstahl oder auf chromhaltigen Stabl. Das Die Nebeneinfliisse, welche auf die Leistungsfahigkeit 
Wirksame ist die im Taylor-Prozeß entstehende Chromver- des Schnelldrehstahles einwirken, haben ihren Ursprung zum 
bindung. Teil schon in den Einsatzmaterialien. Im folgenden sollen 
l sie kurz an Hand der chemischen Zusammensetzung erörtert 

c) Die onem 5 von werden, soweit man sie in der Praxis verfolgen kann. 

enen . Kohlenstoff. Wie erwähnt, hat die Praxis ergeben 
Die wichtigen Nebenbestandteile eines geeigneten Chrom- daß die obere Grenze des Kohlenstoffgehaltes für die Stahl. 
wolframstahles sind Kohlenstoff und Wolfram. Weder Kohlen- sorten mit geringerem Wolframgehalt bei etwa 0, bis 1 vH 
stoff noch Wolfram allein vermag an den schmiedbaren Stahl- liegt, und daß sie um so tiefer herabgeht, je höher der 
sorten eine Selbsthärtung herbeizuführen, noch Malers der Wolframgehalt ist; im Mittel wird sie bei 0,7 bis 0,8 vH ge- 
Taylor-Prozeß bei ihnen in Wirksamkeit zu $ 1 legen sein. Wird der Kohlenstoffgehalt höher, so geht die 
stärken aber den Einfluß des Chromes in so hohem à 05 Eignung des Stahles zur Schnellarbeit verloren. Dasselbe 
daß der betreffende Chromstahl erst durch ihre Gegenwart ist der Fall, wenn der Kohlenstoff in ungeeigneter Form 


in höherem Maße zu Schneidwerkzeugen verwertbar wird. 
Für beide Körper erwies der versuch bald, daß sie die 
Schnellarbeit des Stahles nur bis zu einer bestimmten Menge Welche untere Grenze der Koblenstoftgehalt haben mut, 


ihres Gehaltes erhöhen, von da aber vermindern. Die kann nicht gesagt werden. Die recht gate Eignun en 
Grenze fir den Kohlenstofigehalt konnte für die erste Zeit ee mit nur 0,34 vH Kohlerstoffgehalt N81 an- 
mit 0,9 bis 1 vH bei dem geringen Wolframgehalt von 8 bis nehmen. daß diese untere Grenze recht tief lie 
10 vH ermittelt werden; später ergab sie sich etwas niedriger. Chi Alles Chró ap a gt. 
Die ersten Versuche, den Einfluß eines steigenden Wolfram- os vH KK 1 7 W ba Ä en as an als 
gehaltes zu ermitteln und auszunutzen, scheiterten an Neben- 2 p i en » 18 aia abrikation geeignet, 
einflissen, die indessen nach und nach beseitigt wurden. a: es sonst frei ist von nn ae Benin ann 
In der Zusammensetzung der Schnelldrehstahlsorten ver- sonders von einem höheren Gehalt an Sangan und Silizium. 
schiedenen Ursprunges besteht kein erheblicher Unterschied; 
aber jeder Fabrikant solchen Stahles hat die Erfahrung ge- 
macht, daß bestimmte geringe Einflüsse genügen, die Lei- 
stungsfähigkeit des Fabrikates ungemein zu vermindern. 
Hierauf werde ich später zurückkommen; jetzt sei nur er- 
wähnt, daß die zu geringe absolute Härte des Schnelldreh- 
stahles mit geringem Wolframgehalt als Mangel empfunden 
wurde, und daß weiter ein lebhaftes Bestreben entstand, die 
Leistungsfähigkeit des Stahles im allgemeinen zu heben, 
wozu natürlich auch der Konkurrenzkampf nicht wenig 
beitrug. 


Das Bestreben, die Härte zu erhöhen und damit die 
Leistungsfähigkeit zu steigern, führte zu einer Erhöhung des 
Wolframgehaltes*), indessen erst mit praktischem Erfolge, nach- 
dem mit einiger Sicherheit erkannt worden war, welche Ne- 
benbedingungen auf die Leistungsfähigkeit des Fabrikates 
von Einfluß sind. Diese Nebeneinflüsse 2) sind in demselben 
Maße wie die chemische Zusammensetzung entscheidend. 


So traten nach und nach fast alle bedeutenderen Gußstahl- 
werke des In- und Auslandes mit höher wolframlegierten 


in den Stahl gebracht wird, z. B. aus hochkohlenstoffhaltigem 
Ferrochrom oder Ferrowolfram, aus Roheisen und dergl. 


Stahlsorten hervor, über deren Zusammensetzung die folgende m Chemisch sohr reines Chrom. 
Zablentafel Auskunft gibt. Vergrößerung 75 fach. 
a 
Zn Zu Chemisch reines Chrom ist ohne weiteres nicht geeignet, 
Prozente muß vielmehr erst zu einem kohlenstoffarmen Ferrochrom um- 
J NE o l Ursprung bezw. Marke geschmolzen werden. Es geniigt daher nicht, 2. B. Stahl mit 
e 0,80 vH Kohlenstoffgehalt mit chemisch reinem Chrom und 


„ .. — den andern Zutaten zusammenzuschmelzen, um 60 ein brauch- 
| bares Fabrikat zu erzielen. Das bedeutet, daß die im Fertig- 


I 6, 90 , 0,417] 0,20 8,10 a, adel & Co., Paris 
2 0,67 ‚0,111 0,15 3,70 | cd 9 1 fabrikate wirksame Eisen-Chrom-Koblenstofiverbindung sg 
3 0,76 | 6,2 0,33 2.95 18,85 | Engl. Novostahl von vornherein vorhanden sein muß. Vielleicht handen = 
4 f os 0,23 0,24 7.1% 24,50] Oesterr. Rapidstahl | sich hier um ein im Eisen unter bestimmten Bedingungen 
> | 0.60 : O14 | 0,42 16,50. 23,50 | Unfversalstahl gelöstes Doppelkarbid besonderer chemischer Zusammensetzung, 
p at 0,27 | 0,11 1,22 18,77] Kejsarstahl | worüber natürlich nur die chemisch-mikroskopische Forschung 
f 1 | a 9.44 Jan 12,44] Armstrong, Whitworth & Co. Aufschluß geben kann. 
8 0, % 0,24 0,23 3.70 30.20 | Deutscher Stahl Fig. 1 zeigt das mikrographische Bild eines metallischen, 
Zum Schlusse sei erwähnt, daß die Fabrikation des chemisch sehr reinen Chromes (der Thermit-Gesellscha? 0 
Schnelldrehstahles um so schwieriger wird, je höher der Essen a/ Ruhr) mi 99 ½ vH Chrom- und etwa Ne er 
Wolframgehalt ansteigt, so daß es z. B. nur zufällig gelingt, lenstoftgehalt, Fig. 2, Textbl. 15, das Bild eines anf DT H 
die Einwirkung eines Gehaltes von etwa 30 vH Wolfram zu schem Wege gewonnenen Ferrochromes mit 0,° vH C, A 
annähernd proportionaler Geltung zu bringen. Man kann Mp , 0,01 vH Si und 64,8 vH Cr und von sonst gute” aces 
mit einiger Sicherheit annehmen, daß 25 vH die obere Grenze heit, Fig. 3 das Bild eines zur Sohnelldrehstahltabrikelt ) der 
des zweckmäßigen Wolframgehaltes ist; bei mehr als 30 vH zu völlig unbrauchbaren Ferrochromes (Hochofenprodukt 
hören die Eigenschaften als Schnellarbeitstabl auf. chemischen Zusammensetzung 8 bis 9 vH C, 0,20 bis 0,50 Y 
Mn, 0,05 bis 0,30 vH Si und 60 bis 76 vH Cr. l 
) Gleieh wirksam erscheinen die besonders geeigneten Ferro- Wie aus den frither mitgeteilten ee r ane tal 
wolfram- und Ferrochrom-Legierungen, die auf elektrischem Wege ge- von Schnelldrehstahl ersichtlich, schwankt der Chro ütte 
wonnen wurden. zwischen etwa 1,25 und 7,25 vH. Versuche in Bismarck) t 
2) Erst nach Erkenntnis dieser Einflüsse und ihrer Beseitigung haben ergeben, daß die erzielte Härte in wenngleich nich 
N an es möglich, den Taylor-Prozeß durch einfache Härtverfahren zu sehr scharf ausgeprägten Beziehungen zum Gehalt an 
ersetzen. steht, bis zu einem Höchstgehalt von etwa 8 vH. Die Be | 
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gung zur Schnellarbeitsleistung hängt dagegen in höherem 
Maße von den Nebenumständen, z. B. dem Gehalt an Mangan 
und Silizium, der allgemeinen Eignung des verwendeten Ferro- 
chromes usw. ab. 

Wolfram. Genau das, was über den Chromgehalt ge- 
sagt worden ist, hat auch für den Wolframgehalt Geltung, 
insbesondere in den Beziehungen zum Kohlenstofigehalt. 
Die bestgeeigneten Ferrowolframe sind ebenfalls die auf elek- 
trischem Wege gewonnenen, mit der Bedingung, daß der Ge- 
halt an Mangan und Silizium 
möglichst gering sei, der Koh- 
lenstoffgehalt tunlichst unter 
0,80 vH. 

In Fig. 4 ist das charakte- 
ristische Bruchgrobgefüge best- 
geeigneten Ferrowolframs der 
chemischen Zusammensetzung 
0,20 bis 0,80 vH C, 0, os bis 
0,50 vH Mn, 0,10 bis 0,70 vH Si 
und 80 bis 95 vH Wo darge- 
stellt, in Fig. 5, Textbl. 15, das 
Bild des mikroskopischen Gefii- 
ges dieses Ferrowolframs. 

Ist die Temperatur, bei der 
das Ferrowolfram gewonnen wird, 
zu gering, so entsteht kein dich- 
ter Kénig, sondern das Metall 
erhält poriges Gefüge mit zahl- 
reichen Schlackeneinschlüssen ; 
es sieht mehr gesintert als ge- 
schmolzen aus. Es ergibt dann 
ein schlechtes Fabrikat. 

In Fig. 6 ist das Grobgefüge 


Fig. 6. Ungeeignetes Ferrowolfram. 


C = 0,19 bis 0,23 vH, Mn = 0,10 bis 0,73 vH, Si = 0,88 bis 1,44 vH, Wo = 89,60 bis 92,77 vH. 


solchen Ferrowolframs abgebildet, dessen chemische Zusam- 
mensetzung folgende ist: 


c Mn Si Wo 
a) fiir hochporige Stiicke 0,20 0,11 0,98 92,77 
b) » weniger porige Stücke 0,19 0,10 1,44 90,78 
c) » den Kleinbruch 0,23 0,78 0,88 89,60 


Fig. 7, Textbl. 15, gibt das Feingefiige des Ferrowolf- 
rams nach b) wieder. . 

In Fig. 8 ist das Bruchgrobgefüge eines chemisch günstig 
zusammengesetzten Ferrowolframs dargestellt, welches aber in 
der Fabrikation minder günstigen Erfolg ergibt als das nach 
F ig. 4. Das Stück entstammt vom oberen Teil des Metall- 
königs, enthält also auch größere Mengen an Schlacke. 

Fig. 9, Text. 15, zeigt das Feingefüge eines gut brauch- 
baren Ferrowolframs, das durch Zusammenschmelzen von 
pulverförmigem metallischem Wolfram mit Schweißeisen ge- 
wonnen worden ist, 


| 


Fig. 4. Geeignetes Ferrowolfram. 


C = 0,20 bis 80 vH, Mn = 0,05 bis 0,50 vH, Si= 0,10 bis 0,70 vH, 
Wo = 80 bis 95 vH. 


In Fig. 10, Textbl. 15, ist das Feingefiige eines Ferro- 
wolframs abgebildet, welches des hohen Mangangehaltes, aber 
auch der sonstigen Gefiigebeschaffenheit wegen, zur Fabri- 
kation nicht geeignet ist. 

Molybdän. Lediglich der Vollständigkeit wegen sei 
dieses Metall hier angeführt; denn es hat sich als Ersatz für 
Wolfram um so weniger einzuführen vermocht, als sein Preis 
viel zu hoch ist. Mit Molybdän habe ich nur in geringem 
Umfange Versuche vorgenommen, bin indessen zu dem Er- 
gebnis gelangt, daß ein beträcht- 
licher Vorteil dabei nicht zu er- 
warten sei. 

Silizium. Ein Siliziumge- 
halt bis selbst 0,7 vH mag ohne 
nachweisbar ungünstigen Einfluß 
bleiben; indessen ergibt der Ver- 
such, bei gleichem Mangangehalt 
verschiedene Siliziumgehalte in 
Anwendung zu bringen, doch, 
daß dem höheren Siliziumgehalt 
aller Wabrscheinlichkeit nach ein 
die Schneidhaltigkeit in der 
Wärme vermindernder Einfluß 
anhaftet. Jedenfalls hat Silizium 
einen bestimmten Einfluß auf die 
Kohlenstofform, und dieser er- 
scheint im vorliegenden Fall als 
nicht günstig, so daß man diesen 
Nebenbestandteil lieber ganz ver- 
miede, wenn das möglich wäre. 

Die schädlichen Bestandteile 
Phosphor, Schwefel, Kupfer usw. 
kommen nur in so unerheblichen 


Fig. 8. 


Mäßig geeignetes Ferrowolfram. 


Mengen vor, daß ihre Einwirkung auf die Verwendbarkeit 
des Stahles ganz außer Ansatz bleiben kann. 


Die weiteren Nebeneinfliisse, und zwar diejenigen, 
welche aus dem Herstellungsverfahren selbst hervorgehen, 
sind nicht genau nachweisbar. Da es sich im vorliegenden 
Fall um ein Tiegelstablerzeugnis’) handelt, so kommt wohl vor 
allem die Auswahl der Tiegel in Betracht. Eine lange Reihe 


von Versuchen in Bismarckhütte hat nun ergeben, daß man 


in jeder Gattung von Tiegeln, also ebensowohl im hochkohlen- 
stofthaltigen Graphittiegel wie im reinen Tontiegel, sehr guten 
Schnelldrehstahl erzeugen kann. Natürlich verlangt der 
kohlenstoffreichere Tiegel den kohlenstoff und chromärmeren 
Einsatz, und umgekehrt. 

Ueber Schmelztemperatur und Schmelzzeit ist zu sagen, 


I) Schnelldrehstahl kann mit gutem Erfolg auch im Martinofen 
angefertigt werden. 
216 
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daß das Ergebnis um so günstiger wird, je kürzere Zeit der 
Schmelzvorgang währt und je höhere Temperaturen dabei 
erreicht werden. Auf ®elcher chemischen Grundlage diese 
Tatsache beruht, vermag ich nicht anzugeben. Ebenso steht 
es mit der Gießtemperatur, die ich lieber höher als niedriger 
wählen möchte. Ein großer nachteiliger Einfluß, ebensowobl 
auf Schneidkraft wie auf Schmiedbarkeit, kommt der Gegen- 
wart von Sauerstoff in den gelösten Oxyden zu. Das ist um 
so unangenehmer, als Mangan, das sicherste Reduktionsmittel, 
an sich schädlich wirkt, daher nicht angewendet werden darf. 
Man benutzt stattdessen Ferroaluminium, Ferrovanadin und 
Ferrotitan mit Erfolg. 

Vor der Weiterverarbeitung ist es erforderlich, die Blöcke 
gut auszuglühen, damit sie im Schmiedofen nicht zerspringen, 
und um ihre allgemeine Gefügebeschaffenheit günstig zu be- 
einflussen. Das Ausglühen erfolgt einfach durch Wieder- 
erwärmen des noch rotwarmen, frisch gegossenen Blockes zu 


hellster Rotglut und langsames Abkühlen in einer Packung 


von Asche. 

Ueber die Schmelzart ist zu erwähnen, daß jedes Ofen- 
system geeignet erscheint, sofern es nur die erforderliche hohe 
Schmelztemperatur ergibt. 

Das Gesagte zusammenfassend, darf man aussprechen, 
daß die Arbeitsverfahren eben den örtlichen Verhältnissen 
angepaßt werden müssen, und daß diese kaum irgendwo so 
geartet sein werden, daß bei ihrer klugen Ausnutzung nicht 
ein ganz gutes und brauchbares Erzeugnis erzielt werden 
könnte. Die Schwankungen, welche durch die sogenannten 
unerklärlichen Einflüsse — hier sind sie in das vorhergehende 
Kapitel verwiesen — herbeigeführt werden können, sind oft 
sehr erheblich, und man vermag sich gegen ihre Folgewir- 
kungen nur durch sorgsame Prüfung des fertigen Erzeug- 
nisses zu schützen. 


e) Neuere Erfahrungen 
über die Beziehungen zwischen chemischer 
Zusammensetzung und Härtungseffekt. 


Die zuerst angewendeten Härtverfahren an Schnelldreh- 
stahl wurden ziemlich allgemein geheim gehalten, obwohl 
sie, mit Ausnahme der Ueberhitzung des Stahles, eigentlich 
ıichts ganz Neuartiges boten. So ist natürlich auch die 
Grundlage des Taylor-Prozesses die Ueberhitzung gewesen; 
alles andre gliederte sich innerhalb bekannter Verfahren an, 
wie die rasche Abkühlung, die Wiedererwärmung usw. Das 
Thema »rasche Abkühlung und Wiedererwärmung« ist in der 
praktischen Ausführung ganz ungemein veränderbar, und man 
kann nach Wahl der Abkühlmittel, der Abkühlungstemperatur, 
der Zeit der Einwirkung der letzteren und der Wiedererwär- 
wung daraus eine um so größere Zahl scheinbar durchaus 
verschiedener Härtverfahren ableiten, als der Stahl infolge 
des Chromgehaltes eine außerordentliche Härtbarkeit besitzt 
und unter Abkühlbedingungen härtet, die bei chromfreiem 
Stahl völlig wirkungslos sein würden. Wenn man Schnell- 
drebstahl selbst weichster Gattung zur Weißglut erhitzt und 
ibn dann an der Luft langsam erkalten läßt, so wird er mit 
Sicherheit glashart (sofern er nicht verdorben war), und diese 
Härteannahme erfolgt selbst noch unter einer leichten 
Aschendecke, also bei geradezu verzögerter Abkühlung. 

Der Versuch lehrte bald, daß die nachteiligen Einflüsse 
der schroffen Abkühlung vermieden werden können, wenn 
eine verlangsamte Abkühlung gestattet, von schroffer Härtung 
und Wiedererwärmung abzusehen. Als besonders geeignet 
erwies sich die langsame Abkühlung im Luft-(Wind-)strome?), 
die auch heute noch bei Härtung von Schnelldrehstahl ge- 
bräuchlich ist. Aus den eingangs erwähnten Patentschriften 
ist übrigens zu schließen, daß Tavlor-White die Härtung an 
der Luft (im Gebläsewind) wahrscheinlich nicht unbekannt 
gewesen ist. 

Für gewisse Zwecke kann die Härtung in Oel oder Talg 
angewendet werden, so z. B. für kleine Schneidwerkzeuge, 
oder wenn ein Gebläse etwa nicht vorhanden ist. 

Versuche in Bismarckhütte hatten ergeben, daß die ver- 
langsamte Abkühlung auch im Dainpfstrahl erfolgen kann. 

1) Kohlenstoffstahl mit geringem Gehalt an Mangan oder Chrom 
kann im Luftstrome natürlich nicht gehärtet werden. 
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Indessen ist die Anwendung trocknen Dampfes eine kaum 
zu erfüllende Bedingung für den Erfolg. Nasser Dampf 
oder gar mitgerissenes Kondensationswasser wirkt ungemein 
scharf härtend und führt zur Entstehung von Härtrissen, 
genau so wie die schroffe Abkühlung. 

Eine Seltsamkeit ist das von andrer Seite empfohlene 
Verfahren, das Werkzeug so scharf an den sich rasch drehen- 
den Schmirgelstein anzudrücken, daß es an der Reibungs- 
fläche weißwarm wird. Die Härtung erfolgt dann durch den 
Luftstrom, der zwischen dem nur einige Millimeter abgerück- 
ten Werkzeug und dem sich drehenden Schleifstein entsteht. 

Andre Härteverfahren sind nicht bekannt geworden, so 
daß für die folgenden Erörterungen im wesentlichen nur die 
langsame Abkühlung an der Luft, die raschere im Luftstrom, 
in Oel und erst in letzter Beziehung die kombinierte Härtung 
im Tavlor-Proze8 bleibt. 

In den ersten Zeiten der Einführung des Taylor-Pro- 
zesses wurde als eine Besonderheit hervorgehoben, daß die 
Erwärmung bis zur Zerstörung des feinkörnigen Gefüges 
und zu seiner Ueberfübrung in das großkristallinische ge- 
trieben werde. Jeder verständige Beurteiler mußte sich 
sagen, daß der Stahl die Merkmale des Verbrennens trug, 
daß er also verdorben worden war. Heiligte hier der Zweck 
die Mittel, so blieb es doch erstrebenswert, einen nicht hin- 
wegzuleugnenden Mangel zu beseitigen. Dies war möglich 
durch Anwendung der hochwolframlegierten Stahlsorten, die 
der Zerstörung des Bruchgefüges durch hohe Temperaturen 
einen besonders großen Widerstand entgegensetzten. 

Wenn man aus Schnelldrehstahl verschiedener Wolfram- 
gehalte Stäbchen verschiedener Querschnitte schmiedet, etwa 
zwischen 10 und 50 mm im Geviert, und sie an einem Ende, 
so schnell dies bei tunlichstem Ausschluß oxvdierender Flamme 
möglich ist, zur Weißhitze (mindestens 1000 C) erwärmt, so 
wird man natürlich finden, daß die hierzu erforderliche Zeit 
vom Querschnitt abhängig ist. Weiter wird das gesunde 
Bruchgrobgefüge um so vollständiger zerstört werden, je 
größer der Querschnitt, hier also auch die Dauer der Wärme- 
einwirkung, und je geringer unterhalb einer bestimmten 
Grenze der Wolframgehalt ist. Endlich wird mit der Um- 
wandlung des Bruchgrobgefüges in die glanzlose, vorher 
körnige Beschafienheit dann unbedingt eine Verminderung 
von Hätte und Schneidfähigkeit einhergehen, wenn der 
Wolframgehalt höher (über etwa 15 vH) ist, und zwar um so 
mehr, je höher er ist. 

Natürlich ist nicht jede wolframlegierte Stahlsorte wider- 
standsfähig, und man kann die Beobachtung machen, daß 
gerade sie oft empfindlich gegen Wärmeeinwirkung sind. 
Das feinkörnige Bruchgefüge wird dann auch bei hoch- 
wolframlegierten Sorten sehr schnell in ein grobkörniges 
umgewandelt, das zackig, stumpf, fast glanzlos und unschön, 
immer die völlige Ungeeignetheit zur Schnellarbeit kenn- 
zeichnet. Dies ist eine so gut wie gesetzmäßige Erscheinung, 
aus der gefolgert werden darf, daß wohl im allgemeinen jene 
inneren Einflüsse, die das feine Gefüge zerstören, auch die 
Befähigung zur Schnellarbeit vermindern, aber in um so 
geringerem Maße, je weniger Wolfram vorhanden ist. Mit 
vollem Rechte darf man aussprechen, daß die Empfindlichkeit 
gegen die zerstörenden Einwirkungen der höchsten Wärme- 
grade auch um so kleiner ist, je. größer die Eignung zur 
Schnellarbeit von Natur aus ist. Mit dieser Erkenntnis fallen 
natürlich alle Voraussetzungen, die das im Taylor-Prozeß 
zerstörte Gefüge als ein wichtiges Merkmal für die Eignung 
behandelt wissen wollen, in sich zusammen. 

Die unter Nr. 1 bis einschl. 7 auf S. 1692 mitgeteilten 
chemischen Zusammensetzungen hochwolframlegierter Stahl- 
sorten lassen keine wesentlichen Unterschiede erkennen. Der 
Gebrauch dieser Stahlsorten förderte indessen solche zutage 
und ergab, daß Stahl Nr. 1 und Nr. 3 völlig ungeeignet 
waren, während die andern Stahlsorten sich durchaus zum 
Schnelldrehen eigneten. Die nichtgeeigneten Sorten erwiesen 
sich natürlich auch als überaus wärmeempfindlich. 

Es entsteht nun die Frage, ob, wenn man unter dem 
Taylor-Prozeß die einfache Ueberhitzung versteht, diese un- 
erläßlich ist, um überhaupt die Befähigung zur Schnellarbeit 
herbeizuführen. Hierauf ist unbedingt mit nein zu antworten; 
denn der Schnellarbeitstahl erlangt diese Eigenschaft um so 
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sicherer durch die Härtung aus selbst unternormalen Härte- 
temperaturen, je höher sein Wolframgehalt ist. Dies hindert 
natürlich nicht, daß die höchsten Leistungsfähigkeiten und 
die höchsterreichbaren Härtetemperaturen zusammenfallen. 

Hieraus geht aber hervor, daß die Ueberhitzung nur 
bedingt erforderlich ist, um Härte und Widerstandsfähigkeit 
gegen die Erwärmung während der Arbeit herbeizuführen, 
und daß sie nicht die unmittelbare Ursache dafür sein kann. 
Diese ist zweifellos in einer wirksamen chemischen Verbin- 
dung bezw. Lösung zu suchen, die bei geringem Gebalt an 
Wolfram überhaupt erst durch die Ueberhitzung herbeigeführt 
werden kann, an hochwolframlegierten Stahlsorten aber in 
bestimmter, genügender Menge schon bei tieferen Tempera- 
turen entsteht. Aufschluß hierüber vermag wiederum nur 
die Metallmikroskopie zu erbringen, wenn genügendes Ver- 
gleichsmaterial vorliegen wird, um zu gesicherten Schlüssen 
zu gelangen. 

Stäbchen aus einer Reihe verschiedener Stahlsorten vom 
Querschnitte 30x10 qmm wurden an einem Ende so rasch 
wie möglich auf eine Temperatur zwischen 1000 und 1100° C 
erwärmt und durch Abblasen mit Gebläsewind gehärtet, um 
dann der mikrographischen Untersuchung unterworfen zu 
werden. Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind in Fig. 11 
bis 21, Textbl. 15, unter Beifügung der Ergebnisse der che- 
mischen Untersuchung dargestellt. 


f) Die Sohnelldrehstahlsorten in der Praxis. 


Der Umfang der Verwendung des Schnelldrehstahles ist 
seit 1900 ganz außerordentlich groß geworden, aber erst, 
seitdem die dem ursprünglichen Bethlehem-Stahl anhaftende 
zu geringe absolute Härte nach Einführung der chemisch 
reineren und der hochwolframlegierten Stahlsorten keinen 
erheblichen Mangel mehr bildete, und einfache zweckmäßige 
Härtverfahren an die Stelle verwickelter oder gar geheim- 
gehaltener Verfahren traten. 

Hierbei erwies sich als segensreich, daß die Leistungen 
Taylor-Whites, so wertvoll und anerkennenswert sie auch 
waren, doch in ihrer Unvollkommenheit die Entstehung eines 
Monopoles ausschlossen und dem Wettbewerb so gut wie 
freien Lauf ließen; darin lag vor allem der Keim zum Fort- 
schritt. Dieser Fortschritt wäre indessen nicht möglich ge- 
wesen, wenn sich dem Hüttenmanne nicht die Erzeugnisse 
der elektrischen Metallgewinnung in den ausgezeichnet geeig- 
neten kohlenstoff-, mangan- und siliziumarmen Ferrowolfram- 
und Ferrochrom-Legierungen dargeboten hätten; weitere Fort- 
schritte sind nur von deren Vervollkommnung zu erwarten. 

Heute werden die mannigfaltigsten Werkzeuge aus 
Schnelldrehstahl angefertigt, und die Verwendung dieses 
Stahles zu Fräsern und Spiralbohrern hat einen noch vor 
wenigen Jahren nicht für möglich gehaltenen Aufschwung 
genommen. 

Manches Kopfzerbrechen verursacht indessen die prak- 
tische Ausführung des Härtens, besonders wenn es sich um 
die Härtung kleiner Werkzeuge und solcher von geringen 
Querschnitten handelt. Die scheinbar einfache Vorschrift, 
raschest zu höchster Temperatur zu erwärmen und danach 
im Windstrom abzukühlen, ist dann in der Praxis recht 
schwierig ausführbar und bei mangelhaften Einrichtungen 
von ganz unsicherem Erfolg. Als schwer zu überwindendes 
Hindernis für den sicheren Härtungserfolg ist der Umstand 
zu bezeichnen, daß der Stahl bei geringen Querschnitten 
sehr leicht verbrennt, ferner auch die ungleichmäßige Er- 
wärmung. Kaum zu verhindern ist das starke Zundern, wo- 
durch die Abmessungen oft beträchtlich verändert werden, 
und es fällt schwer, das erwärmte Werkzeug rasch genug 
der Einwirkung des Gebläses auszusetzen, so daß die Ab- 
küblung auch zuverlässig von der erzielten höchsten Tempe- 
ratur aus erfolgt. 

Diese Umstände machten Spezialeinrichtungen für die 
Erwärmung und Härtung wünschenswert; indessen ist es mir 
nicht bekannt, daß zweckentsprechende und praktisch er- 
probte Einrichtungen dieser Art in den Handel gebracht 
würden; sie müßten die Vorkehrungen für Erwärmung und 
Abkühlung in so gedrängter Form gleichzeitig umfassen, daß 
die Abkühlung im Gebläsewind oder in andern Abkühlmitteln 
obne bedeutende Vorwärmeverluste vor sich gehen könnte. 
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Dagegen gibt es ganz praktische Einrichtungen für die 
Erwärmung, so z. B. die von der Burke Machinery Co. in 
Cleveland, O. Dabei wird Oel unter sehr hohem Druck bei 
reichlichem T.uftüberschuß zerstäubt und in eine Muffel ge- 
blasen, so daß eine außerordentlich heiße Flamme entsteht 
(1200°C bis 1350°C gewährleistet), in welcher die Erwär— 
mung erfolgt. Als Nachteil der Einrichtung darf hervorgeho- 
ben werden, daß infolge der stark oxvdierenden Flamme, deren 
Wirkung der eines offenen, mit Wind betriebenen Koksfeuers 
ähnlich ist, die Geschwindigkeit der Erwärmung auf die er- 
forderliche Temperatur außerordentlich groß ist. Demgegen- 
über erscheint die übliche Erwärmung in der Muffel vorteil- 
hafter; es ist indessen schwierig, ohne gewaltigen Brennstoff- 
verbrauch und ohne verwickelte Feuerung eine Muffel von 
allen Seiten gleichmäßig auf die geforderte hohe Temperatur 
zu erwärmen, ganz abgesehen davon, daß das Gas in vielen 
Fällen nicht zur Verfügung sein wird. Dann wird die 
elektrische Heizung mit Vorteil angewendet werden können. 

Die Firma W. C. Heraeus in Hanau a. M. baut elektrische 
Muffelöfen für Temperaturen, die zwischen 700 und 1200 C 
regelbar sind, und zur Temperaturmessung Pyrometer nach 
Le Chatelier (für Temperaturen von 0 bis 1600" C) nach den 
Angaben von Holborn und Wien. 

Es würde zweckmäßig sein, einen Vorwärmraum mit 
gewöhnlicher Heizung anzuordnen, um mit möglichst wenig 
elektrisch erzeugter Wärme arbeiten zu können. 

Die Abkühlvorrichtung verursacht oft, ja in den meisten 
Fällen, eine gewisse Verlegenheit, besonders wenn es sich 
darum handelt, Einrichtungen für das Härten großer Fräser 
zu treffen. Solche Einrichtungen würden bei praktischer 
Anordnung gewiß guten Absatz finden. 

Es ist nicht anzunehmen, daß ohne Eröffnung ganz neuer 
Wege noch wesentliche weitere Fortschritte auf dem be- 
sprochenen Gebiete zu erhoffen sind. Was noch kommen 
wird, dürfte eine Vervollkommnung in der Erzeugung sein. 
Die Grundlage hierfür bildet die Sorgfalt im Arbeitsverfahren 
und in der Auswahl der Einsatzstoffe, insbesondere der 
Legierungsmetalle. Je geeigneter diese sind, um so besser 
wird auch das Erzeugnis. In dieser Beziehung ist lebhaft 
zu beklagen, daß alles brauchbare Ferrowolfram und Ferro- 
chrom aus der Schweiz und Frankreich bezogen werden muß, 
und daß es unmöglich ist, auf die dortigen Arbeitstätten einen 
Einfluß, der die Verbesserung und den Fortschritt im Auge 
hat, zu gewinnen. Dies würde möglich sein, wenn die er- 
wähnten Ferrolegierungen auf elektrischem Weg in Deutsch- 
land hergestellt würden. 

Der außerordentlich hohe Preis der Legierungsmetalle 
läßt es sehr wünschenswert scheinen, daß die Verbesserung 
der Leistungsfähigkeit mehr die chromwolframärmeren Stahl- 
sorten betrefie, als in einer Erweiterung der oberen Grenzen 
des Wolframgehaltes bestehe, innerhalb deren Wolfram und 
Chrom heute legierbar sind. Der Umstand, daß augenblick- 
lich die meisten Betriebe wegen ihrer Alteren Maschinen- 
einrichtungen die leistungsfähigsten Schnellarbeitstähle nicht 
auszunutzen vermögen, während anderseits ihre volle Lei- 
stungsfähigkeit mit den gewöhnlichen Stahlsorten noch nicht 
erschöpft werden kann, bringt das Bedürfnis nach billigem 
Schnellarbeitstahl mit sich, der etwas mehr zu leisten ver- 
möchte als Mushet-Stahl. Hierzu dürften die eingangs er- 
wähnten chromnaturharten Stahlsorten besonders geeignet 
sein. In England hat dieses Bedürfnis außer dem schon ge- 
nannten Sanderson-Stahl auch in neuester Zeit besondere 
Sorten ins Leben gerufen. Dahin gehört unter andern 
der von Sheffield Stellmakers Ltd. hergestellte Stahl »Marke 
Unor«. Wie aus der Analyse bei Fig. 18 ersichtlich, handelt 
es sich bier um nichts Neues, sondern um einen reinen 
Chromstahl sehr mittelmäßiger Leistung. 

Ein »Herkulesstahl«, Fig. 19, aus Paris stammend, soll 
aus hoher Temperatur gehärtet nicht nur härter sein als 
andrer Stahl, sondern auch Schnellarbeitsleistungen gestatten. 
Der Stahl hält dies nicht. 

Fig. 20a und b sind die Mikrographien eines englischen 
Fabrikates »Firths Speedicut«, das als Schnelldrehstahl recht 
gute Leistungen aufweist. Merkwürdig ist die völlige Ab- 
wesenheit von Mangan und die geringe Menge von Silizium. 
Es scheint sich hier um ein Martinfabrikat zu handeln. 
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g) Die Fortschritte in Leistungsfähigkeit und 
Anwendung des Schnellarbeitstahles. 


Die Arbeitsleistungen mit den ersten Fabrikaten waren, 
wenngleich erstaunlich, doch infolge der zu geringen ab- 
soluten Härte des Stahles unsicher und ungleichmäßig, die 
Anwendbarkeit beschränkt. Sie erstreckte sich auf die Roh- 
bearbeitung von weichem und mittelhartem Stahl durch 
Schruppen auf der Drehbank bei großem Spanquerschnitt, 
war gering beim Hobeln und Stoßen und ausgeschlossen beim 
Schlichten. Fräser, Bohrer und ähnliche Werkzeuge wurden 
wohl zum Versuch angefertigt, aber ihre Wirksamkeit war 
überaus gering. 

Leider fiel in diese Zeit die groß angelegte Prüfung des 
Schnelldrehstahles im Wettbewerb mit andern Stahlsorten 
durch den Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure). So 
interessant die Ergebnisse dieser Versuche auch sind, 80 
wenig vermag man sie für die Herstellung von Schnelldreh- 
stahl richtig zu bewerten, da die Grundlage: die Kenntnis 
der chemischen Zusammensetzung und der Härtungs verfahren 
der in Gebrauch befindlichen Stahlsorten, fehlt. 


Natürlich erkannte man den Mangel der zu geringen 
Härte der ersten Schnelldrehstahlsorten rasch genug und be- 
schritt sofort den Weg zu seiner Beseitigung. Dieser scheint 
aber nicht mühelos gewesen zu sein, denn es erforderte 
mehrere Jahre, bis einwandfreie Erfolge erzielt waren. 


Soweit diese Erfolge von der Anwendung besonders ge- 
eigneter Einsatzstoffe abhingen, müssen sie zuerst bei den 
Franzosen gesucht werden, welche diese Stoffe ja selbst her- 
stellten. Soweit sie von der unmittelbaren Steigerung der 
Härte durch die Erhöhung des Wolframgehaltes abhängig 
waren, scheinen die schließlichen Erfolge in den verschie- 
denen Ländern und bei den verschiedenen Gußstahlwerken 
etwa gleichzeitig erlangt worden zu sein. 


Es ist nicht gut möglich, diese Erfolge in Zahlen aus- 
zudrücken, um einen Maßstab für die Fortschritte in den 
Arbeitsleistungen seit der Pariser Ausstellung von 1900 zu 
gewinnen; denn der Natur der Sache nach sind die Ergeb- 
nisse wohl vorbereiteter Versuche in viel größerem Umfange 
zur Veröffentlichung gelangt als die durchschnittlichen Werk- 
stattleistungen längerer Betriebzeiten. Aus diesem Grunde 
soll hier ein allgemeines Bild von den Fortschritten auf dem 
vorliegenden Gebiete so gegeben werden, wie es sich durch 
die Entwicklung in Bismarckhütte darstellt. 


In Bismarckhütte hatte sich die Gelegenheit geboten, die 
Leistungen des Schnelldrehstahles seit seiner Einführung im 
Jahr 1900 stets unter genau denselben Verhältnissen zu er- 
proben. Auf derselben Drehbank wurden Stahlingots von 
etwa 500 kg Einzelgewicht bei demselben Vorschub (0,5 mm) 
und derselben Schnittiefe (5 mm) mit der jeweils zulässigen 
Höchstgeschwindigkeit bearbeitet. Der bearbeitete Stahl hatte 
im rohen Zustande im Mittel etwa 85 kg Bruchfestigkeit, 
etwa 1 vH Dehnung und folgende mittlere chemische Zu- 
sammensetzung: 


0,69 vH C, 
0,62 » Mn, 
0,38 » Si, 
0,02 » P, 
0,024 » S, 
0,04. » Cu. 


Vor 1900 wurde von Spezialstahl und mushetartigen 
Selbsthärtern verlangt, daß sie bei 4,2 m / min Schnittschnelle 
mindestens 15 Stunden ohne Nachschleifen arbeiteten. 


Mit den ersten Nachahmungen des Bethlehem-Stahles, 
die Ende 1900 von Bismarckhiitte und anderen auf den Markt 
gebracht wurden, konnten die Stahlingots wegen ihrer großen 
Härte nicht mit gutem Erfolg bearbeitet werden. Es gelang 
— ohne Rücksicht auf den Ursprung des geprüften Dreh- 
stahles — nicht immer, bei etwas höherer Geschwindigkeit, 
und zwar 5,5 m/min, annähernd günstige Leistungen zu er- 
zielen. Für die eigenen Schnelldrehstahlfabrikate wurde eine 
Arbeitsleistung von mindestens 2 Stunden bei der letzt- 
erwähnten Schnittschnelle gefordert. 


1) g. Z. 1901 S. 1377. 


Thallner: Die Entwicklung des Schnellarbeitstahles in Deutschland. 
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Etwa 1 Jahr später nötigte ein Fabrikat französischen 
Ursprunges, das zum Versuche vorlag, die Prüfungs-Schnitt- 
schnelle auf 7,5 m/min zu erhöhen. In weiterer Folge konnte 
diese Geschwindigkeit auf 10 m vermehrt werden; es wurde 
möglich, an demselben Material beachtenswerte Leistungen 
im Schlichten zu erzielen und mit dem Schnelldrehstahl auch 
Hartguß zu bearbeiten sowie Bohrer, Fräser usw. mit Erfolg 
anzufertigen. Dies war allerdings schon längere Zeit vorher 
mit chromnaturhartem Stahl gelungen, aber nicht mit den 
ersten Schnelldrehstahlfabrikaten, bei denen es erst durch 
die Gebläsehärtung möglich wurde. 

Zu jener Zeit trat ein österreichisches Stahlwerk mit 
einem Schnellarbeitstahll zu Fräsern (als Diamantstahl be- 
zeichnet) hervor, der 1,72 vH C, 1,05 vH Mn, 0,80 vH Si, 
17,60 vH Wo und 6,40 vH Cr enthielt. Fräser aus diesem 
Stahl wiesen günstige Ergebnisse auf, indem er zu heller Rot- 
glut erwärmt und abgeblasen schon sehr gute ausreichende 
Härte annahm und ganz beachtenswerte Arbeitsleistungen 
gestattete. Es liegt indessen auf der Hand, daß eigentlicher 
Schnelldrehstahl desselben Wolfram- und Chromgehaltes mehr 
leisten muß. Denn, wie bereits erwähnt, ist es nicht nötig, 
das Werkzeug — hier den Fräser — zum Zwecke des 
Härtens weißwarm zu machen, sondern genügende Härte 
wird schon bei Erwärmung zu heller Rotglnt erzielt. 

Es ist beim Härten von Fräsern zu beachten, daß die 
Beanspruchung des einzelnen Fräserzahnes bei der Schnell- 
arbeit niemals so groß sein kann wie die einer Dreh- oder 
StoBmesserschneide, und daß eia Fräser nur in den aller- 
seltensten Fällen gleich hoch beansprucht werden kann, ohne 
daß Gefahr des Brechens bestände. 

Zieht man in Betracht, daß es ein Kunststück ist, einen 
Fräser gleichmäßig auf Weißglut zu erhitzen, ohne daran 
Ecken und Kanten zu verbrennen und ohne große Verluste 
durch Oxydation (es entstehen ganze Gruben, welche die Ab- 
messungen verändern) zu erleiden, so ergibt sich natur- 
gemäß der Wunsch, Stahl soloher Beschaffenheit zu ver- 
wenden, daß er nicht auf Weißglut erhitzt zu werden braucht, 
um die geeignete Härte zu erzielen. Diese Stahlgattungen 
sind eben die hochwolframhaltigen. Der zweckmäßigste Vor- 
gang beim Härten ist folgender: 

Der Fräser wird in einer Blechkiste mit Holzkohlenklein 
umstampft. Die Kiste wird dann in einen Flammofen (im 
Notfall in eine Kesselfeuerung oder dergl.) gebracht und 
langsam unter ständigem Wenden zu heller Rotglut — selbst 
Gelbglut kann erzielt werden — durch und durch gleich- 
mäßig erwärmt. Danach wird sie zur Blasvorrichtung ge- 
bracht, der Fräser herausgenommen, auf die Welle gesteckt 
und sofort abgeblasen. Natürlich wird er dem Windstrom 
entgegengedreht, und zwar mit einer Geschwindigkeit von 
200 bis 400 Uml./min. Die gehärteten Fräser haben dann 
eine schöne mattblauschwarze Farbe und sind stets glashart, 
nicht verzundert oder sonstwie angegriffen. Die Schneid- 
haltigkeit erweist sich als durchaus ausreichend, wenn nicht 
Fehler beim Härten — meist nicht genügend rasche Abküh- 
lung oder auch zu weit getriebenes Glühen — vorgekommen 
sind. 

Auch Fräser und ähnliche Werkzeuge aus chromnatur- 
hartem Stahl gewinnen bei dieser Behandlung gute Schneid- 
haltigkeit, ohne daß die Gefahr der Entstehung von Härt- 
rissen vorläge. 

Weitere Steigerungen der Schneidhaltigkeit bei Einfüh- 
rung höher legierter Stahlsorten gestatteten, die Arbeits- 
geschwindigkeit auf 12, 15, schließlich auf 17 und 18 m/min 
zu erhöhen, wobei stets mindestens zweistündige Gebrauchs- 
dauer der Schneide verlangt wird. 

Der Fortschritt von 5,5 m/min größter Schnittgeschwin- 
digkeit im Jahr 1900 auf 18 m im Jahre 1904 unter stets 
denselben Arbeitsbedingungen bei hartem Stahl ist ganz be- 
deutend. Vielleicht ist der elektrische Schmelzofen berufen, 
neue Wege und Herstellverfahren zu weiteren Steigerungen 
zu erschließen. 


Während der Drucklegung der vorstehenden Arbeit hat 
die Firma Gebr. Körting, Elektricitit, G. m. b. H., Ber- 
lin N. W., Schiffbauerdamm 23, einen Härteofen auf den 
Markt gebracht, der eine fast völlig zuverlässige Erwär- 
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mung der Werkzeuge zum Zwecke des Härtens gestattet!). 
Im Ofen wird mit Hülfe des elektrischen Stromes Salz ge- 
eigneter chemischer Zusammensetzung und von bestimm- 
tem Schmelzpunkt geschmolzen. Die zu härtenden Gegen- 


) Z. 1906 8. 1005. 
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stände werden in diesem Bad, dessen Temperatur zwischen 
650 und 1300° nach Belieben geregelt werden kann, unter 
vollkommenem Ansschlu8 des Luftzutrittes sehr rasch erhitzt; 
die Abkühlung kann dann beliebig erfolgen. Das Verfahren 
kann in theoretischer und in praktischer Beziehung als fast 
vollkommen bezeichnet werden. 


Hammerwippkran für 150 t größte Last, 


gebaut von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman. 


Von A. Böttcher, Hamburg. 


(Schluß von S. 1615) 


4) Elektrische Ausrüstung. 

Anlasser, Motoren und Bremsmagnete sind von den 
Siemens-Schuckert Werken geliefert; die Leitungsanlage ist 
von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. selbst ausgeführt, 
die auch die elektrische Einrichtung eingebaut hat. 

Das Gesamtschema der Schaltung ist in Fig. 25 wieder- 
gegeben. Der Strom (Gleichstrom von rd. 500 V) wird dem 
Kran durch mit Eisenband umwickelte Gummi-Blei-Kabel zu- 
geführt und durch die in Höhe der mittleren Querversteifung 


Fig. 25. 


Gesamt-Schaltschema. 


— 


aurschaltbare Sicherung Steuerschalter des, Huhbwerkes 


b Gummi-Blei-Kabel l Eluziehmotor 

"  Kabelendverschlüsse m Drehmotoren 

Schleifriuge n Hubmotor 

e Stromsuführungsbürsten „ Bremsliftmagneto 

f Panzeraderkabel p Widerstände zum Einziehsteuer- 
y Schalttafel schalter 

h Steuerschalter d. Einziehwerkes 9 Widerstände zum Hubsteuer- 
i » » Drehwerkes schalter 


t 


Fig. 26 und 27. 


Zuführung des Stromes zum drehbaren Krantell. 


ADI ty 


|- 
} 
fi 


des Stiitzgeriistes angeordnete Schleifringkonstruktion, Fig. 26 
und 27, auf den drehbaren Teil tibergeleitet. Die mit je 
16 Isolatoren an die Auslegersäule angesetzten Schleifringe 
bestehen aus Winkeleisen 60 - 60-13, gegen deren senkrechten, 
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Fig. 98 bis 30. Schaltschema für den Hubmotor. 
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abgedrehten Schenkel sich 
die mit Kohleneinsätzen ver- 
sehenen Bürsten legen. Die 
Bürstenträger werden von je 
vier / -zölligen Schrauben 
fest im Stützgerüst gehalten. 
Weiche, sehr niedrig bean- 
spruchte Zugfedern sichern 
die Berührung bei seitlichen 
Bewegungen des Schleifringes 
gegen den Bürstenhalter, die 
sich bei den verschiedenen 
Belastungszuständen des Kra- 
nes nicht vermeiden lassen. 


schalter werden mit wage- 
rechten Handrädern bedient; 
die Widerstände sind ge 
trennt in einem Schutzhäus- 
chen aufgestellt. Das Lei- 
tungsmaterial auf dem Kran 
ist mit Eisendraht umwickeltes 
Gummikabel. 

Die Schaltung des Hub- 
werkmotors mit Bremslüft- 
magnet, Anlasser und Wider- 
ständen geht aus Fig. 28 bis 
30 hervor. Der Motor, ein 
Hauptstrommotor von 110 PS 


Schaltreihe Iınks 


Eine mit dem Ausleger sich Š bei 460 Uml./min, ist einge 
drehende Schutzhaube verhin- SRNE z 8 kapselt und mit verschließ 
dert die zufällige Berührung „„ 5 5 im baren Bedienungsöffnengen 
sämtlicher blanken stromfiib- 2 | J für Kollektor und Bürsten 
renden lei Le ee Gremsinagne! g rari | S versehen. Das roie 
und bietet den erforderlichen P Š Gehäuse hat zwei gewicke 

Schutz gegen Witterungsein- B doapelte Kohlen . a Pole (oben und unten) und 
flüsse. Die Abnehmbarkeit o einfache Kohlen -— 5 zwei seitliche Folgepole; sein 
einzelner Teile des Gehäuses Oberteil ist abnehmbar, 80 
ermöglicht die Ueberwachungs- und Instandhaltungsarbeiten daß man Anker, Kollektor und Bürsten vollständig freilegen 


kann. Die nur tadl verstellbaren Bürsten sind mit Koblen 
besetzt. Anker und Kollektor sitzen auf fest vereinigten 
Biichsen, so daß die Achse ohne Gefahr für die Wicklungen 


an dieser Stelle. 
Von den Abnebmerringen wird der Strom zu der im 


Fübrerbause befindlichen Verteiltafel geleitet Sie trägt einen 


zweipoligen Augenblickschalter, einen Maximalausschalter für im Bedarfsfall ausgewechselt werden kann. 

den Hubmotor, Spannungs- und Stromzeiger (letzterer gestattet Der Steuerschalter, der bei Stromstärken bis zu rd. 200 Amp 
auch die Feststellung geringer Stromstärken) und je zweipolige noch völlig sicher arbeiten muß, ist mit Kohlenkontakten er 
Sicherungen für die Stromkreise des Hub-, Schwenk- und gerüstet. Er hat einen gemeinsamen Funkenlöscher für alle 


Einziehwerkes. Die im Fiibrerhaus untergebrachten Steuer- Unterbrechungsstellen, Stellungen für Kurzschlußbremsung 


Um 90 GEGEN die OAN DEIN PINGE verserZzr 


Band 50. Nr. 42. = ; 
20. Oktober 1906. Böttcher: Hammerwippkran für 150 t größte Last. 


Fig. 31. schaltschema für die Schwenkmotoren. 
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und Kontakteinrichtung für den 
Bremslüftmagneten. Kurzschluß- 
bremsung findet nur beim Last- 
senken statt. Damit beim Be- 
ginn der Abwärtsbewegung, wel- 
che die Last einleitet, sofort 
energische Bremswirkung erzlelt 
wird, erhält die Feldwieklung 
des Motors beim Auslegen des 
Anlassers im Sinne der Abwärts- 
bewegung einen Stromstoß aus 
dem Netz, so daß der Motor nach 
wenigen Umdrehungen bereits 
voll erregt ist. Die Bremswir- 
kung wird in bekannter Weise 
durch Einschalten der einzelnen 
Stufen des Anlaßwiderstandes 
geregelt. Da die Kurzschluß- 
bremsung nur bei Bewegung 
eintritt, so ist eine beson- 
dere Haltebremse angeordnet 
(s. S. 1612). Es ist dies eine 
gewöhnliche Gewichthebelbrem- 
se, welche durch einen Liift- 
magneten ausgelöst wird, sobald 
der Anlasser aus der Mittelstel- 
lung nach rechts oder links ge- 


9 dreht wird. Wird aus irgend 
einem Grunde der Strom unter- 


at % 
"A wT "I wy 4 1 wy = 


Fig. 33 bis 34. Geschwindigkeitskurven der Motoren. Fig. 33. 
: Moto für d Seh j h 
Fig. 39 Motor für das Hubwerk. otoren für das Schwenkwerk 
An, fron 
7400 


5 Uml min 
= J. 
: 1200 
7000 
, 7000 
II II 
ARE = 
800 
T 
SEERERE 1 
J 
5 at EEE 
ven bete 400 
dern e 200 
e 8 
J Sele 4 
je: 0 7000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000 9000 70000 11000 72000 73000 79000 15000 16000 cmkg 
f der E > Umfangsmoment O vo, 2600 3000 %000 5000cmkg 
a —— Umfangsmoment 
i 3 Fig. 34. Motor für dus Einziehwerk. 
it Bree Umm hee | brochen, so fällt die Bremse selbsttätig ein. Zum Senken 
ni? 2000 | kleiner Lasten und des leeren Hakens erhält der Motor in 
fig: | den drei äußersten Stellungen des Anlassers fiir Lastsenken 
Ya ww Strom aus dem Netz im Sinne der Abwärtsbewegung. 
at | Der Anlasser hat einen stehenden Schaltzylinder: 
5 ; : : ! alle 
E 3 7600 Teile sind leicht zugänglich und können bequem nachgesehen 
105 und gereinigt, im Bedarfsfall auch ausgewechselt werden 
“te 1400 | Der Schaltzylinder besteht aus einer Anzahl isolierter Ringe, 
i 5 > | auf denen die auswechselbaren Kontaktringsegmente mit 
a \ Schrauben befestigt sind. Die inneren Verbindungen werden 
„ei = | durch Metallstreifen gebildet, die im Innern der Isolierringe 
a x liegen. Auf den Kontaktsegmenten schleifen die Hämmer 
2 mit auswechselbaren Kohlenkontakten. Sämtliche Unterbre- 
. | chungsstellen liegen in einem kräftigen Blasfelde. Zur Ab- 
. PR stellung des Stromes in den ersten Schaltstellungen dient ein 
15 Hauptschalter mit Kohlenkontakten, der unter dem Einfluß 
5 1 eines besonders starken Blasfeldes steht. Durch diesen Schalt 
ap Be ist der Schaltzylinder in den Nullstellun eee 
der K b „„ 
of = urzschlußschaltung des Motors vollständig von der Lei 
y! | tung getrennt; somit kann auch durch etwa auftretend == 
= . Fieuererscheinungen keine Lichtbogen verbindun 5 
É O 000 2000 3000 s000 5000 6000 7000 3000cmkg | X hig en en. Fin ähnlicher Schalter wird 5 
es Bremslüftmagneten verwendet. Dieser Magnet zeigt die 


5 — UImfengsmomen! | 


bekannte Schuckertsche Ausführung, mit deren Anzuggestänge 
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infolge der Einschal- 
tung von Kniehebeln 
sicheres Anheben des 
Gewichtes auch bei 
verhältnismäßig gro- 
ßer Hubhöhe und 
sanftes Anziehen der 
Bremse ohne beson- 
dere Luftbufferdim- 
pfung erreicht wird. 

Der Motor für 
das Einziehwerk 
ist dem Hubmotor 
ähnlich; seine Lei- 
stung beträgt 57 PS 
bei 500 Uml / min. 
Wie der Hubanlas- 
ser, so ist auch der 
Anlasser des Einzieh- 
motors mit Kurz- 
schlußschaltung und 
Stromstoßstellungen 
"fiir Abwärtsgang 
(Auslegen) eingerich- 
tet; gleichfalls ist ein 
Bremslüftmagnet an- 
geschlossen. Anstatt 
der Kohlenkontakte 
haben die Hämmer 
dieses Anlassers aus- 
wechselbare Kupfer- 
bekleidung. 

Die beiden Mo- 
toren von je 12,5 PS 
bei 500 Uml / min für 
das Schwenkwerk 
sind hintereinander 
geschaltet und wer- 
den gemeinsam von 
einem Anlasser ge- 
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steuert. Die Schal- 
tung, Fig. 31, ist so 
getroffen, daß sich 
die beiden Magnet- 
wicklungen unmittel- 
bar aneinanderschlie- 
ßen und dann erst 
die beiden Anker 
folgen. Die gemein- 
schaftliche Steuerwal- 
ze ist mit den zuge- 
hörigen Widerstän- 
den zusammen in ein 
Gehäuse eingebaut. 
Die Scbaltung ist für 
beide Drehrichtun- 
gen der Motoren 
gleich. 

Bei Rückkehr zur 
Mittellage findet auf 
einem Kontakt Kurz- 
schlußschaltung statt, 
so daß beim Ende 
jeder Schwenkung 
elektrisch gebremst 
wird. Der Anlasser 
ist so gebaut, daß 
die Bremswirkung 
bei Inbetriebsetzung 
nach Bedarf geregelt 
werden kann. 

Die Geschwindig- 
keitskurven der Mo- 
toren sind in Fig. 32 
bis 34 zusammenge 
stellt; Punkt A der 
Kurve entspricht je 
weils der normalen 
Belastung des Mo- 
tors. 
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5) Montage, Probebelastung und Abnahme. 


Mit der Montage des Kranes wurde Ende Juni 1905 be- 
gonnen'), nachdem die von der Kaiserlichen Bauverwaltung 
in Stampfbeton auf Pfahlrost hergestellten Unterbauten zur 
Aufnahme der Tragkonstruktion bereit waren. 

Das aus 7 Jochen bestehende Baugeriist, Fig. 35, trug in 
18 m Höhe über Flur einen starken Bohlenbelag; die seit- 
liche Ausdehnung der Plattform gestattete den Aufbau des 
Auslegers und des Gegengewichtarmes ohne Schwenken der 
Auslegersäule.. Ein wesentliches Hülfsmittel der Montage 
war der mit 10 m Spurweite auf der Plattform laufende Bock- 
kran von 6000 kg Tragfähigkeit; er wurde mit der Hand be- 
trieben, weil zur Zeit der Montage an der Baustelle kein 
Strom zur Verfügung stand. Das lichte Durchfahrtprofil des 
Kranes deckte die ganze Konstruktionsbreite des oberen 
Teiles, also Auslegerarm, Maschinenanlage und Gegenge- 
wichtarm. 

Die Montagearbeiten, s. Fig. 36, welche ausschließlich mit 
chinesischen Arbeitern, die zum großen Teil erst angelernt 
werden mußten, durchzufübren waren, vollzogen sich glatt 
und ohne Störung. Wiederholte heftige Stürme’) von meist 
mehrtägiger Dauer bedingten allerdings größte Vorsicht bei 
den Arbeiten. 


Der Bau entwickelte sich wie folgt: 


Ende Juni 1905: Verlegen der Fußplatten und des Mittella- 
gers der Auslegersäule begonnen; gleichzeitig Beginn 
des Gerüstbaues (Montagegerüst). 

Mitte August: Einbau des letzten Stückes des Druckringes 
und damit Vollendung des Aufbaues des Auß eren Stütz- 
gerüstes; Beginn der Nietarbeiten und gleichzeitig der 
Errichtung der Auslegersäule. 

Mitte September: Einbau der zweiten Spindel des Ausleger- 
Einziehwerkes; Beginn der Montage des Auslegerarmes, 


1) Die Fisenkonstruktion wurde nach den Ausfihrungszeichnungen 
der Duisburger Maschinenbau-A.-6. von der Gutehoffnungshütte in Ober- 
hausen gellefert und nufgestellt. 

2) Nach Mitteilung der Montageleitung wurde z. B. das Wellblech- 
dach der kräftig konstrulerten Baubude durch einen Taifun vollständig 
abgehoben. 


Strebel: Schmiervorrichtungen für Schiffsmaschinen. 
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Verlegung des Untergurtes wagerecht auf der Plattform 
des Baugerüstes. Gleichzeitig Einbau der Windwerk- 
teile. 

Ende September: Zusammenbau des Auslegers beendet, Niet- 
arbeit daran zum Teil erledigt. Anheben des Ausleger- 
armes mit Schraubenwinden, Einhängen in die Spindel- 
köpfe des Einziehwerkes. 

Inzwischen Füllung des Gegengewichtkastens mit 
Beton (rd. 25 cbm), Ausführung der Malerarbeiten. 

Ende Oktober 1905: Montage beendet, Kran zur Abnahme 
bereit. 

Mit der Fertigstellung der für den Krandienst errichte- 

ten Umformerstation (Drehstrom in Gleichstrom von 520 V) 

erfolgte die Inbetriebsetzung zu Anfang April 1906. Die 

sich anschließende Probebelastung für die verschiedenen Last- 
stufen !), deren Ergebnisse nachstehend wiedergegeben sind, 
führte zur Uebernahme des Kranes seitens des Kaiserlichen 

Gouvernements zu Tsingtau. 


Ergebnisse der Probebelastung. 


A) kleiner Haken 
mit 50 t als größter Nutzlast und 65 t als Probelast in 27 m 
Ausladung belastet: 
Hubgeschwindigkeit, leer 
» mit 50 t. 
Schwenk geschwindigkeit mit 50 t 


12,3 m / min 
. G 6,3 
360° in 5% min 


B) großer Haken 


mit 100 t in 19,6 m und 150 w in 16 m Ausladung be- 
lastet: 
Hubgeschwindigkeit, leer . 4,1 m/min 
» mit 100 t. 1573 > 


Schwenkgeschwindigkeit mit 100 t 360 in 6 min 

Ferner wurde der große Haken mit 200 t in 16 m Aus- 
ladung als Probelast zur Prüfung der Festigkeit und Stabi- 
lität des Bauwerkes ohne Geschwindigkeitsmessung belastet. 


I) Als Belastungsgewicht diente ein je nach der verlangten Last- 
stufe mit Steinen gefüllter Holzkasten. Die höchste Last (200 t) erfor- 
derte über 50000 Steine. 


Schmiervorrichtungen für Schiffsmaschinen. 


Von C. Strebel, Stettin. 


Jede Maschine, die lange Zeit hindurch im Betrieb ge- 
halten werden soll, obne daß sie warm laufen darf, muß aufs 
sorgfältigste mit Schmiervorrichtungen versehen sein. Bei 
den Schiffsmaschinen sind die Anordnungen im Laufe der 
Jahre beständig verbessert worden, wobei zurleich der Zweck 
verfolgt wurde, das Maschinenpersonal möglichst zu verrin- 
gern. Wie sich die Schmiervorrichtungen an den einzelnen 
Maschinenteilen endgültig gestaltet haben, soll in der folgen- 
den Abhandlung dargelegt werden. 

Es sollen zuerst die Schmiervorrichtungen für die Teile 
mit reiner Drebbewegung besprochen werden. 


Fängt man unten an der Maschine an, so wäre mit den 
Vorrichtungen für die Wellenleitung zu beginnen. 


1) Kurbelwellen. 


Bei der gewöhnlichen Handelschiffsmaschine werden die 
Kurbelwellenlager aus einem gegossenen bronzenen Gefäß 
geschmiert, das auf den Lagerdeckel geschraubt ist. Der 
Lagerdeckel und dle obere Lagerschale haben eine Ausspa- 
rung, durch die der Maschinist die Welle befühlen kann. 
Um dieses Handloch ist zumeist das Schmiergefäß herumge- 
baut. Es hat neben dem Handloch zu beiden Seiten Oel- 
kammern, die von oben mit der Kanne von Zeit zu Zeit 
nachgefüllt werden. In den Oelkammern befinden sich Mes- 
singrohre von 15 bis 20 mm Dmr., welche durch die Deckel 
bis in die obere Lagerschale hinabgeben. In diesen Rohren 


stecken Dochte, die mit ihrem oberen Ende in die Oelkam- 
mer hängen und das Oel mittels der Kapillarität in das Rohr 
leiten. Es ist besonders darauf zu achten, daß der Schmier- 
docht nicht zu stramm in das Rohr gepreßt wird; denn der 
Zufluß des Oeles zum Lager wird dadurch behindert. 


Bei Handelschiffsmaschinen sind die Grundlager meistens 
sehr gut zu bedienen; anders ist es dagegen bei Kriegschiffs- 
maschinen, die eng gebaut werden müssen, damit die hohe 
Leistung in einem gegebenen kleinen Raum untergebracht 
werden kann. Es werden hier, besonders bei Torpedobooten, 
Zentralschmiergefäße mit Klemmbügeln an den Säulen oder 
Ständern der Maschine befestigt, um diese leicht gehaltenen 
Maschinenteile nicht zu verbohren. Die Gefäße werden in 
solcher Höhe angebracht, daß die Schmierer sie bequem vom 
Flurboden aus bedienen können. Die Schmierrohre gehen 
dann ebenso wie vorher durch die Lagerdeckel und die 
oberen Lagerschalen hindurch. Um dem Maschinisten die 
Ueberwachung zu erleichtern und die Gewißheit zu ver- 
schaffen, daß und wieviel Oel in das Lager läuft, werden 
am besten Tropfhähne mit sichtbarem Fall in darunter an- 
gebrachte Trichterchen verwendet. Damit beim Stoppen 
der Maschine nicht unnötig Oel verbraucht wird, sind diese 
Zentralschmiergefäße unten mit einem zylindrischen Längs- 
bahn versehen, durch dessen Drehung um 90° der Oelzufluß 
zu den Tropfhähnen abgesperrt wird; s. Fig. 1 und 2. Solche 
Zentralschmiergefäße haben sich ganz vorzüglich bewährt; 
durch verschiedene Einstellung der kleinen Tropfhähne hat 
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Fig. 4 und 9, Zentralschmierkasten. 
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es der Maschinist vollständig in der Hand, diejenigen Teile, 
die leichter warm laufen, stärker zu schmieren. 


2) Drucklager. 


Das Drucklager muß sehr reichlich geschmiert werden; 
denn es tragen nicht alle Druekringe gleichmäßig. Deshalb 
ist der Drucklagerkörper so zu gestalten, daß er zugleich eine 
Oelkammer bildet. Jeder Hufeisenring hat außer der Wasser- 
kühlung im Innern, s. Fig. 3 bis 6, oben ein Schmiergefäß, das 
bei Handelschifismaschinen meistens mit dem Ring aus einem 
Stück gegossen, bei Kriegschiffsmaschinen meist der Leich- 
tigkeit wegen aus Messingblech gelötet und aufgeschraubt 
ist. Die Schmierung ist auch hier Dochtschmierung. Der 


Fig. 3 Dio 6. Drucklager mit Traglager. 
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Kamm der Druckwelle arbeitet auf einer aus Weißmetall be- 
stehenden Druckfläche des Ringes. In diese Fläche sind, wie 
Fig. 3 zeigt, Schmiernuten schlangenförmig eingehauen, da- 
mit das Oel zu allen Stellen der Gleitflächen gelangen kann. 
Trotz der größten Aufmerksamkeit des Maschinenwärters 
kommt es doch sehr leicht vor, daß die Druckringe warm 
werden; es wird deshalb meist mit äußerer Wasserkühlung 
und Oelschmierung gefahren. Das Wasser bildet dabei mit 
dem Oel einen seifigen Schaum. Um das Verschmutzen des 
Raumes durch fortgeschleudertes Oel und Schaum zu verhin- 
dern, werden Schmierfänger angeordnet, so daß das Druck- 
lager fast ganz eingekapselt ist. Fortnehmbare Deckel, die 
mit Vorreibern befestigt sind, gestatten leichtes Ueberholen. 
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Fig. 7 und 8. 


Sehmiergefäß mit Handloch für ein Wellenlager. 
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Diese Einkapselung der Drucklager hat auch 
insofern noch einen großen Vorteil, als sie 
verhindert, daß von darüber liegenden Grä- 
tings Schmutz in das Lager fällt. Die bei- 
den Traglager, die sich meistens hinter und 
vor dem Drucklager befinden und mit dem Drucklagerkörper 
aus einem Stück gegossen sind, haben Dochtschmierung. 


3) Traglager der Wellenleitung. 


Was vom Drucklager gesagt ist, gilt auch von den Trag- 
lagern. Sie sind oft so angeordnet, daß jedes Wellenstiick 
von 2 Lagern getragen wird, damit beim Herausnebmen 
eines Stückes die übrigen an ihrem Platz belassen werden 
können. Die Wellenlager sind im Tunnel so anzuordnen, 
daß sie leicht zugänglich sind; denn sonst ist der Schmierer 
nicht geneigt, gut Obacht darauf zu geben. Falls die Schiffs- 
formen hinten bereits so scharf sind, daß ein durchlaufender 
Fiurboden im Tunnel nicht gelegt werden kann, wie es zum 
Beispiel bei Dreischrauben- 
schiffen und sehr scharfen 

Zweischraubenschiffen der 
Fall ist, sind Podeste und 
Grätings einzubauen, um die 
Lagerungen gut erreichen zu 
können. 

Während das Oel aus den 
Schmiergefäßen der Kurbel- 
wellenlager in die Bilge läuft 
und von dort unter Umstän- 
den zur Reinigung in Filtern 
wieder entnommen wird, fließt 
das Oel der Traglager in 
Schmierbecken ab, die an 
beiden Seiten des Lagerkör- 
pers angegossen oder an Ar- 
beitsflächen befestigt sind; 8. 
Fig. 7 und 8. Der wacht- 
habende Schmierer zieht das 
Oel, wenn es nicht schon ZU 
sehr verbraucht und zu dick 
geworden ist, mit der Oel- 
spritze aus dem Schmier- 
becken und spritzt es wieder 
in das Schmiergefäß. Da die Tragfläche der Traglager meist 
sehr groß, also der Fiächendruck sehr gering ist, kann das 
Oel sehr oft wieder verwendet werden. 
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4) Wellenrohre. 

Bei der Mehrzahl der Schiffe werden die Wellen im 
Wellenrohr nicht mit Oel geschmiert. Das Wasser, das durch 
die Aussparungen des Pockholzbelages im Wellenrobr von 
der umlaufenden Welle mitgerissen wird, wurde bisher als 
zur Schmierung genügend erachtet. Wenn das Schiff im se 
Wasser fährt, wühlen Schraube und Schiff aber 80 viel Sani 
und Schlamm auf, daß diese stark abnutzenden Teile mit 
dem Wasserstrom in das Wellenrohr gelangen. Einesteils 
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werden die Wellen durch die kleinen Sandkörner stark ab- 
genutzt, andernteils greift sie das Seewasser kräftig an. 
Ueberzüge aus vulkanisiertem Gummi, welche den nicht mit 
Bronzebüchsen belegten Wellenteil bedecken, der sich inner- 
halb des Stevenrohres befindet, werden mit der Zeit doch an 
einzelnen Stellen zerstört, und die dann eintretenden chemi- 
schen Einwirkungen des Seewassers haben schon zu manchem 
Wellenbruch geführt. Neuerdings läßt man deshalb auch die 
ganze Propellerwelle im Oelbade laufen, wobei Bronzeüber- 
züge am besten ganz fortfallen. 

In den Transactions of the Institution of Naval Architects 
1902 S. 154 ist ein Vortrag von A. Scott Younger veröffent- 
licht: »Verbesserung der Lagerungen für Propellerwellen«. 
Der Verfasser behandelt darin ausschließlich die Konstruktion 
von Wellenrobren, die für Oelschmierung eingerichtet sind. 


Fig. 9. 


Oelschmierung für das Wellenrohr des Dampfers Carlisle. 


Es wird mitgeteilt, wie einfache eiserne Propellerwellen ohne 
Bronzeüberzug in Büchsen von Weißmetall oder Gußeisen, 
Fig. 9, im Oelbade gelaufen haben. Hinten, in der Nähe 
der Propellernabe, ist ein langes Weißmetallfutter in das 
Stevenrohr eingelassen; dicht hinter dem letzten Schott, wo 
das Stevenrohr aus dem inneren Schiff austritt, befindet sich 
eine zweite Lagerung aus Pockholz gewöhnlicher Konstruk- 
tion. Hinten am Wellenaustritt ist keine Stopfbüchse ange- 
ordnet, so daß das Oel, unbehindert von vorn nach hinten 
fließend, die Welle umspülen kann. Der Oelzufluß erfolgt 
von einem hochgestellten Oeltrichter aus. Während der 
ersten Reise von 72 Dampftagen wurden 10 Gallonen Oel 


gen weicher Packung angebracht, die stramm angezogen 
wurde. Der Zwischenraum zwischen Wellenrohr und Welle 
wurde mit Talg ausgefüllt und die Welle während des regel- 
mäßigen Betriebes mit Drucköl von einer Pumpe, die im 
Wellentunnel stand, geschmiert. Am hinteren und am vorde- 
ren Ende lief die Welle auf Weißmetall. Auch bei dieser 
Anordnung gelangte Seewasser in das Wellenrohr und fraß 
die Welle an. Nach 3 Betriebsjahren mußte die Welle er- 
neuert werden. Die neue Welle erhielt hinten einen Bronze- 
überzug von 1, m Länge, soweit die Einfressungen stattge- 
funden hatten. Das Wellenrohr wurde im unteren Teile mit 
Weißmetall, im oberen Teile mit Fockholz ausgefüttert und 


Fig. 11 bis 13 


Packung vou Hunter & Milne. 
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zeigte dann bei den Besichtigungen im Dock geringe An- 
fressungen. 

Diese Beispiele zeigen, daß das Wellenrohr hinten durch 
eine Vorrichtung abgeschlossen werden muß, die den Wasser- 
eintritt durchaus sicher verhindert. Die Einrichtung kann 
selbsttätig wirken oder aber vom Maschinenpersonal mecha- 
nisch eingestellt werden. 

Zu den selbsttätig wirkenden gehört die Einrichtung von 
Hunter & Milne, Fig. 11 bis 13, die in den Dampfer Clematis 

eingebaut worden ist. Nachdem das Schiff 135 000 


Sig. 10. Seemeilen durchlaufen hatte, war die Welle nur 

Oelschmierung für das Wellenrohr des Dampfers Lizard, 1/3," = rd. 0,8 mm eingelaufen, und dabei hatte das 

Schiff flaches Wasser, seichte Flüsse mit schlam- 

çàß;- = migem und sandigem Wasser zu befahren gehabt. 

5 | [efa Das Schiff war des öfteren auch nicht mit voller 

N ate i (RE Ladung gefahren, so daß die Schraube aus dem 

— e N | A omni LE ZA A Wasser getreten war; die hierbei vorkommenden 
— _Meraloockhung _ _____ — e , ungünstigen Beanspruchungen der Wellen und 


— 
l Wer/smertall 


aaa a 
bn oY | "Fe KE 


N Hintersteven 


verbraucht, das macht auf den Tag 0,631 ltr. Während einer 
zweiten Reise hatte der Maschinist den Auftrag, die doppelte 
Menge Oel zu verschmieren, und während einer dritten Reise 
wurden in 72 Tagen 35 Gallonen verbraucht, oder 2,209 ltr 
für den Tag. Nach der dritten Reise hatte sich die Propeller- 
welle um /16 = rd. 5 mm in das Weißmetali eingelaufen; 
die Welle war bis auf das hintere Ende in vorziiglichem Zu- 
stande; dort war sie infolge der Einwirkung des Wassers 
stark gerostet. Der Versuch zeigte also dem Schiffseigner, 
daß Seewasser von der Welle fernzuhalten ist. Die ver- 
brauchte Oelmenge war sebr gering, auch wenn man 2,2 ltr 
für den Tag in Anrechnung bringt. 

Eine andre Schmierung, Fig. 10, ist für den Frachtdampfer 
Lizard ausgeführt worden. Die Welle ist wiederum cine 
einfache schmiedeiserne Welle ohne Ueberzug. Um das 
Wasser von der Welle fernzubalten, wurde am hinteren Wel- 
lenrohrende eine Stopfbüchse mit Metallpackung und 2 Rin- 


Lrtwasserd’; 


der Lagerungen im Wellenrohr sind bekannt. 
Die Einrichtung von Hunter & Milne hat also 
sehr gut gearbeitet; sie hat auch den Vorteil, daß 
= sie an jeder Welle angebracht werden kann. 

| Eine andre selbsttätige Abschlußvorrichtung 
für das hintere Wellenende im Stevenrohr ist 

die von Cedervall, Fig. 14 bis 16. Damit der 

Oelverlust aufs Außerste beschränkt wird, ist hinten und 
vorn am Wellenrohr eine selbsttätige Abdichtung vorgesehen. 
Die Wellen laufen ohne Ueberzug in dem gußeisernen Wel- 
lenrohr. Der mittlere Teil des Wellenrohres ist gleichsam 
ein Oelbehälter, der den hinteren und den vorderen Wellen- 
teil und deren Lagerflächen durch Schmiernuten mit Oel ver- 
sieht. Bronzeüberztige und Weißmetall- oder Pockholzbüch- 
sen werden von Cedervall als durchaus unnötig fortgelassen. 
Sowohl die Vorrichtung von Hunter & Milne, als auch die 

von Cedervall hat große; Vorteile. Die Nachteile sind fol- 
gende. Solange die Wellenleitung dieselbe Temperatur be- 
hält, wird sich die Wellenlänge nicht ändern. Die Abdicht- 
vorrichtung wird meistens am Schiff angebracht, wenn es 
kurz vor dem Stapellauf bereit liegt. Sobald das Schiff im 
Wasser ist, sind die Temperaturen des Schifiskörpers und 
der Wellenleitung, besonders im Sommer, andre geworden 
und damit Längenänderungen an verschiedenen Teilen der 
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Fig. 14. 


Cedervalls Anordnung der Schmierbüchse und der Packung. 
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Fig. 15 und 16. 


‘Cedervalls vordere Wellenrohrabdichtung. 
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Welle eingetreten, so daß die Federn, welche die Dichtungs- 
ringe anpressen sollen, sehr verschieden beansprucht werden. 
Der Schiffskörper behält ungefähr seine Länge; die Welle 
wird aber im Tunnel und im Maschinenraum annähernd 
die Temperatur dieser Räume annehmen, sich also ausdeh- 
nen, besonders wenn das Schiff im Betrieb und der Maschi- 
nenraum warm ist. Wenn die Ausdehnung auch nur 12 bis 
15 mm beträgt, haben die Federn schon sehr viel weniger 
von ihrer Spannkraft an die Dichtungsringe abzugeben. 


Einige Mißerfolge, welche beide Abdichtungsar'en gehabt 
haben, sind also auf die Lungenausdehnung der Wellen zu- 
rückzuführen. Macht man die Federn lang und kräftig, 
so daß der Dichtring trotz der Wellenausdehnung dem 
Propeller nachgeschoben wird, so müssen beide sicherer 
arbeiten. Cedervall hat noch eine Dichtvorrichtung er- 
kunden, die er »Adjustible« nennt; s. Fig. 17. Die Länge 
zwischen Propellernabe und Stevenrohr ist bei dieser Kon- 
struktion anpaßfähig. Die Vorrichtung wird vorerst ohne 
den Teil A auf der Welle angebracht; dann wird der 
Propeller aufgesetzt und endgültig befestigt, das Ringstück 
G nach vorn geschoben, damit die Packung H hinter die 
Stopfbüchsenbrille J in die Stopfbüchse F eingeführt werden 
kann, und die letztere bei dieser Gelegenheit gleich mit 
versenkten Schrauben auf der Propellernabe befestigt. Ist 
die kleine Brille J angezogen, so wird G bis zur Anlage auf 
F nach hinten geschoben und die zweiteilige Mutter A so 
auf F gesetzt, daß sie in die ringförmige Ausdrehung L 
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von G faßt. Jetzt ist die Vorrich- 
tung zum Adjustieren fertig. Die 
Bolzen K werden nicht ganz fest- 
gezogen, um die Mutter A noch 
LK _ soweit drehen zu können, daß die 
F richtige Linge erreicht wird. Das 
Ringstück G kann sich nur drehen, 
sobald 4 gedreht wird, weil einige 
Zapfen der Mutter 4 in entspre- 
chende Bohrungen von G fassen. 
Ist die gewünschte Länge zwischen 
Propellernabe und Wellenrohr er- 
reicht, so werden die Klemmschrau- 
ben K fest angezogen, und die Vor- 


3 richtung ist betriebsfertig. 
J Da es erwiinscht ist, da8 auch 
4 die vordere Stopfbiichse des Steven- 


rohres gut öldicht sei, hat Cedervall 
die in Fig. 15 dargestellte Dichtung 
konstruiert. Bei den gewöhnlichen 
Stopfbüchsen läuft das im Stevenrohr enthaltene Oel, wenn 
die vordere Stopfbüchse neu verpackt wird, in die Bilge und 
geht verloren; hier braucht nur die kleine Stopfbüchsenbrille 
x nach hinten geschoben zu werden, so daß der Packungs- 
raum frei wird. Die ganze übrige Vorrichtung kann am 
Ort bleiben. Die Anordnung kann an jedem Wellenrohr an- 
gebracht werden, da die Stopfbüchse zweiteilig ist. 

Falls die selbsttätige Dichtung mit Federdruck auch bei 
der Längenausdehnung der Wellenleitung noch genügen soll, 
ist der Konstruktion von Blohm & Voß, die in Z. 1905 
S. 1327/28 besprochen ist, der Vorzug zu geben. Die damit 
versehene Propellerwel- 


le des Dampfers Tbe- Fig. 17. 
rapia der Deutschen Dichtungs vorrichtung Adjustible von 
Levante-Linie hat nach Cedervall. 


dreijährigem Betrieb 
nur eine Abnutzung von 
0,75 mm gezeigt. Die 
gußeisernen Laufbüch- 
sen mit Weißmetallfut- 
ter werden auf Lager 
gehalten, so daß sie 
rasch ausgewechselt 
werden können; zudem 
brauchen sie weniger 
oft erneuert zu werden 
als das Pockholz in Ste- 
venrohren alter Kon- 
struktion. Das Oel läuft 
entweder aus einem 
hochstehenden Oeltank 
zu, oder es wird durch 
eine von der Welle an- 
getriebene, im Tunnel 
aufgestellte Oeldruck- 
pumpe geliefert. Der a wes: 
hochgestellte Oeltank n 
muß mit Sicherheitsvor- 222 
richtungen versehen 
sein, die verhindern, 
daß er unbemerkt leer- 
läuft. 

Zu den vom Maschinenpersonal nachzustellenden Vor- 
richtungen gehört die von Scott Younger und King, Fig. 18 
und 19, die in dem vorher genannten Vortrag beschrieben ist. 
Das Wellenrohr besteht nach Angabe von Scott Younger aus 
Stahlguß; es hat hinten und vorn je eine Bronzebüchse, die 
mit Streifen von Weißmetall oder Pockholz ausgekleidet ist. 
Am vorderen Ende des Wellenrohres ist eine Stopfbtichse 
angebracht, die den Oelaustritt verhindern soll. Im Wellen- 
rohr sind 4 Taschen eingegossen, in denen 4 lange Schrau- 
ben untergebracht sind, die vom vorderen Austrittschott des 
Wellenrohres bis in eine kleine Stopfbüchse reichen, m. 
durch gleichmäßiges Anziehen der Schraubenbolzen nac® 
hinten gepreßt wird und die im Betrieb eingetretene Un- 
dichtigkeit beseitigen soll. Die Packung besteht aus 2 bron 
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Fig. 18 und 19. 


Wellenrohrabdichtung von Scott Younger und King. 
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« Lüftrohr f zweiteilige bronzene Stopf- 
b Oelzufluß rohr büchse 

c Entwässerungsrohr „ Schutzring 

«! Stevenrohr h Bolzen zum Anziehen der 
e Stopfbüchsenbrille hinteren Stopfbüchse 


zenen zweiteiligen Ringstücken, die durch Drehen der langen 
Bolzen mittels einer besondern Vorrichtung gegen die Welle 
gepreßt werden. 


Fig. 20 zeigt eine andre Konstruktion von Scott Youn- 
ger. Die beiden zwelteiligen Bronzeringe werden durch 
einen mit Luft gefüllten dicken Gummischlauch, der an sei- 
nen Enden luftdicht verschlossen ist, gegen die Welle ge- 
preßt. Der Gummischlauch wird durch ein am Wellen- 
rohr befestigtes Ringstück und durch einen sweiteiligen 
Deckel gehalten. Die Dichtungsringe arbeiten auf einem 
bronzenen Ringe, der die Welle umfaßt und auf der Propel- 
lernabe gut befestigt ist. Wenn der Gummischlauch auch 
mit starkem Segeltuch überzogen ist, so verhindert das nicht, 


Fig. 20. 


Stevenrohrabdichtung von Scott Younger. 


4 


— N 


N 
et 


EMI 2 


V 
N 


AN 


“yy 0. 
TE 
N A ' 


(7, 


7 


, ,. 


KULAMA 


N 


Ct" 


N 


- 


a! Hintersteven (Stahl) 4 Bronzering 

b Stevenrohr h Schraubennabe 

e Bronzerohr i Gummischlauch 
ı! WeiBmetall oder Pockholzstäbe k zweitelliger Ring 
e Ring aus einem Stück ! Schutzring 


zweiteilige Bronzeringe 


daß der im Oelbade laufende Gummi durch das Oel mit der 
Zeit zerstört wird. In der dem Vortrage folgenden Erörte- 
rung hat deshalb Rounthwaite mit Recht diese schwache 
Stelle der Konstruktion hervorgehoben und geraten, statt 
des Gummischlauches ein Tau aus Stahldraht zu nehmen, das 
durch eine starke Spiralfeder von rd. 250 mm Länge zusam- 
mengezogen wird und dabei die zweiteiligen Dichtringe 
gegen die mit der Welle konzentrische Bronzebüchse preßt, 
s. Fig. 21. Damit die Spiralfeder nicht rostet, muß die 
Ringkammer mit einigen Nuten versehen sein, um dem Oel 
von der Welle her an der Nabe vorbei den Zutritt in die 
Ringkammer zu gestatten. 

Vielfach hat man auch die Einrichtung der Wellenrohre 
so belassen, wie sie bisher üblich war; nur drückt man 
mittels einer besondern Pumpe alles Oel, das nach dem 
Schmieren der Hauptmaschinenlager in die Bilge gelaufen 


ist, nachdem man es in einem Filter gereinigt hat, durch 
das Stevenrohr in die See. Auch mit diesem Verfahren sind 
gute Ergebnisse erzielt worden, was ja auch auf der Hand 
liegt, da Oel besser schmiert als Wasser. Bei Handel- und 
Kriegschiffen kann eine der angehängten Maschinenpumpen 
in das Stevenrohr drticken, oder, wenn sie für diese Zwecke 
zu groß ist, kann eine besondere kleine Pumpe von einem 
der Exzenter oder einem andern Maschinenteil angetrieben 
werden, der nicht zu großen Hub hat. Nicht so gut ist eine 
einfache Handpumpe, weil es dann von der Willkür des 
wachthabenden Schmierers abhängt, das Wellenrohr mit Oel 
zu speisen oder nicht. Bei den neueren Turbinendampfern, 
deren Wellen mit rd. 600 Umdrehungen laufen, werden die 
Lagerstellen nur mit Seewasser gekühlt. Die stählernen 

Fig. 21. 


Packung von Rounthwaite. 
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Wellen erhalten an den Laufstellen einen Ueberzug von 
Nickelstahl, der nicht rostet; sie laufen in langen Stahlguß- 
büchsen, die mit Weißmetall ausgekleidet sind. Bisber 
scheint diese Anordnung zu Klagen keinen Anlaß ge- 
geben zu haben; wieviel die Abnutzung in den Lagerstellen 
beträgt, ist auch noch nicht bekannt geworden. Jedenfalls 
ließen sich diese Lager bedeutend länger erhalten, wenn 
sie mit Oel geschmiert würden. Das läßt sich auch nach 
den vorher besprochenen Verfahren obne Schwierigkeiten 
ausftihren. 

In Engineering vom 4. Mai 1906 ist eine neue Wellen- 
rohrschmierung veröffentlicht, die von Benj. R. Vickers & 
Sons in Leeds hergestellt wird, Fig. 22. Die Welle luuft im 


Wellenrohr in einem 

Oelbade, das mit einem Fig. 99. 
hochstehenden Oelbehäl- , 4 

ter in Verbindung 6: Weollenrohrabdichtung und Schmiervor- 
bracht ist. Sobald 3 richtung von Benj. R. Vickers & Sous. 


Oel warm geworden ist, 
steigt es in einem Rück- 
laufrohr in die Höhe, 
und aus dem Oelbehkl- 
ter läuft kühles Oel in 
das Wellenrohr nach. 
Es sind Probierhähne 
am vorderen Ende des 
Wellenrohres vorgese- 
hen, so daß sich der 
Maschinist davon über- 
zeugen kann, daß tat- 
sachlich Oel im Wellen- 
rohr vorhanden ist. An 
dem außenliegenden 
Teil des Wellenrohres 
ist eine Vorrichtung an- 
gebracht, die den Aus- 
fluß des Oeles verhindern soll. Die ganze Vorrichtung mit 
Scheiben und Stopfbüchsen ist zweiteilig, so daß sie leicht 
an jedem Wellenrohr befestigt werden kann, ohne daß die 
Welle herausgenommen wird. Die Schraube kann ebenfalls 
am Ort bleiben. Außerdem ist das Stevenrohr im Notfalle 
mit Wasserkühlung versehen, so daß die Welle niemals 
warmlaufen kann. 

Die Vorrichtung beansprucht nur 120 mm Länge, falls 
sie in einem Recess des Wellenrohres untergebracht wer- 
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den kann, sogar nur 65 mm. Sie ist deshalb besonders 
zweckmäßig, weil keine Federn vorhanden sind, die infolge 
Auslaufens der Büchsen, Ausdehnung der Welle oder Durch- 
biegung des Schiffskörpers schlecht anliegen würden. 

Bei nachtriglichem Einbau der Vorrichtung sind die 
Kosten gering. 

Bei neuen Schiffen, welche die Vickerssche Schmiervor- 
richtung erhalten sollen, wird diese am besten ohne Bronze- 
überzüge über den Wellen ausgeführt; die Wellen laufen 
dann in gußeisernen oder Weißmetallbüchsen. Man hat da- 
bei den Vorteil, daß die Wellen bei gleichem Gewicht dicker 
werden können. 

Dieselbe Schmlervorrichtung kann auch in den äußeren 
Wellenbocklagerungen der Zwei- oder Mehrschraubenschiffe 
angebracht werden. Als besonders geeignet empfehlen 
Vickers & Sons das Neox-Schmieröl, das folgende Eigen- 
schaften hat: 

1) Es enthält keine Säuren; 

2) es wird niemals dick und klebrig; 

3) es haftet vorzüglich an metallischen Oberflächen; 

4) es wird nicht durch Wasser abgewaschen, und 

5) es bildet mit Wasser zusammen seifigen Schaum. 

Die folgende Aufstellung zeigt den Fettsäuregehalt ver- 
schiedener Oele: 


gewöhnliches Olivenöl . 4 bis 15 vH 
Kastoröl. . : > > m rn 1 2 2 
feines helles Knochenél ........ 5 „8 » 
helles Marine-Schmieröl 5 » 6» 
Neox-Oel ..... . fast 0 » 


Das Neox-Oel absorbiert keinen Sauerstoff, kann also 
auch keine Fettsäuren bilden. Es entzündet sich erst bei 
rd. 204 bis 210°C. 


Bei einem Zweischraubenschiff war das eine Wellenrohr 
mit Pockholzstäben in der gewöhnlichen Art versehen, wäh- 
rend das andre mit der Vickersschen Schmiervorrichtung aus- 
gerüstet war. Nach dreijährigem Betriebe war die zweite 
Welle beim Ueberholen der Maschinenanlage noch tadellos 
erhalten, während die erste durch eine neue ersetzt werden 
mußte. 


5) Umsteuerwellen. 


Die Umsteuerwellen beanspruchen von allen Wellen der 
Maschinenanlage die geringste Wartung. Sie drehen sich ja 
fast nie um mehr als 90° von der Vorwärts- in die Rückwärts- 
stellung. Bei kleinen Maschinen genügt es, wenn die Lager 
für die Welle, je nach der Größe der letzteren, Schmierlöcher 
von 6 bis 10 mm Dmr. bekommen, die außen konisch ver- 
senkt sind. Bei größeren Maschinen erhalten die Lager- 
stellen Stauffer-Schmierung, die besonders wegen der Starrheit 
des Stauffer-Fettes zu empfehlen ist, oder einfache Schmier- 
gefäße mit Docht. 


Nunmehr sind die 


6) Schmiervorrichtungen 
der hin- und hergehenden Maschinenteile 


zu besprechen. | 

Alle diese Teile werden mit zweifacher Schmiervorrich- 
tung versehen, mit Ausnahme der Exzenter, bei denen eine 
Vorrichtung meistens für ausreichend erachtet wird, nämlich 
die Handschmierung. Die Lager der Pleuelstangen und 
Kreuzköpfe sowie die Gleitbahnen der letzteren, die Lager der 
Schieberstangen nebst Gleitflächen, die Kulissensteine, die 
Lager der Umsteuer- und Exzenterstangen, die Antriebstan- 
genköpfe für den Balanzier, falls ein solcher mit Pumpenge- 
stinge vorhanden ist, die Lager und die Geradführungen von 
Pumpenquerstiicken werden vom Zentralschmierkasten aus 
geschmiert. Dieser wird auch hier zweckmäßig mit dem be- 
reits erwähnten zylindrischen Längshahn versehen, um die 
Tropfhähne durch eine Drehung um 90° abstellen zu können, 
wenn die Maschine gestoppt wird. Damit der Schmierer die 
Tropfhähne je nach der Wichtigkeit richtig einstellt, müssen 
die einzelnen Abteilungen mit Inschriften versehen sein, die 
am besten auf Schildern über dem jeweiligen Abteil ange- 
bracht und nicht auf dem Deckel selbst eingraviert werden. 


| 


| 
| 


Da diese Zentralschmierkasten oben an den Zylindern der 
Hauptmaschine gruppenweise angebracht sind, um das Oel 
den Schmiergefäßen mit etwas Fall zuzuführen, befestigt man 
die Schilder an den Zylinderverkleidungen. 


Zentralschmiergefäße sind, wenn irgend möglich, so zu 
befestigen, daß sie nicht in der Nähe der Indikatorhähne 
sitzen. Bei Probefahrten ist schon mancher Indikator zersto- 
ßen worden, weil ein unachtsamer Schmierer beim Nachfüllen 
der Zentralschmiergefäße mit der Oelkanne dagegen stieß. 
Es ist auch für den Ingenieur, der bei der Probefahrt oft in 
rascher Folge Diagramme zu nehmen hat, sehr störend, wenn 
auf der oberen Gräting, die meist und bei Kriegschiffen 
immer eng ist, die Schmierer hin und her laufen. Bei gro- 
ßen Anlagen empfiehlt es sich, auf einem höher gelegenen 
Deck einen Oeltank aufzustellen, der durch eine Handpumpe 
aus den großen Oeltanks im Maschinenraum nach Bedart ge- 
speist wird. Von dem Tank führt eine eiserne Rohrleitung 
in die Maschinenräume, wo sie sich nach allen Zentral- 
schmierkasten verzweigt. Die Leitung ist an jedem End- 
punkt mittels eines kleinen Hahnes abstellbar; der Schmierer, 
der auf die Zentralschmierkasten zu achten hat, braucht dann 
nicht mit der großen Oelkanne umherzulaufen. Von dem 
kleinen Kupfertrichter, der unter jedem Tropfhahn sitzt, führt 
das Schmierrohr in möglichst einfacher Weise nach dem be- 
treffenden Maschinenteil, wo es über dem Schmiergefäß mit 
kurzem Knick nach unten gebogen wird. Da die hin- und 
hergehenden Teile meistens auch noch eine schwingende Be- 
wegung machen, ist der größte Wert darauf zu legen, die 


Fig. 23. 


Schmiergefäß mit ausladendem Fänger und Reusen. 
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Schmierfänger der Gefäße so weit ausladend wie möglich zu 
machen, um auch beim Rollen des Schiffes noch möglichst 
alles Oel anfzunehmen; s. Fig. 23. 


Die großen Maschinenteile, wie Pleuelstangen und Kreuz- 
köpfe, erhalten noch ein Handschmiergefäß, das möglichst 
bequem für den Schmierer anzubringen ist. Damit das binein- 
gegossene Oel, wenn der Hub wechselt, nach unten nicht nach 
oben gegen den Zylinderboden geschleudert werden kann, 
sind 2 reusenförmige Stoßbleche in das Gefäß einzulöten oder 
in geeigneter andrer Weise darauf zu befestigen, damit das 
Gefäß leicht und öfter gereinigt werden kann. Die Schmier- 
gefüße werden beim Stillstand der Maschine am besten mit 
einem Deckel verschlossen, der sich der Form des Fängers 
anpaßt. Auf diese Weise verhütet man, daß Schmutz in die 
Schmierrohre gelangt, wenn im Hafen an den Maschinen ge- 
arbeitet wird, oder wenn beim Uebernehmen von Kohlen der 
überall hin gelangende Kohlenstaub auch den Maschinenraum 
erreicht. Es ist zweckmäßig, die endgültige Form der Fun- 
ger an den Schmiergefäßen bei der Montage zu bestimmen, 
weil die günstigste Gestaltung am sichersten an Ort und Stelle 
ermittelt wird. Deshalb sind die Körper der Schmiergefäße, 
die aus Bronze gegossen werden, so im Bureau zu entwerfen, 
daß die aus Messingblech herzustellenden Oberteile nebst 
Fängern und Sieben bei der Montage, wenn nötig, verändert 
werden können. Wenn die ganzen Sohmiergefäße aus 
Bronze hergestellt werden, fallen ste viel zu schwer aus. 

Bei Kriegschifismaschinen, deren bewegte Teile meist 
schwer zugänglich sind, wird mit Erfolg die Posaunenschmie 
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Fig. 24 und 25. 
Pleuelstangenuschmierung (Posaunenschmierung!. 
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Einzelheiten der Posannenschmierung. 


Fig. 26. Fig. 27 und 28, 
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rung verwendet, die bei Han- 
delschiffsmaschinen schon 

lange verschwunden ist. Die 
Posaunen werden ebenfalls 
von der Zentralschmierung 
gespeist, erfordern aber der 
vielen Teile wegen große Auf- 
merksamkeit von seiten des 
Maschinenpersonales; denn so- 
bald die kleinen Stopfbtich- 
sen, die das Stahlrohr gegen 
das Bronzerohr abdichten, ausgeschlissen sind, läuft das Oel 
in die Bilge statt in das zu schmierende Lager. Die Posau- 
nenschmierung erfordert erhebliche Mehrkosten für Schmier- 
ölverbrauch und ist deshalb nicht empfehlenswert. Jeder 
Maschinenteil, der auf diese Weise geschmiert wird, erhält 
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außerdem Gefäße für Handschmierung, und der wachthabende 
Schmierer wird, um sicher zu gehen, im angestrengten Be- 
triebe stets noch einen guten Schluck Oel in das Handschmier- 
gefäß schütten. Posaunenschmiervorrichtungen sind aus den 
Figuren 24 bis 28 zu ersehen. 

Für das untere Pieuelkopflager ist mit großem Erfolge 
die Zentrifagalschmierung angewendet worden, die in Fig. 29 
dargestellt ist. Für jeden Zentrifugalschmierring bestimmt 
man am besten ein Schmiergefäß, das leicht vom Flurboden 
erreichbar am Maschinenständer oder einer Säule angebracht 


Zentrifugalschmierung. 


Fig. 29. 
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ist, und von dem ein Rohr seitwärts in den Schmierring führt. 
Besonders bei Torpedobootmaschinen wird die Zentrifugal- 
schmierung bei forzierter Fahrt oft noch neben der Zen- 
tral- und Handschmierung verwendet, um die Pleuelkopflager 
gründlichst zu versorgen. Damit das Oel, das durch den 
Kurbelzapfen in das Lager austreten muß, möglichst wenig 
Widerstand findet, werden kurze Schmiernuten vom Schmler- 
loch aus nach den Seiten in den Kurbelzapfen eingelassen; 
der Kurbelzapfen ist dadurch zwar geschwächt, jedoch nicht 
sehr bedeutend. Um die Schwächung aufzuheben, gebe man 
dem Kurbelzapfen einen um 5 bis 10 mm stärkeren Durch- 
messer als der Kurbelwelle. 

Neuerdings werden die hin- und hergehenden Maschinen- 
teile zusammen mit der Kurbelwelle auch mit Preßschmie- 
rung von einer Oelpumpe aus versorgt; s. Fig. 30 bis 32. 
Die Pumpe saugt aus einem Tank und drückt in einen um 
die Welle gelegten Ring, der an den Durchtrittenden mit 
Stopfbüchsen abgedichtet ist. Eine Querbohrung führt bis in 
die Hohlbohrung der Welle. Das Oel fließt durch die Welle, 
steigt in die durchbohrte Kurbelwange und tritt durch eine 
Querbohrung des Kurbelzapfens in das untere Pleuelstangen- 
lager. Sind mehrere Kurbeln vorhanden, so geht die Durch- 
bohrung der Welle bis zum entferntesten Kurbellager. Die 
Bohrungen müssen so großen Durchmesser haben, daß auch 
das entfernteste Lager noch Oel bekommt; sonst ist diese Art 
der Schmierung zu gewagt. Eine weitere Oeldruckleitung 
geht an jedem Ständer hoch und gibt Drucköl an Posaunen- 
schmiervorrichtungen ab, die an die hohlgebohrten Kreuzkopf- 
zapfen anschließen. Von diesen gelangt das Oel durch Boh- 
rungen in die Kreuzkopflager. 

Neuerdings sind die Hauptmaschinen des englischen 
Panzerkreuzers Carnarvon zur Probe teilweise mit Preg- 
schmierung versehen!), die sehr gut gearbeitet haben soll. 
Die Maschinenanlage dieses Panzerkreuzers ist von Hum- 
phrys Tennant & Co. in Deptford-London gebaut. Die 
englische Marine ist bestrebt, ein gutes System der Preß- 
schmierung einzuführen, um die äußere Wasserkühlung 
so viel wie angängig zu beseitigen. Sie wird hierin nicht 
nur von Humphrys Tennant & Co. unterstützt, sondern auch 


') s. Engineering vom 17. Mürz 1905. 
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John Brown & Co. haben für die Maschinen des Panzers 
»Africa« ein System ausgearbeitet, um Vergleiche mit dem 
erstgenannten anstellen zu können. 

Die schematische Darstellung der Anlage ist in Fig. 33 
gezeigt. Der Siebkasten Q hat an allen 4 Seiten doppelte 
Siebe, so daß eines stets gereinigt werden kann, wenn das 
andere im Betrieb bleibt. Die Druckleitung Fi ist im Be- 
trieb, wenn F gereinigt wird. Von den Druckfiltern in der 


Fig. 30 bis 32. Preßschmierung. 
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Fig. 33. 
Schema der Preßschmierung auf dem Panzerschiff Africa. 
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rd 30 bis 35 


LAN 


L eitung H sind zwei im Betrieb, während eines gereinig 


werden kann. Diese Schmierung hat auf allen Probefabrten 
ganz vorzüglich gearbeitet. 


Für die Maschinen der Britannia-Klasse werden eben- 
falls Versuche mit Preßschmierung gemacht werden, und 
zwar sollen alle Lager die Schmierung von Humphrys, 
Tennant & Co. erhalten. Hier wird, wie in Engineering 
a. a. O. beschrieben, das Oel in eines der Hauptlager ge- 
pumpt, das an beiden Seiten Stopfbüchsen besonderer Bau- 
art hat, die das Entweichen von Oel möglichst verhindern 
sollen. Diese Abdichtung wird sich sicher sehr schwierig 
gestalten, da das Lager auch bei vorziiglicher Schmierung 
Abnutzungen unterworfen ist. Mein vorher gemachter Vor- 
schlag, das Oel in einen besondern Ring zu drücken, 
ist konstruktiv jedenfalls leichter auszuführen; er bietet 
auch, weil der Ring in Führungen gelagert werden kann, 
also überhaupt nicht belastet ist, den Vorteil der größe- 
ren und bleibenden Dichtigkeit. Bei der Bauart von Hum- 
phrys, Tennant & Co. läuft das Oel dann durch die ange- 

bohrte Welle in die Hohlbohrung und durch 

die Kurbelwangen und Kurbelzapfen weiter bis 
zur entferntesten Lagerstelle. In Engineering 
ist die Bauart nicht weiter beschrieben; es 
ist aber jedenfalls von Vorteil, wenn man das 

Drucköl möglichst in der Mitte der Welle, der 

Linge nach, eintreten läßt, von wo es nach 

beiden Seiten fließend die Endstellen gleich 

gut und kräftig schmiert. In die Druckleitung 
ist außerdem ein federbelastetes Riicklaufventil 
einzuschalten, damit der Ueberdruck in der 

Oelleitung geregelt werden kann. Bei zu gro- 

fem Druck spritzt das Oel aus den Lager- 

schalen heraus und belästigt die Bedienungs- 
mannschaft. Wenn die Lagerstellen 
nicht mit ringförmigen Eindrehungen 
versehen werden, in denen sich das 
Drucköl sammeln kann, wird es leicht 
vorkommen, daß die Lager nicht ge- 
nügend Oel erhalten. Es wire gut, 
wenn die Maschinen mit Pref- 
schmierung längere Lagerflächen er- 
hielten, um, falls die Druckpumpe 
durch Havarie ausgeschaltet wird, die 
normale Tragfläche für gewöhnliche 
Schmierung darzubieten. Bei großen 
Maschinen wird die Grundlänge der 
Maschine hierdurch verhältnismäßig 
nicht so sehr beeinflußt wie bei 
kleinen. 

e Die oberen Pleuelstangenlager oder 
15 Kreuzkopflager können auch ohne Po- 
saunen verstärkt geschmiert werden, 
wenn die Pleuelstange durchbohrt ist. 
Das Oel steigt dann von dem unteren 
Pleuellager in das Kreuzkopflager. 

Das durch die Lager gedrückte 
Oel Inuft in die Bilge und kann dort 
in besondern Kurbelbilgen aufgefan- 
gen, gereinigt und wieder verwendet 
werden. Will man auch die Kreuz- 
kopfgleitbahnen an die verstärkte 
Schmierung anschließen, so muß vom 
Kreuzkopfzapfen eine Durchbohrung 

nach dem Gleitschuh ausgeführt wer- 
Nan : den. Für die verstärkte Schmierung 
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die Kolbenstangen-Stopfbüchsen ausge- 


A Oelbehälter I Wassersaugrohr aus der Bilge 
B Oelpumpe q eine davon im Betrieb 
» 


K Druckrohr nach dem Wasserabscheider 


blasenes Niederschlagwasser so abge 
leitet wird, daß es nicht in die Kur- 
belbilge laufen kann; hierdurch wird 
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jäger »Syrene, »Weare und »Swaler, die bei Palmers Ship- 
building Co. gebaut sind, ausgeführt ist. Es sind dort Ab- 
bildungen des unteren Teiles einer Torpedobootmaschine mit 
Kurbelwelle, Pleuelstangen, Exzenterstangen, Umstenerwelle, 
Kreuzkopf und Schieberstangenführung gebracht, welche die 
Grundzüge der Schmierung klar erkennen lassen. Diese 
Torpedojäger sind Boote von 565 t Wasserverdrängung; ihre 
Dreifach-Expansionsmaschinen entwickeln zusammen etwa 
7200 PS. Die Kurbelwellenlager haben eine große Fläche, um 
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den spezifischen Flächendruck zu verkleinern. Die beiden 
Oelpumpen werden am vorderen Kurbelwellenende von zwei 
Exzentern angetrieben und pressen das Oel durch die hohle 
Kurbelwelle in alle Gestängeteile, die in einem öldichten 
Gehäuse eingeschlossen sind. Das überfließende und aus den 
Lagern herausspritzende Oel sammelt sich unten in der 
Kurbelbilge, wo es von den Pampen wieder angesogen wird. 
Die Ergebnisse dieser Preßschmierung sollen vorzüglich sein. 
(Schluß folgt.) 


Die Kraftmaschinen auf der Deutschböhmischen Ausstellung in Reichenberg. 


Von Professor K. Körner. 


(Fortsetzung von S. 1498) 


Das Bestreben, mit Ventilsteuerung versehene Dampfma- 
schinen mit hohen Umdrehungszahlen laufen zu lassen, das 
insbesondere durch den unmittelbaren Antrieb elektrischer 
Generatoren geweckt wurde, hat die kraftschlüssigen Steuerun- 
gen wieder in den Vordergrund gerückt. Aber man konnte 
sich auch den Vorzügen der auslösenden Stenerungen nicht 
verschließen, die sich im wesentlichen durch besonders gute 
Dampfdruckdiagramme und leichte Regelbarkeit kennzeich- 
nen. Man suchte daher nach Mitteln, zuerst wenigstens die 
richtigeren Bewegungsverhältnisse der Ventile auch mit soge- 
nannten zwangläufigen Steuerungen zu erzielen. 

Bis zu einem gewissen Grade gelang dies auch mittels 
der knapp an der Ventilspindel angeordneten Schwingdaumen, 
auf deren Wert man durch die Konstruktiouen Collmanns 
aufmerksam geworden war. Sie gestatten rascheres Anheben 
und Schließen der Ventile als die früher gebräuchlichen 
Wäilzhebel, ohne daß der Ventilhub bei großen Füllungen zu 
sehr vergrößert werden müßte. Will man aber diesen Vorteil 
wirklich ausnutzen, so ergeben sich bei den fast plötzlichen 
Geschwindigkeitsänderungen sehr erhöhte Beschleunigungs- 
drücke, was bei großen Umlaufzahlen ungemein ins Gewicht 
fällt. Denn die hierdurch notwendig werdenden Belastungs- 
drücke der Ventilfedern üben entsprechend größere Rück- 
wirkungen auf den Regler aus und beeinträchtigen hier- 
durch sowie durch die ebenfalls erhöhten Belastungsdrücke 
der Antriebzapfen und die damit verbundenen Reibungen 
die Regelfähigkeit, indem sie größere Stellkraft erfordern. 
Auch die Abnutzung der freilich allgemein glashart ausge- 
führten Stahlbolzen und Büchsen der Antriebteile wird in un- 
günstigem Sinne beeinflußt. 

Diese Umstände haben zu dem Gedanken geführt, die 
Ventilfedern überhaupt zu vermeiden und auch den Ventil- 
schluß zwangläufig zu gestalten, was den weiteren Vorteil in 
sich schließen mußte, daß die Ventilspindeln dabei unter 
keinen Umständen hängen bleiben können; insbesondere 
beim Uebergang zu größeren Füllungen und Ventilöffnungen, 
wo ein durch festgebranntes Schmieröl verunreinigter Teil 
der Ventilspindeln in die Stopfbüchse gezogen wird, ließ sich 
dies sonst kaum mit Sicherheit erzielen, und auch die in 
neuerer Zeit angewendeten eingescbliffenen Spindeln dürften 
hier keine Abhülfe schaffen. Wenn man bedenkt, wie sehr 
der Regelvorgang von der Genauigkeit und Bestimmtheit 
des Ventilweges abhängt, so ist die Bedeutung dieser Ver- 
besserung zu verstehen. 

Die ersten Steuerungskonstruktionen mit zwangläufigem 
Schiuß der Ventile haben sich nur wenig Eingang verschafft, 
bis es Prof. Doerfel gelang, diesen Gedanken in einwand- 
freier und vollkommener Weise zur Durchführung zu bringen. 

Ein andrer grundiegender Gedanke war der, daß sich 
für schnellgehende Steuerungen mit Rücksicht auf die Massen- 
wirkungen der Antriebteile der Kreis als Ableitungskurve 
am besten eignet, und daß daher die Regelung der Ventil- 
öffnungszeit nur durch Aenderung von Exzentrizität und Vor- 
eilung erzielt werden soll, ohne die Form der Kurve zu 
ändern. Nimmt man hinzu, daß bei den angestrebten hohen 
Umlaufzahlen von einer Uebersetzung für den Regleran- 
trieb abgesehen werden konnte, so ergab sich naturgemäß 
die Anwendung von Achsenregicrn auf der Steuerwelle, 


deren bedeutende Vorzüge bereits allgemein anerkannt und 
erprobt waren. 

Damit sind auch die Grundzüge der neuen Ventilsteue- 
rung von Doerfel gegeben, welche von der Prager Maschinen- 
bau-A.-G. vormals Ruston & Co. ausgestellt ist. 

Die wichtigsten Einzelheiten dieser Steuerung sind be- 
reits aus den Veröftentlichungen von Dubbel und Leist!) be- 
kannt geworden und im übrigen aus den Figuren 17 bis 21 
zu entnehmen. Bei sorgfältiger Konstruktion und Herstellung 
erzielt man bei den höchsten Umlaufzahlen geräuschlosen 
Gang und tadellose Dampfdiagramme; Fig. 22 und 23 zeigen 
den Verlauf derselben bei verschiedenen Belastungen. Es ist 
zu bemerken, daß die kleine Spiralfeder, welche zwischen 
Ventilspindel und Ventil eingeschaltet wird, um Störungen 
durch Fremdkörper auf den Ventilsitzflächen zu vermeiden, 
im normalen Gange nur eine ganz geringe Längenänderung 
erfährt, und daß bei den Auslaßventilen der auf den Spindel- 
querschnitt entfallende Dampfdruck diese Feder zusammen- 
zupressen sucht, weshalb der Daumen derart ausgeführt wer- 
den muß, daß die Hubrolle ihn in keiner Lage verläßt. Die 
Schließrolle wird in der Weise nachgestellt, daß ihr Zapfen 
exzentrisch gelagert und durch Klemmschrauben festgehalten 
wird. 

Die ausgestellte Verbundmaschine, deren Aufbau aus 
Fig. 14 bis 16 hervorgeht, zeigt folgende Abmessungen: 


Bohrung des Hochdruckzylinders 400 mm 
» » Niederdruckzylinders 650 » 
Hub beiderseits 700 » 


Die Maschine ist fiir 12 at Eintrittspannung und 150 
Uml. /min bestimmt. Sie ergibt mit Kondensation normal 350, 
als größte Dauerleistung 500 PSe. 

Im folgenden sollen einige bemerkenswerte Einzelheiten 
besprochen werden. Man ist hier davon abgegangen, die 
Sitze der Einlaßventile kegelförmig einzuschleifen, wie dies 
sonst noch vielfach gebräuchlich ist. Diese Ventilsitze sind 
am oberen Flansch zylindrisch zentriert und durch einen 
Asbestring stopfbüchsenartig abgedichtet, während sie unten 
eben aufgeschliffen, aber seitlich mit Spielraum eingesetzt 
sind. Dadurch wird die Uebertragung der unvermeidlicben 
Formänderungen des Zylinderkörpers auf die empfindlichen 
Ventilsitze soweit als möglich umgangen und die Dichtheit 
der Ventile auch bei wechselnden Dampftemperaturen ge- 
sichert. Nebst den sonstigen Vorzügen der Steuerung mag 
auch dieser Umstand zu den außerordentlich günstigen Er- 
gebnissen beigetragen haben, die mit solchen Maschinen er- 
zielt worden sind. Eine Maschine mit noch kleineren Ab- 
messungen ergab bei 11 at Eintrittspannung und 300° Dampf- 
temperatur am Anlaßventil einen Verbrauch von 4,3 kg Dampf 
für 1 PS;-st. 

Die Dampfzylinder zeigen keine angegossenen Stiitzen, 
sondern ruhen mit zylindrischen Ansätzen einerseits in den 
Rundführungen, anderseits in angeschraubten Füßen, die 
gleichzeitig als Verschalungen für die hinteren Zylinder- 
deckel dienen. Die Zylinder werden dadurch besonders ein- 


1) Dubbel: Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 
1902, z. 1902 8 769. C. Leist: Die Steuerungen der Dampfmaschinen, 
Berlin 1905, Julius Springer. 
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Fig. 14 Lio 16. Verbunddampfmasehine mit Ventilsteuerung 
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der Prager Maschinenbau-A.-G. vormals Ruston & Co. fach, und die Erwärmung 
der Füße und damit die 
Verschiebung der Zylinder- 
achse in senkrechter Rich- 
tung wird um so geringer, 
als sie nur an kleinen 
Flächen mit den heißen 
Dampfzylindern in Berüh- 
rung stehen; dies wird 
noch durch die Art der 
Zylinderaufhängung unter- 
stützt, bei der sich die Ver- 
schiebungen ausgleichen 
können. 


Die Zapfen werden nur 
an wenigen Stellen mit 
Hülfe besonderer Gefäße 
geschmiert; die hauptsäch- 
lichen Schmierstellen wer- 
den von Oelbehältern ver- 
sorgt, die auf den Kur- 
belverschalungen unterge- 
bracht sind. Wie aus Fig. 
14 und 15 hervorgeht, wird 
das Oel durch blanke 
schmiedeiserne Röhrchen 
und Regelventile knapp 
an den Gebrauchstellen 
verteilt. Die Steuerwellen 
laufen in Ringschmier- 
lagern. Auf diese Weise 
werden große Reinlichkeit 
und leichte Bedienung er- 
zielt, was durch glatte Ver- 
schalungen aller Schrau- 
benmuttern noch begün- 
stigt wird. Ferner ist da- 
für gesorgt, daß das Oel 


/ D 7 nicht von den Rändern der 
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Fig. N und 18. Ventilsteuerung von Doerfel, 
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Exzenter abspritzt, sondern einen ganz bestimmten Weg ver- 
folgt und durch Röhrchen abläuft, so daß besondere Spritz- 
schirme unnötig sind; s. Fig. 20 und 21. 

Der Dampf wird durch Schmierpumpen mit einstellbarem 
Oelzulauf geschmiert, die von der Steuerwelle mittels Zahn- 
rädchen derart angetrieben werden, daß sie etwa 60 Uml./min 
machen. Der zugehörige Oelbehälter ist mit einer Heiz- 
schlange versehen. 

Zum Hochdruckzylinder wird der Dampf auch hier durch 
schmiedeiserne Rohre innerhalb der Blechverschalung ge- 


Fig. 49 bio 21. 


leitet, die zur besseren Isolierung doppelt ausgeführt ist. 
Die Metallpackungen bestehen aus Keilringen, welche jedoch 
derart angeordnet sind, daß Gruppen derselben quer zur 
Achse der Kolbenstange beweglich sind. Es wird dies ein- 
fach dadurch erzielt, daß die äußeren Ringe einteilig und 
mit Spielraum gegen die Bohrung der Stopfbüchsen ausge- 
führt sind. Diese Konstruktion hat sich im Betriebe bei Ver- 
wendung geeigneten Metalles sehr bewährt. 

Die Steuerung zeigt den gewöhnlfchen Antrieb; der 
Doerfelsche Achsenregler befindet sich außerhalb der vorderen 
Steuerexzenter und wirkt auf diese, indem die Pendelbewe- 


| Ihen, 


gung durch Zugstangen auf ein Stellrohr R, Fig. 18, über- 
tragen wird, welches auf die Steuerwelle aufgeschoben ist 
und die Mitnehmerkurbeln X für die beweglichen Exzenter E 
trägt. Diese sitzen auf den Grundexzentern G, von denen das 
dem Regler zunächst liegende als exzentrisches Rohr ausge- 
bildet ist, durch welches das Stellrohr R hindurchgeht, wäh- 
rend das zweite Grundexzenter auf der Steuerwelle aufge- 
keilt ist!). Die Auslaßexzenter sind auf der Hochdruckseite 
mit den Einlaßexzentern durch Klemmschrauben verbunden, 
so daß die Kompression etwas veränderlich ist!), wodurch 


1) D. R. P. Nr. 91589 und 152056. 
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die Regelfähigkeit wesentlich erhöht und die zulässige Be- 
lastung der Maschine bedeutend vergrößert wird, ohne daß 
bei kleineren Füllungen Stöße wegen zu geringer Kompres- 
sion oder bei großen Füllungen Schleifen im Diagramm auf- 
treten. Die Einwirkung dieser Einrichtung ist aus den Dia- 
grammen, Fig. 22 und 23, deutlich zu entnehmen. 

Die Umlaufzahl wird auch bei dieser Konstruktion da- 
durch verändert, daß die Federn des Reglers je an einem 
Ende beweglich aufgehängt sind, Fig. 19, und zwar an kleinen 
Exzentern e, welche mittels Schneckenrädchen verdreht werden 


Einzelheiten der Ventilsteuerung von Doerfel. 


— 
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können. Dadurch ist jede Gefahr des Ueberlaufens vermieden, 
ohne daß besondere Vorsichtsmaßregeln angewendet werden 
müßten. Eigenartig ist der Antrieb dieser Exzenter von Prof. 
Doerfel gelöst worden, nämlich durch ein axial zweiteiliges 
und infolgedessen etwas federndes Reibrädchen r, Fig. 18 
und 19, das bei jeder Umdrehung der Steuerwelle einmal ent- 
weder innen oder außen an einem Hebel H mit halbkreis- 
förmigen Reibflächen zum Streifen gebracht werden kann. 
Dieser Hebel wird durch Handrädchen A und Schraube unter 
Zwischenschaltung kleiner Federn als Sicherheits vorrlohtung 
und zur leichteren Regelung des Reibungsdruckes eingestellt. 


hgfgcm 
4 


Fig. 23. 


Vom Rädchen r aus werden die Exzenter e durch doppelte 
Schneckenradübersetzung angetrieben, wie aus Fig. 18 deutlich 
zu erkennen ist. Die Vorrichtung, welche äußerst wenig 
Raum beansprucht, entspricht im Betrieb allen Anforde- 
rungen. 

Auch diese Dampfmaschine ist an die Zentral-Konden- 
sationsanlage der Ausstellung angeschlossen, erhält aber bei 
ihrer endgültigen Aufstellung eine liegende doppeltwirkende 
Bodmer-Luftpumpe mit Antrieb vom Kurbelzapfen der Nieder- 
druckseite, deren Konstruktion aus Fig. 14 zu entnehmen ist. 
Bemerkenswert ist die getrennte Absaugung der Luft aus dem 
Kondensatorraum durch ein oben an die Bohrung ange- 
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schlossenes Rohr; sie dient dazu, den Wasserspiegel im Saug- 
raum hochzuhalten und damit den Wasserzulauf zur Pumpe 
auch bei großen Einspritzwassermengen ohne nennenswerten 
Ueberdruck in diesem Raum zu erreichen. Dieser Umstand 
sowohl wie der kleine schädliche Raum der Pumpe ergibt 
eine sehr gute Luftleere. 

Es wire noch hinzuzufügen, daß der Doppeldaumen von 
Doerfel sich auch für andre Steuerungsarten als Ersatz für 
Wälzhebel wegen der oben beschriebenen Eigenschaften ganz 


Flechtner: Wirtschaftliche Krisen, ihre Ursachen und ihre Verhütung. 
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besonders empfiehlt und insbesondere auch bei stehenden 
Maschinen mit Ventilsteuerung in sehr einfacher Weise an- 
gewendet werden kann’). 

Die außerordentlich sorgfältige und elegante Ausführung 
der ausgestellten Maschine und ihr vollkommen ruhiger Gang 
lassen sie trotz ihrer geringen Abmessungen sehr beachtens- 
wert erscheinen. (Fortsetzung folgt.) 


1) Leist: Die Steuerungen der Dampfmaschinen. S. 738. 


Wirtschaftliche Krisen, ihre Ursachen und ihre Verhütung. 


Von Generalsekretär Dr. Flechtner. 


(Vorgetragen im Pommerschen Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


In der medizinischen Wissenschaft bezeichnet das Wort 
Krisis den Höhepunkt in einer Krankheit und damit gleich- 
zeitig den Uebergang zur völligen Auflösung oder zur Besse- 
rung; in der Volkswirtschaft dagegen versteht man darunter 
den Umschwung aus einer Periode des wirtschaftlichen Fort- 
schrittes in die des Niederganges. 

Solche wirtschaftliche Krisen bat es zu allen Zeiten ge- 
geben, aber ihr Charakter ist gänzlich verschieden und nur 
durch das innere Wesen der jeweiligen Wirtschaftsform zu 
erklären. 

Solange die wirtschaftliche Tätigkeit der Menschheit in 
der Weise erfolgte, daß jede Wirtschaft ihren Bedarf durch 
eigene Arbeit deckte, konnten Krisen nur durch Naturereig- 
nisse, besonders durch Mißernten, Viehseuchen und dergl. 
oder durch Krieg hervorgerufen werden. 

Aeußere Ursachen waren auch während des ganzen 
Mittelalters ausschlaggebend. Nach der Scheidung der Be- 
völkerung in die städtische und die ländliche oder in die 
gewerbe- und die ackerbautreibende fand allerdings ein 
regelmäßiger Austausch zwischen beiden statt; der städtische 
Gewerbetreibende arbeitete nicht mehr nur für den eigenen 
Bedarf, sondern für den Bedarf andrer Bewohner der Stadt 
und des Landes, und es war somit die Aufgabe entstanden, 
Produktion und Bedarf in Einklang miteinander zu bringen. 
Aber diese Aufgabe war leicht gelöst. Denn der einzelne 
Gewerbetreibende stellte seine Ware nicht für unbekannte 
Abnehmer her, sondern jeder hatte seinen bekannten Kunden- 
kreis. Durch die wirtschaftliche Politik der damaligen Zeit 
wurde ferner verhindert, daß einzelne Meister ihre Betriebe 
allzusehr vergrößerten und anderen ihre Absatzgebiete nahmen; 
Jedem einzelnen war vielmehr, in der Blütezeit der Städte 
wenigstens, sein gesichertes Auskommen gewährleistet. Eine 
gewerbliche Krisis konnte daher in dieser Zeit um so weniger 
eintreten, als ein Wettbewerb von außerhalb streng verboten 
war und nur für wenige Tage des Jahres (Jahrmärkte) zu- 
gelassen wurde. 

Nur für gewisse Waren lagen die Verhältnisse anders, 
für diejenigen nämlich, die Gegenstand des Welthandels bil- 
deten; aber die Zahl dieser Güter war während des ganzen 
Mittelalters sehr gering. 

Außer den bereits erwähnten äußeren Ursachen war 
ferner von größter Bedeutung für die Entstehung von all- 
gemeinen wirtschaftlichen Krisen die Verschiebung in den 
Welthandelstraßen. Zum erstenmal zeigt sich dies an den 
Folgen der Kreuzziige. Durch sie ging der orientalisch- 
indische Handel auf Italien über; die italienischen Städte- 
republiken: Venedig, Genua, Florenz usw., kamen zu un- 
geahnter Blüte, und diese wiederum führte die Blüte der 
deutschen Städte Nürnberg, Augsburg, Köln usw. herbei. 


Die Auffindung des Seeweges nach Ostindien und die 
Entdeckung Amerikas rief eine neue Verschiebung der Welt- 
handelstraßen hervor. Die italienischen und mit ihnen die 
oberdeutschen Handelstädte verloren ihre alte Macht und Be- 
deutung; die Herrschaft im Welthandel ging auf die west- 
europäischen Staaten über, die einander nun in ununterbro- 
chenem Kampfe diese Herrschaft streitig machten. 

Während es so früher hauptsächlich #ußere Ereignisse 
waren, durch welche Krisen hervorgerufen wurden, sind es in 


f 
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neuerer Zeit vor allem innere Ursachen, d. h. solche, die 
sich aus dem Charakter der heutigen Wirtschaftsweise er- 
geben. Das Wesen der modernen Volkswirtschaft besteht in 
der Arbeit für einen unbekannten Abnehmerkreis (Markt). 
Gewerbefreiheit, freier Wettbewerb bildet die Grundlage 
der heutigen Wirtschaft. Die hemmenden Schranken des 
Mittelalters sind gefallen, jeder einzelne darf produzieren, 
was und wieviel er will. Die Anpassung von Angebot und 
Nachfrage, die Erhaltung des Gleichgewichtes zwischen beiden 
ist daher die Hauptaufgabe geworden. Der einzelne aber 
ist in der heutigen Volkswirtschaft nicht imstande, auf eine 
solche Anpassung hinzuwirken. Jeder produziert, ohne zu 
wissen, wie groß das gesamte Angebot, die gesamte Nach- 
frage ist. Den einzigen Anhaltspunkt bietet die Höhe der 
Preise. 

Der Preis aber bildet sich durch das Zusammenwirken 
von Angebot und Nachfrage. Steigt die Nachfrage, so steigen 
die Preise, sinkt jene, so sinken diese; steigt aber das An- 
gebot, so sinken die Preise, sinkt es, so steigen sie. Aus 
dem Steigen der Preise kann daher der Unternehmer schließen, 
daß die Nachfrage größer ist als das vorhandene Angebot, 
die Produktion demnach vermehrt werden kann. Aber da 
ihm ein genauer Ueberblick über die Marktlage abgeht, weiß 
er nicht, um wieviel das Angebot gesteigert werden kann. 
Da nun das Bestreben eines jeden darauf gerichtet ist, soviel 
als möglich zu produzieren, um die steigenden Preise nach 
Kräften auszunutzen, so kann es nicht ausbleiben, daß eines 
Tages das Angebot erheblich höher ist als die Nachfrage. 
Damit tritt der Zustand ein, den wir als wirtschaftliche Krisis 
bezeichnen. 

Eine solche Krisis kann eine Teilkrisis sein und auch 
bleiben, sie kann sich beschränken auf einen bestimmten 
Industriezweig, ohne auf andre überzugreifen; je bedeut- 
samer aber die Industrie ist, in der eine Krisis ausbricht, 
um so größer ist die Gefahr, daß davon die ganze Volks- 
wirtschaft in Mitleidenschaft gezogen, aus der Teilkrisis 
eine allgemeine wird. Eine Krisis z. B., die in der Eisen- 
industrie entsteht, wird niemals auf diese allein beschränkt 
bleiben, sondern mehr oder weniger auf alle Zweige der 
Volkswirtschaft ihre Wirkungen ausüben. 

Bei den eben besprochenen Krisen liegt die Schuld auf 
seiten des Angebotes; man bezeichnet sie als Produktions- 
krisen, weil sie durch Ueberproduktion hervorgerufen wer- 
den. Die Schuld an einer Verschiebung des Gleichgewichtes 
zwischen Angebot und Nachfrage kann aber auch auf seiten 
der Nachfrage zu suchen sein. Vermindert sich diese, so 
wird trotz gleichbleibenden Angebotes das Gleichgewicht ge- 
stört und eine Krisis oder wenigstens ein krisenähnlicher 
Zustand geschaffen. Gründe, die zu einer solchen Vermin- 
derung der Nachfrage führen, sind: Krieg, handelspolitische 
Verhältnisse, technische Fortschritte, Mißernten, Wechsel in 
der Mode und dergl. 

Krisen können auch mittelbar hervorgerufen werden, 
ohne daß Angebot oder Nachfrage eine Schuld trifft, und 
zwar vor allem durch das Geld, das in der heutigen Volks- 
wirtschaft die Rolle des Vermittlers im Warenaustausch spielt. 
Geld ist eine Ware wie alle andern, sein Wert wird daher 
ebenfalls durch die Höhe von Angebot und Nachfrage be- 
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stimmt. Die Höhe des Angebotes wird dargestellt durch die 
Größe der Produktion an Edelmetall, insbesondere an Gold; 
die Höhe der Nachfrage durch die Größe des Bedarfs, vor 
allem zur Münzprägung, dann aber auch zu industriellen 
Zwecken. Das Preisgesetz ist das gleiche wie bei den 
ührigen Waren. Steigt die Produktion an Edelmetall, so 
sinkt der Wert des Geldes, und umgekehrt. 

Eine Veränderung des Geldwertes gelangt aber nur 
durch die sich daraus ergebende Preisänderung der übrigen 
Waren zu unserm Bewußtsein. Die Beziehung zwischen 
Geldwert und Ware ist folgende: Sinkt der Wert des Geldes, 
so steigen die Preise der Waren, steigt der Wert des Geldes, 
so sinken sie. Da der Geldwert, wie erwähnt, bei einer 
Steigerung der Produktion von Edelmetall sinkt, so hat diese 
demnach steigende Warenpreise zur Folge. 

Die Masseneinfuhr von Silber im 15. Jahrhundert nach 
der Entdeckung Aınerikas hat eine bedeutende Steigerung 
der Warenpreise herbeigeführt; desgleichen hat die starke 
Vermehrung der Goldproduktion durch die Entdeckung der 
kalifornischen Goldfelder im 19. Jahrhundert zu einer Ent- 
wertung des Geldes und damit zu einer Steigerung der 
Warenpreise geführt. 

Der letzte Aufschwung in unserm Wirtschaftsleben, den 
wir in den Jahren 1895 bis 1900 erlebt haben, ist ebenfalls 
nicht zum wenigsten durch die gewaltige Steigerung der Gold- 
produktion herbeigeführt worden. Die Größe der Goldpro- 
duktion betrug in den Jahren 

1886 bis 1890 durchschnittlich 170000 kg jährlich 


1891 » 1895 » 245000 » » 
1896 . . 355000 » » 
1897 . . 431000 » » 
1898 461000 » » 


Es ist dies eine Steigerung in den Jahren 1896/98, wie 
sie im gleichen Verhältnis nur einmal in neuerer Zeit, bei 
Erschließung der kalifornischen Goldfelder in den 50er Jahren, 
eingetreten war. 

Als Folge einer Vermehrung der Goldproduktion ergibt 
sich zunächst eine vermehrte Nachfrage in den Gegenständen, 
die von den Goldbesitzern selbst gebraucht werden. Wei- 
ter ist dadurch ein allgemeines Sinken des Geldwertes bedingt, 
das in einem allgemeinen Steigen der Preise zum Ausdruck 
kommt. Die Folgen davon werden in neuerer Zeit durch die 
Einwirkung einer solchen Geldentwertung auf den Geldmarkt 
noch wesentlich verschärft. Die dadurch geschafiene große 
Geldflüssigkeit führt nämlich zu einer Herabsetzung des Zins- 
fußes, wodurch den Unternehmern billiges Geld zur Ver- 
fügung gestellt wird; billiges Geld aber und steigende Preise 
wirken in der gleichen Richtung: auf eine Steigerung der 
Produktion durch Gründung neuer Unternehmungen und Ver- 
größerung der bestehenden. 

Auch dem Staat, den Städten usw. bietet die Geldent- 
wertung die Möglichkeit, sich billiges Geld durch Anleihen 
zu verschaffen, das dann zum großen Teil zu produktiven 
Zwecken angelegt wird (Eisenbahnen, Straßenbau, Gaswerke, 
Wasserwerke usw.), wodurch neue Nachfrage nach Gütern 
geschafien und der wirtschaftliche Aufschwung noch mehr 
gefördert wird. 

Dazu kommen die Konversionen der Staatsanleihen, die 
in diesen Zeiten sinkenden Zinsfußes in großem Maße er- 
folgen, wodurch bedeutende Kapitalien frei werden, die von 
ihren Besitzern um jeden Preis angelegt werden müssen. 
Eine große Rolle z. B. hat die deutsche Konversion im Jahr 
1896/97 gespielt, die im Betrage von 5½ Milliarden A aus- 
geführt wurde. Dazu kam, daß zur gleichen Zeit die Ver- 
einigten Staaten von Amerika begannen, ihre Schulden zu- 
riickzuzahlen Auch der wirtschaftliche Aufschwung im An- 
fang der 70er Jahre ist zum erheblichen Teil dadurch her- 
beigeführt worden, daß infolge der französischen Kriegs- 
entschädigung von 5 Milliarden die öffentlichen Schulden 
plötzlich zurückgezahlt und dadurch gewaltige Kapitalien frei 
wurden, die dann Verwertung in industriellen Unternehmun— 
gen suchten. 

Ebenso wie die Veränderung im Werte des Geldes, so 
kann auch die Veränderung des Wertverhältnisses zwi— 
schen Gold und Silber und die dadurch hervorgerufene 
Verschiebung in den Währungsverhältnissen krisenbildend 
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wirken. Dies kann freilich nur bei Ländern mit verschie- 
dener Währung der Fall sein. Das beste Beispiel dafür ist 
die Veränderung seit den 70er Jahren des vorigen Jahr- 
hunderts. 

Das Wertverhältnis zwischen Gold und Silber hatte von 
den ältesten Zeiten bis in die 70er Jahre hinein nur geringen 
Schwankungen unterlegen, die sich zwischen 1:11 und 1:15 
bewegten. Seit den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts 
dagegen ist eine reißende Verschiebung eingetreten. Der 
Hauptgrund dafür ist in dem steigenden Bedarf an Gold in- 
folge des Ueberganges verschiedener Staaten zur Goldwäh- 
rung und dem gleichzeitig sinkenden Bedarf an Silber zu 
suchen. Der Rückgang im Preise des Silbers wurde dadurch 
noch beschleunigt, daß die Minenbesitzer, anstatt die Pro- 
duktion dem abnehmenden Bedarf entsprechend einzuschränken, 
sie im Gegenteil noch vergrößerten. Sie taten das, weil sie 
einen noch weiteren Rückgang des Preises befürchteten und, 
solange wenigstens noch ein annehmbarer Preis für Silber 
erzielt wurde, soviel als möglich von ihrer Produktion ab- 
setzen wollten. So kam es, daß das Wertverhältnis zwischen 
Gold und Silber, das in den 70er Jahren 1: 15½ betragen 
hatte, in den 90er Jahren 1:31 betrug. Der Wert des 
Silbers war also in diesem kurzen Zeitraum auf die Hälfte 
gesunken. Diese Veränderung machte ihren Einfluß im 
Handelsverkehr zwischen den Goldwährungsländern und denen 
mit Silberwährung geltend. 

Ein indischer Weizenexporteur z. B., der in den 70er 
Jahren für eine bestimmte Menge 100 A in Gold bekam (auf 
dem Weltmarkt werden die Preise in Gold gerechnet), er- 
hielt in seinem heimischen Gelde, bei einem Wert der indischen 
Rupie von 2 , 50 Rupien. Wenn er in den 90er Jahren für 
die gleiche Menge Weizen wiederum 100 .# bekam, so ent- 
sprachen diese in indischem Gelde nicht mehr dem Betrage von 
50 Rupien, sondern waren 100 Rupien wert. Ausschlaggebend 
aber war ja für den Indier der Wert in seinem heimischen Gelde. 
Infolge des Sinkens des Silberwertes erhielt er also tatsäch- 
lich jetzt für die gleiche Menge Weizen das Doppelte des 
Preises von vor 20 Jahren, ohne daß darum der Europäer 
mehr hätte zahlen müssen. Allerdings waren diese 100 Ru- 
pien auch in Indien selbst nicht doppelt soviel wert wie die 
früheren 50 Rupien, weil infolge des Sinkens des Silber- 
wertes auch eine Entwertung der Rupie eingetreten war, die 
sich jedoch bei weitem nicht in demselben Verhältnis voll- 
zogen hatte wie die Aenderung des Verhältnisses zwischen 
Gold und Silber. 

Bei dem großen Wettbewerb, der seit den 80er Jahren 
von den Getreideausfuhrländern auf dem Weltmarkt ausge- 
übt wurde, mußte nun jeder suchen, so billig als möglich 
anzubieten, um für seine Produkte Absatz zu finden. Hier 
bot die geschilderte Aenderung im Silberwert dem Indier ein 
geeignetes Mittel dazu. Er war dadurch in die Lage ver- 
setzt, die Menge Weizen, die er früher für 100 A in Gold 
verkauft hatte, vielleicht für 80 A in Gold zu liefern und 
doch noch einen größeren Vorteil zu erzielen. Denn die 80 
Rupien, die er nun in seinem heimischen Gelde dafür er- 
hielt, waren immer noch mehr wert als die 50 Rupien, die 
er in den 70er Jahren für die 100 .4 Gold bekommen hatte. 

So ist es als das Ergebnis einer derartigen Aenderung des 
Wertverhältnisses zwischen Gold und Silber zu bezeichnen, 
daß die Ausfuhr aus demjenigen Lande, dessen Währungs- 
metall entwertet wird, eine Förderung und Erleichterung er- 
fährt. Das Gegenteil gilt bezüglich der Einfuhr nach diesen 
Ländern, die in demselben Maß erschwert wird. Eine Ware 
nämlich, die 1875 etwa für 10.4 aus Europa nach Indien 
geliefert wurde, kostete dem Indier 5 Rupien; 1893 dagegen 
kostete sie ihm bei demselben Preis in Gold 10 Rupien, war 
also doppelt so teuer geworden. Die Verschiebung des Wert- 
verhältnisses zwischen Gold und Silber stellte daher die euro- 
päische Industrie vor die Notwendigkeit, entweder auf den 
Absatz nach den Silberwährungsländern zu verzichten oder 
zu erheblich billigeren Preisen zu liefern. 

So hatte die Entwertung des Silbers für die europäische 
Volkswirtschaft also einen doppelten Verlust zur Folge: 
1) eine Steigerune des Wettbewerbes in Getreide, Rückgang 
der Getreidepreise und damit Schädigung der heimischen 
Landwirtschaft; 2) eine Schädigung der europäischen Industrie 


Dand 50. Nr. 42. 
20. Oktober 1006. 


durch die Erschwerung des Absatzes nach den Silberwäh- 
rungsländern. Das Gleiche ist der Fall bezüglich der Länder 
mit Papierwährung, in denen sich die geschilderten Folgen 
durch die oft viel größere Entwertung des Papiergeldes ge- 
genüber dein Golde in noch verschirftem Maße zeigten. 

Außer den bereits besprochenen Arten der Krisen sind 
noch die sogenannten Börsen- oder Spekulationskrisen 
zu erwähnen. Sie haben ihren Ursprung im Gebiet der 
Börse und werden durch Ueberspekulation auf dem Effekten- 
markte hervorgerafen. Eine so große Bedeutung wie den 
andern Arten der Krisen ist ihnen nicht beizulegen, da sie 
in ihren Wirkungen oft auf das Gebiet der Börse und der 
an ihr verkehrenden Kreise beschränkt bleiben und eine Be- 
deutung für die gesamte Volkswirtschaft meist nur dann ge- 
winnen, wenn sie im Zusammenhange mit einem allgemeinen 
wirtschaftlichen Aufschwung stehen. 

Zum Schluß bleibt noch die Frage der Heilung und 
Verhütung von Krisen zu erörtern. Von besonderer Bedeu- 
tung ist diese Frage für die wichtigste Art der Krisen, die 
Ueberproduktionskrisis. Hier glaubte die frühere Theorie, 
daß sich das gestörte Gleichgewicht zwischen Angebot und 
Nachfrage sehr einfach dadurch wieder herstellen lasse, daß 
den nach Eintritt der Krisis sinkenden Preisen entsprechend 
jeder Unternehmer weniger produziere, bis die Preise wieder 
eine angemessene Höhe erreicht hätten. Aber eine solche 
selbsttätige Regelung findet in Wirklichkeit nicht statt. Selbst 
wenn der einzelne einen Maßstab für die notwendige Ein- 
schränkung der Produktion hätte, müßte er sich doch sagen, 
daß eine von ihm allein durchgeführte Einschränkung wir- 
kungslos bleiben und höchstens seinen Konkurrenten Vorteil 
bringen würde. So produziert denn auch nach eingetretener 
Krisis jeder weiter darauf los, in der Hoffnung, seine Pro- 
duktion noch absetzen zu können. Ja, statt einer Einschrän- 
kung wird in solchen Fällen die Produktion eher noch ver- 
mehrt. Jeder will so billig wie möglich arbeiten, weil das 
Unterbieten im Preise das Hauptmittel bildet, den Wettbe- 
werb aus dem Felde zu schlagen. Eine Verbilligung der 
Produktion aber kann in erster Linie durch eine Steigerung 
derselben bewirkt werden, da die Generalunkosten des Ge— 
schäftsbetriebes nicht in dem gleichen Verhältnis wachsen 
und bei großem Umsatz auch der auf das einzelne Stück 
entfallende Anteil am Unternehmergewinn immer geringer 
wird. 

Einer Einschränkung des Betriebes wirkt auch die Größe 
des stehenden Kapitales entgegen. Der Industrielle kann nicht 
wie der Händler das Kapital aus seinem Betriebe heraus— 
ziehen oder sich einem andern Erwerbszweige zuwenden, 
da sein Kapital in Werkstätten, Maschinen usw. festliegt und 
diese letzteren nur zur Herstellung ganz besonderer Arten von 
Gütern benutzt werden können. Daher zieht es der Indu- 
strielle in Zeiten ungünstiger Marktlage vor, ohne Gewinn oder 
sogar mit Verlust zu arbeiten, statt seinen Betrieb ganz ein- 
zustellen. Die vorhandene Ueberproduktion wird unter solchen 
Umständen nur noch verschlimmert; sie führt zu einem er- 
bitterten Konkurrenzkampf, und das gestörte Gleichgewicht 
zwischen Angebot und Nachfrage wird daher, wenn der freie 
Wettbewerb unbehindert bestehen bleibt, erst dann wieder 
hergestellt, wenn eine Anzahl Unternebmungen zusamınen- 
gebrochen sind. Die schweren Folgen eines solchen Kon- 
kurrenzkampfes für jeden Unternehmer aber haben dazu ge- 
fiihrt, daß die Betriebe der gleichen oder verwandten Zweige 
sich zusammenschlossen, um so das maßlose Unterbieten zu 
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beseitigen. Solche Vereinigungen der Unternehmer bezeichnet 
man mit dem Namen Kartelle. Zum erstenmal nach der 
großen Krisis des Jahres 1873 sind die Unternehmer in 
größerem Umfange zu der Erkenntnis gekommen, daß der 
Zusammeuschluß das einzige Mittel sei, um die Krisis mit 
ihren verhiinenisvollen Wirkungen zu beseitigen. 

Noch heute sind die Kartelle das einzig wirksame Mittel 
zur Heilung entstandener Krisen. Das Kartell läßt den Kon- 
kurrenzkampf nicht zum äußersten kommen; durch Festlegung 
der Preise und Regelung der Produktion führt es allmählich 
die Anpassung von Angebot und Nachfrage und damit die 
Gesundung der Marktverhältnisse herbei. An diesem Verlauf 
der Entwicklung aber hat nicht nur der einzelne Unternehmer, 
sondern die gesamte Volkswirtschaft ein hervorragendes Inter- 
esse, da die Vernichtung eines großindustriellen Betriebes 
nicht allein für seinen Besitzer, sondern auch für die Gesamt- 
heit einen schweren Verlust bedeutet. Denn welche Arbeit 
steckt allein in den Anlagen, in den Maschinen, die nun 
vollständig verloren sind! Und durch die Einstellung der Be- 
triebe werden auch Hunderte und Tausende von Arbeits- 
kräften brotlos, die bei der ungünstigen Marktlage auf ander- 
weitige Beschäftigung kaum zu rechnen haben. 

Große Aufgaben bezüglich der Heilung und Verhütung 
von Krisen haben die Kartelle in Zukunft noch zu lösen; daß 
sie dazu bei weiterer Ausbildung wohl in der Lage sein 
werden, zeigt die wirtschaftliche Entwicklung der letzten 
Jahre. Die Aufwärtsbewegung, die um das Jahr 1895 ein- 
setzte, verlief langsam und allmählich; es kam nicht zu den 
tollen Spekulationen und den stürmischen Preisänderungen 
der 70er Jahre. Auch der Niedergang vollzog sich langsam; 
es trat kein allgemeiner Krach ein wie 1873, und auch die 
Konkurse waren im Vergleich zu der Krisis der Gründerjahre 
verhältnismäßig selten. In beiden Fällen aber ist unzweifel- 
haft das Hauptverdienst den Kartellen zuzuschreiben, die in 
der Zeit der Hochkonjunktur einen mäßigenden Einfluß ans- 
geübt haben, ebenso wie sie in der Zeit der Krisis einem 
maßlosen Preissturz vorgebeugt, ja sogar bei verschiedenen 
wichtigen Erzeugnissen eine feste Haltung der Preise herbei- 
geführt haben. 

Als eine der bedeutsamsten Wirkungen der Kartelle auf 
das Wirtschaftsleben kann man daher schon heute die Be- 
seitigung oder wenigstens Abschwächung der Krisen be- 
zeichnen, und während ihrer weiteren Entwicklung zeigen 
sie immer mehr das Bestreben, auf eine Verhütung der 
Krisen hinzuwirken. Darum darf man sie aber auch in ihrer 
weiteren Entwicklung nicht durch scharfe Gesetzesbestiin- 
mungen aufhalten; denn die Kartelle stellen eine notwendige 
und daber auch berechtigte Erscheinung des modernen Wirt- 
schaftslebens dar und bedeuten zweifellos einen außerordent- 
lichen Fortschritt gegenüber der Planlosigkeit der früheren 
Produktionsweise. Inwiefern sie noch weiterer Vervollkomm- 
nung fähig und dazu berufen sein werden, die Träger der 
zukünftigen Wirtschafts verfassung zu bilden, das freilich muß 
erst die Zeit lehren. 

Die Mittel, die sonst zur Heilung von Krisen in großer 
Zahl vorgeschlagen sind, müssen alle mehr oder weniger als 
praktisch unbrauchbar bezeichnet werden. Ein allgemeines 
Heilmittel kann heute weder Praxis noch Wissenschaft geben, 
und alle derartigen Vorschläge, wie Aenderung der Aktien- 
gesetzgebung, Aufklärung des Publikums usw., können wohl 
ihr Gutes stiften, aber wirksame Mittel zur Verhütung oder 
Heilung von Krisen kann man darin nicht erblicken. 


Die Wirkungsgrade von Ventilatoren und Zentrifugalpumpen. 
Von Dipl.-Ing L. Schütt, Kalk. 


In den folgenden Zeilen sei mir gestattet, auf einige 
wenig bekannte Eigenschaften der Zentrifugalpumpen und 
Ventilatoren hinzuweisen, welche bei der Bedeutung, die 
diese Turbomaschinen heute haben, von allgemeinem Inter- 
esse sein werden. Die zum Beweise der Richtigkeit der 
theoretischen Ableitung notwendigen Versuche wurden zwar 
nur an Ventilatoren vorgenommen, doch ist es meines Er— 


achtens zulässig, sie ohne weiteres auch auf Zentrifugal— 
pumpen zu übertragen, da der Unterschied zwischen den 
beiden Medien, Wasser und Luft, wegen der nur ganz ge— 
ringfügigen Unterschiede in der Dichte, die bei Ventilatoren 
auftreten, fast vollständig verschwindet. Daß diese Annahme 
zutrifft, wird auch durch die Uebereinstimmung der theo- 
retischen Ableitung mit den Versuchen bestitigt. 
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Man denke sich eine Zentrifugalpumpe, bei der der Ein- 
fachheit wegen die Saughöhe gleich null angenommen sei, 
Fig. 1. Genügend weit von der Pumpe entfernt befinde sich 
ein Schieber in der Druckleitung, und die letztere sei der- 
artig erweitert, daß man annehmen kann, alle Geschwindig- 
keitsenergie der durchströmenden Flüssigkeit sei am Ende 
der Leitung in Druck umgesetzt. Hinter dem Schieber gieße 


Fig. 1. 


Manometer 8 


die Leitung ins Freie aus. Wir lassen die Pumpe mit gleich- 
mäßiger Umdrehungszahl laufen, öffnen nach und nach den 
Schieber und tragen die geförderten Wassermengen als Ab- 
szissen und die zugehörigen Druckhöhen, am Manometer ge- 
messen, als Ordinaten auf; s. Fig. 2, Kurve ab. Geht also 
bei der Umlaufzahl ni die Wassermenge Q, durch die Pumpe, 
so wird im Druckrohr stets und unter allen Umständen an 
der Stelle P in Fig. 1 der- 
selbe zugehörige Druck hı 
erzeugt, ganz unabhängig 
von der Art des äußeren 
Widerstandes, den das 
Wasser nachher in der 
Rohrleitung noch zu über- 
winden hat. Aeußerer 
Widerstand ist hier gesetzt 
im Gegensatz zu innerem 


Widerstand der Pumpe, 
der auch einen Teil des 
erzeugten Druekes ver- 


zehrt, welche Tatsache je- 
doch schon in der Lei- 
stungskurve berücksichtigt 
ist und daher aus der 
Betrachtung herausfällt. Der äußere Widerstand läßt sich 
ebenfalls als Kurve cd, Fig. 2, darstellen. In unserm Falle 
wird bei unveränderter Stellung des Schiebers die Gleichung 
erfüllt sein miissen: 


T= konst., 


Vh 
weil, falls der äußere Widerstand durch Drosseln ausgeübt 
wird, die zum Durchtreiben der Wassermenge Q durch die 
Schieberöffnung erforderliche Druckhöhe dem Quadrat der 
Durchflußgeschwindigkeit, also auch dem Quadrat der Durch- 
flußmenge proportional ist, ganz unabhängig von der Höhe 
des vor dem Schieber erzeugten Druckes und unabhängig 
davon, auf welche Weise der Druck erzeugt wurde. Es sind 
demnach zwei ganz getrennte Dinge zu unterscheiden: Pampe 
und äußerer Widerstand, oder Ventilator und iiquivalente 


Grubenweite, da bei Ventilatoren der Ausdruck 
h 


multipliziert iquivalente Grubenweito genannt wird. In unserm 
Falle stellt also die Gleichung des äußeren Widerstandes 


Q = konst. Vh eine Parabel dar. Der äußere Widerstand 
kann natürlich auch die Summe einer statischen Druckhöhe 
(linearer Widerstand) und eines Drossel- und Reibungswider- 
standes (quadratischer Widerstand) sein, Fig. 3. Während 
dies bei Pumpen in der Regel der Fall ist, kommt der Wider- 
stand in linearer Form bei Ventilatoren selten vor, sondern 
nur der Widerstand in quadratischer Form, weil die Mün- 
dungen des einfallenden und des ausziehenden Schachtes in 
der Höhe meist nicht sehr verschieden liegen. Der augen- 
blickliche Zustand der Pumpe (oder des Ventilators) bei einer 
bestimmten Umlaufzahl und Schieberstellung (bei einer be- 
stimmten äquivalenten Grubenweite) ergibt sich also als 


— mit 0,38 
4 
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Schnittpunkt (1), Fig. 2, 
zweier Kurven, von denen 
die eine ab — die Lei- 
stungskurve — allein von 
der Pumpe oder dem Ven- 
tilator, die andre, cd, nur 
vom äußeren Widerstande, 
der Grubenweite, in un- 
serm Falle von der Stel- 


lung des Schiebers ab- 
hängig ist. Die Koordi- 
naten des Punktes (1), , y 


Fig. 2, seien Qı und Aj. 
Wir lassen jetzt die Pum- 
pe bei der gleichen Stellung des Schiebers wie vorher, aber 
mit veränderter Umdrehungszahl n, laufen. Der neue Be- 
harrungszustand Punkt (2) muß auf der Kurve cd liegen, da 
wegen der gleichbleibenden Schieberstellung gelten muß: 

Q @ 

Vm Vm 
welches ja die Gleichung der Kurve cd ist. Punkt (2) habe 
die Koordinaten Q; und hy. Nun ist bei Ventilatoren be- 
reits sehr oft (bei den verschiedensten Systemen von Zentri- 
fugalventilatoren und an den verschiedensten Orten) ganz 
unzweifelhaft durch Versuche das Gesetz nachgewiesen wor- 
den, daß bei gleichbleibender Aquivalenter Grubenweite die 
Pressungen sich verhalten wie die Quadrate der Umiaufzahlen 
(s. von Hauer: »Die Wettermaschinen der Bauwerke« und 
von Ihering: »Die Gebläse«); ebenso gilt dieses Gesetz auch 
für Pumpen. Die Bedingung gleichbleibender Grubenweite 
bezw. gleichbleibenden quadratischen äußeren Widerstandes 
trifft aber in unserm gedachten Versuchsfalle zu, da 


Q 


= konst., 


Vn konst. 
ist. Es verhält sich demnach 

n? h 

n? h’ 
da nun aber auch 

Q? AL 

Q? Mm’ 
so wird auch 

Q _ m 

2 1 


Fassen wir nun einen bestimmten Punkt eines Schaufel- 
kanales des Flügelrades mit dem Querschnitt F, rechtwinklig 
zur relativen Geschwindigkeit gemessen, und mit dem Ab- 
stande von der Welle = r ins Auge, und seien u, und w 
seine Relativgeschwindigkeiten, vı und % seine Umfangs- 
geschwindigkeiten bei nı und nz, so gilt als Folge der letzten 
Gleichung: 

Q m 


Q: n ’ 


Fu, 2111 u 60 ti 


Fu 2ran:,60 v’ 


also u 1 


7 
u? v2 


da nun ferner auch der von u und v eingeschlossene Winkel 
gleich bleibt, so ist damit bewiesen, daß das Parallelogramm 
der Geschwindigkeiten in den beiden Fällen geometrisch 
ähnlich bleibt, und da dies für alle Punkte des Rades und 
des Diffusors gilt, daß der ganze Geschwindigkeitsriß geo- 
metrisch ähnlich bleibt, solange die Stellung des Schiebers 
nicht geändert wird, oder bei Ventilatoren, solange die äqui- 
valente Grubenweite unverändert bleibt. Die oben bei Ven- 
tilatoren durch frühere Versuche nachgewiesene und bei 
Pumpen angenommene Proportionalität zwischen dem er- 
zeugten Druck und dem Quadrat der Umlaufzahlen oder 
Umfangsgeschwindigkeit bei gleichbleibendem quadratischem 
Außerem Widerstand findet durch diese Erhaltung der Aehn- 
lichkeit der Geschwindigkeitsrisse ihre natürliche Erklärung. 

Es ist nun zu vermuten, daß im Falle des geometrisch 
ähnlich bleibenden Geschwindigkeitsrisses auch der Wirkungs- 
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grad nahezu derselbe bleibt (gemeint ist der hydraulische 
Wirkungsgrad; der Gesamtwirkungsgrad wird in geringem 
Grade durch die Lagerreibung beeinflußt). Das wird durch 
die weiter unten angeführten Versuche bestätigt. Es muß 
demnach bei abnehmender Umlaufzahl die Wassermenge 
im einfachen, die Förderhöhe im quadratischen Verhältnis 
abnehmen, damit ein gleicher Wirkungsgrad erhalten bleibt. 
Die meisten Firmen geben für ein bestimmtes Pumpenmodell 
eine bestimmte gleiche, der Rohrweite angemessene Liefer- 
menge für alle in Betracht kommenden Druckhöhen an. 
Dieses Vorgehen kann unmöglich mit der Bedingung des 
Arbeitens mit möglichst günstigem Wirkungsgrad in Einklang 
gebracht werden. Es liegt mir nur ein Katalog einer Firma 


vor, die ausnahmsweis® Liefermenge und Druckhöhe ent- 
sprechend der Bedingung @ = konst. für jedes Modell an- 
h 


gibt und bierdurch meine Ansicht, daß auf diese Weise der 
bestmögliche Wirkungsgrad zu erzielen sei, 
zwar wie folgt: 


bestätigt, und 


Ù 1 72 72 4) 1 270 270 
2 102,6 72,5 2 381 270 
4 124,2 72 3 468,0 | 270 
4 145,8 73 4 540.9 2270 
5 155,5 70 5 601,2 270 
6 175,3 71,5 6 | 6624 270 
N 201,0 71 > | 7704 272 
| 
2 1 122,4 122,4 5) | 3744 374 
2 172,8 122 2 496,8 350 
3 210,6 122 3 633,6 366 
4 i 243,0 121 4 734,4 367 
5 271,8 121,5 5 820,8 368 
6 298,9 122 6 892,8 365 
8 343,5 121 8 1030 365 
W i sD 1555 Mit Hülfe dieses Ge- 
1 31 9.2 181 setzes und einer gegebenen 
4 383,4 182 Leistungskurve von Q und 
5 406,8 182 h für eine bestimmte Um- 
6 442,8 180 laufzahl n ist es nun leicht, 
x 513 181 für eine jede andre Um- 


laufzahl nz die Leistungs- 
Man braucht zu diesem Zwecke nur 
21 


kurve zu entwerfen. 


die Abszissen im einfachen Verhältnis und die Ordinaten 


2 
im Verhältnis a. zu vergrößern oder zu verkleinern. 
m 


Um die Richtigkeit des so auf theoretischem Wege ge- 
fundenen Ergebnisses zu prüfen, habe ich bei einem Venti- 
lator in derselben Weise, wie eingangs für die Pumpe be- 
schrieben, eine Anzahl zusammengehöriger Werte von Q und 
h für eine bestimmte Umlaufzahl mi aufgenommen und durch 
diese Punkte eine Kurve ab gelegt, Fig. 4. Dann wurde 
die Umlaufzahl geändert und sowohl zusammengehörende 
Werte von Q und h als auch die aus der ersten Kurve be- 
rechnete neue Kurve eingetragen, was eine vollkommene 
Uebereinstimmung zeigte. Der Ventilator war mit Diffusor 
versehen, der bewirkt, daß der Druck & bis zu einer gewissen 
Fördermenge erst ansteigt, darüber binaus wieder abnimmt. 


Die Kurven ef, Fig. 5, geben den Kraftbedarf wieder, 
und zwar sind ebenso wie vorber die Punkte durch Versuche 
gewonnen und die Kurven durch Vergrößerung der Abszissen 

3 
um und der Ordinaten um =, entsprechend N = 55 

n3 

Es wäre noch zu bemerken, daß die Luftmenge bei den 
Punkten + mit Anemometer, bei den Punkten o mit Pnen- 
mometer gemessen wurde. 

Die Kurven cd, Fig. 4, 


N konst., sind also Zustände ähnlicher Geschwindigkeits- 
h 

risse; auf ihnen miissen die Punkte gleichen Wirkungsgrades 

liegen. Diese Wirkungsgrade sind bei den Schnittpunkten 


entsprechend der Gleichung 


eingeschrieben. Die Kurve giinstigsten Wirkungsgrades wird 
durch die stark ausgezogene Linie dargestellt. Wie man 
sieht, nehmen auf ihr die Wirkungsgrade nach oben hin 
etwas zu, während sie nach den Seiten hin abnehmen. Mit 
Hülfe einer solchen Kurventafel hat man den ganzen Wir- 
kungsbereich einer Pumpe oder eines Ventilators vor sich, 
und kein Käufer sollte versäumen, auf der Mitlieferung 
wenigstens einer dieser Kurven ab zu bestehen, um sich ein 
richtiges Bild vom Verwendungsbereich seines Kaufgegen- 
standes zu machen. 


Bei einer zusammengehörenden Reihe geometrisch ähn- 
licher Modelle von Ventilatoren oder Pumpen kann man nun 
noch einen Schritt weiter gehen. Wenn von einem Modell 
eine Leistungskurve gegeben ist, so kann man folgern, daß 
bei allen Modellen der Wirkungsgrad mit dem des bekann- 
ten Modelles übereinstimmt, wenn die Geschwindigkeitsrisse 
der durchströmenden Flüssigkeit gleich oder geometrisch ähn- 
lich sind. Anch diese Annahme wird durch die Ausführun- 
gen einer ersten Firma bestätigt. wie folgende Schlußfolge- 
rung zeigt. 


Fig. 4. 
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Es seien zwei ähnliche Ventilatormodelle v, und v: ge- 
geben. Angenommen, sie liefen mit gleicher Umlaufzahl 
nı = n:, aber die Luftmengen seien so geregelt, daß die 
Geschwindigkeitsrisse geometrisch ähnlich seien. Das Ergeb- 
nis wird dann sein müssen, daß beide mit dem gleichen, 
z. B. besten Wirkungsgrade laufen. Für zwei ähnlich lie— 

u D 


gende Punkte an jedem Flügelrade gilt: rs und weil 
7 3 


mF . 
uy Fy 0% D, 
Ferner verhalten sich die erzeugten Pressungen wie die 
Quadrate der Austritts- oder auch der Umfangsgeschwindig- 
keiten, bei ähnlichen Geschwindigkeitsrissen mithin: 
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Schließlich ist das Verhältnis der äquivalenten Gruben- 
weiten 


42 Qa V hy 
4 Vm Qi 
_ DPD, 
gi Dz D,3 
(2) 
=) 
A 
oder — = konst., 
D? 


d. h. für die beiden geometrisch ähnlichen Ventilatormodelle 
verhalten sich die Grubenweiten, bei denen sie mit günstig- 
stem Wirkungsgrad arbeiten, wie die Quadrate der Durch- 
messer. 

Auch diese Ansicht wird durch die Preisliste der be- 
kannten Rateau-Ventilatoren bestätigt. 


äquivalente Gruben- A 


Dmr. des Flügel- | 
rades D | weite A | Ds 
— . —. a —òoHòhkxkxwu (k; n X—ʃ 
| | 

0,5 0,055 | 0,22 
0,8 0,055 bis 0,15 | 0,086 bis 0,235 
1,2 | 0,15 » 0,3 6,104 » 0,208 
1,6 | 0,3 » 0,6 0,117 » 0,235 
2,0 0,6 » 0,9 0,150 » 0,220 
2.4 0,9 » 1,24 0,155 » 0,217 
2,8 1,25 » 1,8 0,159 » 0,225 
3,4 | 1,8 » 2,6 | 0,155 » 0,225 
4,0 über 2,6 0,162 


In vielen Fällen, wo gewisse Vorkommnisse bei Venti- 
latoren und Pumpen auf den ersten Blick fast paradox er- 
scheinen, geben die Leistungs- und Widerstandskurven in 
ungezwungener Weise Aufklärung. Hierfür einige Beispiele. 


Es habe ein Ventilator die Leistungskurve acb, Fig. 6, 
während die äquivalente Grubenweite durch die Kurve ocd 
dargestellt ist. Es werde nun ein zweiter genau gleicher 
Ventilator dem ersten mit derselben Umlaufzahl parallel ge- 
schaltet, so daß beide gemeinsam aus dem Luftschacht sau- 
gen. Die Luftmenge teilt sich also, und durch jeden Venti- 
lator geht die Hälfte. Nun wird aber bei einer bestimmten 
Umlaufzahl und Luftmenge, welche durch den Ventilator 
geht, auch stets eine 
bestimmte Depression 
erzeugt, die aus der 

Leistungskurve acb 
entnommen werden 
kann. Derselbe Druck 
wiirde in unserm Falle 
aber erst erzeugt, wenn 
die doppelte Luftmenge 
aus dem Schacht ge- 
saugt würde. Um da- 
her die nun für beide 
Ventilatoren zusammen 
gültige Leistungskurve 
zu bekommen, brauchen 
wir nur die Luftmengen, 
d. h. die Abszissen, zu 
verdoppeln, während die 
Drücke, d. h. die Ordinaten, dieselben bleiben. Wir erhalten 
auf diese Weise die Kurve acıbı. Der Schnittpunkt rı die- 
ser Kurve mit der Kurve der äquivalenten Grubenweite lie- 
fert uns den neuen Beharrungszustand. Wie ein Blick aut 
Fig. 6 erkennen läßt, wird durch das Hinzufügen des zwei- 
ten Ventilators, der mit gleicher Umdrehungszahl läuft, die 

veférderte Luftmenge von Qı auf Q vermindert. 

hei Zentrifugalpumpen, die in einer Schachtanlage des 
Zwickauer Steinkohlengebietes Wasser auf einen Kühlturm 
hoben, zeigte sich, daß beim Oeffnen des unmittelbar über 
der Pumpe von der Druckleitung abzweigenden Hahnes m, 
Fig. 7, und durch das hierdurch hervorgerufene Zurück- 
fließen einer gewissen Wassermenge aus der Druckleitung 
mehr Wasser auf den Kühlturm gefördert wurde als bei ge- 


Fig. 6. 


Way 


schlossenem Hahn m. Auch 
diese Erscheinung findet ihre 
natürliche Erklärung. Der äuße- 
re Widerstand setzt sich zusam- 
men aus der statischen Druck- 
höhe 2, Fig. 8, (linearer Wider- 
stand) und der Summe der 
Drücke, die erforderlich sind, 
um die Reibung in der Rohr- 
leitung zu überwinden und dem 
Wasser die nötige Durchflußge- 
schwindigkeit v durch die Lei- 
tung zu erteilen. Die beiden 
letzteren Widerstände sind dem 
Quadrat von v oder Q propor- 
tional und werden durch die 
Kurve cd dargestellt. Die Lei- 
stungskurve der Pumpe sei 40. 
Durch den Hahn m wird für 
alle Fördermengen Q annähernd l 
dieselbe Wassermenge q abfließen, weil der Druck an der 
Stelle m für alle Fördermengen ungefähr derselbe bleibt, 
da dieser Druck in der Hauptsache nur von der gleich- 
bleibenden statischen Druckhöhe z abhängt. Diese Annahme 
sei nur der Einfachheit wegen gemacht. Die Durchfluß 
menge für die Pumpe ist bei geschlossenem Hahn O, und 
dieser Wassermenge entspricht die Leistungskurve ab. Wol- 
len wir den in der Pumpe erzeugten Druck auf die Förder- 
menge Q-+q beziehen, so müssen wir zu allen Abszissen 
die konstante Wassermenge: links von c hinzufügen, d. h. 


Fig. T. 


2 2 


wir verschieben die Leistungskurve parallel der Abszissen- 
achse über den Koordinatenanfangspunkt hinaus um das 
Stück q und bekommen so die neue Lage a b der Leistungs: 
kurve. Aus dem Schnitt dieser Kurve mit der Kurve des 
Außeren Widerstandes folgt der neue Beharrungszustand. 
Ein Blick auf Fig. 8 zeigt uns, daß durch das Oefinen des 
Hahnes die Liefermenge der Pumpe von Qı auf Qı +49 und 
die Förderung auf Q: vergrößert wird. 

Es soll nicht versäumt werden, darauf aufmerksam zu 
machen, daß der Schnittpunkt von Leistungs- und Wider- 
standskurve unter Umständen einen labilen Gleichgewichts- 
zustand bedingen kann, z. B. in Fig. 8 am Schnittpunkt (3). 
Dies ist leicht verständlich, weil links von (3) der von der 
Pumpe erzeugte Druck nicht mehr genügt, die statische 
Druckhöhe zu überwinden, während rechts vom Punkte (3) 
ein Ueberschuß von Druck eine immer mehr vergrößerte Lie- 
ferung zur Folge hat, bis der Zustand der Pumpe den Punkt 
(1) erreicht hat und hier ein neuer, aber stabiler Gleichge- 
wichtszustand erreicht ist, wonach der Beharrungszustan 
stets auf den Punkt (1) zurückpendeln wird. Durch die in 
der Figur gestrichelte Fläche wird die zum Beschleunigen 
der Wasserskule in der Leitung verwendete Arbeit versinn- 
bildlicht. 

Aus der Leistungskurve ist zu entnehmen, daß der a 
fangsdruck Bo für Q = 0 nicht genügt, um die statische Druc! 
höhe mit dieser Umlaufzahl zu erreichen. Dieser Fall ous 
bei Leistungskurven ein, die fiir Fliigelrider mit jha 
gekrümmten Schaufeln kennzeichnend sind, während bei 17 5 
chen mit rückwärts gekrümmten Schaufeln mit der We 
rung von Q bei konstanter Umlaufzabl eine beständige 
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nahme von verbunden ist. Das Taschenbuch der Hütte 
1899 S. 681 sagt: »Nachteilig ist es bei Pumpen mit vorwärts 
gekrümmten Schaufeln, daß die Umdrehungszahl beim An- 
laufen größer als für den normalen Betrieb sein muß.« Dies 
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ist eine Forderung, die 2. B. bei Wechselstrommotoren über- 
haupt nicht erfüllbar ist; in vielen Fällen würde die An- 
bringung eines Hahnes m, wie aus Fig 7 ersichtlich, über 
diese Schwierigkeit hinweghelfen. 
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das Auftreten von Axialdrücken bei Hochdruck- 
Kreiselpumpen. 


Jeder, der sich schon einmal mit dem Bau einer Hoch- 
druck- Kreiselpumpe beschäftigt hat, wird wissen, daß sie trotz 
ihrer einfachen Wirkungsweise in ihrer konstruktiven Durch- 
arbeitung doch gewisse Schwierigkeiten bietet. 

Abgesehen von der genauen Ermittlung der Schaufel- 
formen, Radgeschwindigkeiten, Durchflußquerschnitte für eine 
bestimmte Fördermenge und Förderhöhe ist die Aufhebung 
der Axialdrücke keine so leichte Aufgabe. Besonders schwie- 
rig ist dies bei den mehrstufigen Kreiselpumpen, wie sie 
neuerdings als elektrisch betricbene Wasserhaltungsmaschinen 
ausgeführt werden. Wie die Praxis lehrt, treten bei diesen 
Pumpen trotz des bei der Konstruktion vorgesehenen Druck- 
ausgleiches während des Betriebes so unerwartet hohe Axial- 
drücke auf, daß dadurch die Spur- oder Kammlager der 
Pumpe zerstört werden können. Es ist sogar oft vorgekom- 
men, daß Kreiselpumpen, die anfänglich anstandslos arbeite- 
ten, auf einmal versagten, weil diese Drücke über das zu- 
lässige Maß gestiegen waren. Das Auftreten dieser Axial- 
drücke läßt sich folgendermaßen erklären. 

Bei den bisher gebräuchlichen Schaufelformen wird das 
Wasser während seines Verweilens im Laufrade zwei Zustands- 
änderungen unterworfen, und zwar werden seine absolute Ge- 
schwindigkeit und seine Pressung erhöht. Die durch die 
Fliehkraftbeschleunigung hervorgerufene Erhöhung der Pres- 
sung tritt an der Austrittstelle des Rades auf und verursacht 
die Axialdrücke. 

Die Größe dieser nn hängt bei gegebener Umfangs- 
schwindigkeit des Rades lediglich von der Schaufelform ab. 
an ist sogar imstande, durch eine geeignete Formgebung der 

Schaufel das Wasser ohne sie durch das Rad strömen zu 
lassen. 

Das Wasser möge mit der radialen Geschwindigkeit ce 
in das Laufrad, Fig. 1, dessen Eintrittumfang sich mit 
der Geschwindigkeit v. dreht, eintreten. Aus diesen Ge- 
schwindigkeiten erhält man die relative Geschwindigkeit 


We = 7 mit der das Wasser seinen Lauf durch das 


Ce? + te? 
Rad beginnt. Die dieser relativen Geschwindigkeit zuge- 
Ce? + Vs 


3 3 
hörige lebendige Kraft > oe wird, während das Was- 
3 7 


7 
ser durch das Rad strömt, durch die Fliehkraft auf ar * 
yg 


29 
beim Austritt aus dem Rade vergrößert. 


Das Wasser müßte sich hier mit einer relativen Geschwin- 


digkeit wa = Vc + va? beim Austritt an der Schaufel entlang 
bewegen. Das würde beispielsweise bei einer Schaufel der 
Fall sein, bei der das letzte Schaufelelement unter dem 
Winkel do gegen den Radumfang geneigt wire. Bei einer 
solchen Schaufelform, wie sie in Fig. 1 durch AB ange- 
deutet ist, ist die aus der Radgeschwindigkeit v. und der 
relativen Geschwindigkeit wa sich zusammensetzende abso- 
late Austrittgeschwindigkeit ca so groß wie die Eintrittge- 
schwindigkeit c. Es ist nun klar, daß hier, wo die abso- 
lute Geschwindigkeit des Wassers und auch seine Pressung 
dieselbe wie beim Eintritt in das Rad geblieben ist, die ganze 
durch die Umdrehung des Rades hervorgerufene Beschleuni- 
gung zur Vergrößerung der relativen Geschwindigkeit w. auf 
wan verwendet worden ist. Das Wasser würde somit bei einer 
solchen Schaufelform das Rad in einem Zustande verlassen, 
der in jeder Beziehung mit seinem Zustande beim Eintritt 
übereinstimmt. Von einer Förderung des Wassers auf eine 
8 Höhe könnte in diesem Falle keine Rede sein. Diese 

chaufelform AB wird nun als neutrale Schaufelform be- 
zeichnet, und es ist ersichtlich, daß sich eine noch mehr zu- 
rückgekrümmte Schaufel passiv gegen das Wasser verhalten 


| 


wird. Ein aktives Verhalten kann dann erreicht werden, 
wenn die Form weniger zurückgekrümmt ist, etwa wie bei 
den Schaufeln AC, AD, und AE der Figur. 

Bei der Schaufelform AC, wo das letzte Schaufelelement 
unter dem Winkel ò gegen den Radumfang geneigt ist, er- 
hält man durch Aufzeichnen des Parallelogrammes der Ge- 
schwindigkeiten die Geschwindigkeit wa, die offenbar die 
relative Geschwindigkeit des Wassers bei C darstellt. Es ist 
hier die relative Eintrittgeschwindigkeit w. des Wassers wäh- 
rend des Durchganges durch das Rad auf den Betrag ır. er- 
höbt worden. Da nun aber nach dem Vorstehenden durch 
die Drehung des Rades die relative Geschwindigkeit auf die 
Größe wag erhoben werden könnte, so muß von dieser Wir- 
kung ein gewisser Arbeitsbetrag dazu verwendet worden sein, 
die hydraulische Pressung des Wassers zu erhöhen. Die 
dieser Pressungserhöhung entsprechende Wassersäulenhöhe 4 


beträgt Ah = “ 


9 
Diese Gleichung sagt, daß die Zunahme der hydrau- 
lischen Pressung um so größer sein wird, je kleiner die rela- 
tive Austrittgeschwindigkeit wa ist. Bei der Schaufelform AD 
mit radialer Endigung wird, wie das Parallelogramm der Ge- 
schwindigkeiten zeigt, die relative Geschwindigkeit bei D 


40 — a? 
+ 


Fig. 1. 


2 


gleich der radialen Austrittgeschwindigkeit. Sie erhält hier 
den kleinsten Wert, und es tritt somit bei dieser Schaufel- 
form die größte Erhöhung der Pressung auf. Krümmt man 
die Schaufel mehr nach vorn, so vergrößert sich wieder die 
relative Austritt geschwindigkeit. Mit dieser Vergrößerung 
nimmt die Erhöhung ab. 5 man das letzte Schaufel- 
element E, Fig. 1, gegen den Umfang unter einem Winkel 
von 1800 — do, so würde das Wasser aus dem Rade ganz 
ohne Ueberdruck austreten. In diesem Falle reicht die Wir 
kung der Zentrifugalkraft gerade aus, die relative Eintritt- 


geschwindigkeit w. = V c? A v. auf die relative Austrittge- 


schwindigkeit wa = ce + va? zu erhöhen. Wir ersehen hieraus, 
daß die Erhöhung der Wasserpressung verschieden sein kann 
und lediglich von der Schaufelform abhängt. 

Diese durch die Fliehkraftbeschleunigung hervorgerufene 
Zunahme der hydraulischen Pressung ist für die Wirkung 
der Pumpe von großem Wert; für den Betrieb kann sie da- 
gegen sehr nachteilig sein, denn sie verursacht Axialdriicke 
und Lässigkeitsverluste. In welcher Weise dies stattfindet, 
sei an Hand der Figuren 2 und 3 erläutert. Fig. 2 zeigt 
schematisch die Bauart einer Hochdruck-Kreiselpumpe von 
Gebr. Sulzer, Fig. 3 die von C. H. Jaeger & Co. 

Da das Wasser an der Austrittstelle des Rades eine höhere 
Pressung hat als an der Eintrittstelle, so dürfen diese Stellen 
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nicht miteinander in Verbindung stehen. Bei der Sulzerschen 
Bauart sind die Ein- und Austrittstellen e und ~ durch Dich- 
tungsbüchsen gegenseitig abgedichtet, und zwar so, daß die 
Büchsen mit möglichst geringem Spiel über die Radenden 
gepaßt werden. Diese Büchsen halten naturgemäß nicht 
völlig dicht, und es treten hier je nach der Spaltgröße mehr 
oder weniger Lissigkeitsverluste auf. In ähnlicher Weise sind 
die Räume rz und r; voneinander getrennt. 

Zwischen den Lauf- und Leiträdern ist in der Regel ein 
Spalt von 1 bis 2 mm vorhanden. Die Räume r,, r3 und 
r3, rı stehen also mit den Austrittstellen der Räder in Ver- 
bindung, und es müssen demnach in diesen dieselben hydrau- 
lischen Pressungen wie an den Austrittstellen herrschen. Das 
erste Laufrad erhält, da die Druckflächen vor und hinter dem 
Rade verschieden sind, einen Raddruck in axialer Richtung. 
In gleicher Weise tritt ein Raddruck beim zweiten Rad auf. 
Da nun die Räder gleich ausgeführt sind und sich mit glei- 
cher Geschwindigkeit drehen, so müssen die Raddriicke 
einander gleich sein. Durch die symmetrische Anordnung 
der Räder heben sich diese Drücke auf. 

Bei der Jaegerschen Bauart, Fig. 3, sind die Räder so ab- 
gedichtet, daß die Druckflächen vor und hinter dem Rad ein- 
ander gleich sind. Der Raum g steht durch die Löcher o 
mit der Eintrittstelle in Verbindung. Es können hier keine 
Raddrücke auftreten; die Konstruktion hat somit den Vorteil, 
daß die Räder nicht symmetrisch angeordnet zu werden 
brauchen, wodurch die Wasserführung in den Leitkanälen 
vereinfacht wird. Dafür müssen allerdings bei einem Räder- 
paar 5 Abdichtungen vorhanden sein, während bei der Sulzer- 
schen Bauart nur 3 nötig sind. 


Fig. 2. 
Schema der Hochdruck-Kreisel- 
pumpe von Gebr. Sulzer. 


Fig. 3 
Schema der Hochdruck-Kreisel- 
pumpe von C. H. Jaeger & Co. 
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Bei diesen beiden Bauarten müßte der Konstruktion nach 
eigentlich ein Ausgleich der Raddrücke vorhanden sein; in 
Wirklichkeit ist dies meist nicht der Fall. Wie bereits er- 
wähnt, sind die Raddichtungen unvollkommen, und ihre Läs- 
sigkeit wird um so größer, je länger die Pumpe im Betrieb 
ist, da die Dichtungsstellen sich abnutzen. 

Um dem Auftreten von Axialdrücken vorzubeugen, ist 
man dazu übergegangen, diese Raddrücke durch den Druck 
eines sogenannten Ausgleichkolbens aufzuheben. Fig. 2 
zeigt einen solchen Kolben 4, der an der Pumpenwelle befestigt 
und unmittelbar hinter dem zweiten Rad angeordnet ist. 
Der Kolben erhält keine Liderungsringe; er ist mit wenig 
Spiel in eine im Pumpendeckel befindliche Büchse eingepaßt. 
Hinter dem Kolben befindet sich die Stopfbüchse, und der 
Raum n zwischen beiden ist durch einen Hahn 4 nach 
außen verschließbar. Wie aus der Figur ersichtlich, herrscht 
vor dem Kolben die durch das erste Rad erzeugte Druckhöhe. 
Sie ist bei der zweistufigen Pumpe gleich der halben För- 
.derhöhe. 

Bei geschlossenem Hahn wird, da der Kolben durchlässig 
ist, vor und hinter dem Ausgleichkolben dieselbe hydraulische 
Pressung herrschen. Dadurch, daß man den Hahn mehr oder 
weniger öffnet, sinkt oder steigt dementsprechend die Pressung 
hinter dem Kolben. Auf diese Weise kann der Kolbendruck 
beliebig gesteigert werden, und da er dem Axialdruck ent- 
gegengesetzt gerichtet ist, kann man ihn hierdurch aus- 
gleichen. 

Zum Einstellen des für die Ausgleichung erforderlichen 
Kolbendruckes ist eine gewisse Aufmerksamkeit nötig, die 
gewöhnlich bei den Pumpenwärtern nicht vorhanden ist. 
Außerdem werden durch diesen Ausgleichkolben die Lässig- 
keitsverluste der Pumpe erhöht. Es ist dies somit ein Notbe- 
helf, durch den die Wartung erschwert und der Wirkungs- 
grad herabgesetzt wird. 

Wie vorhin gezeigt, strömt bei der Schaufelfurm 1E 


Fig. 1, das Wasser ohne Erhöhung der Pressung aus dem 
Rade. Die Pressung an der Austrittstelle des Rades ist hier 
gleich der an der Eintrittstelle; beide brauchen somit 
nicht gegeneinander abgedichtet zu werden. Man kann in 
diesem Falle die Räder genau so anordnen wie bei der 
Jaegerschen Bauart; es müssen hier die Radräume durch 
Dichtungen voneinander getrennt werden. Diese Schau- 
felform wäre eigentlich das Ideal für eine Hochdruck- 
Kreiselpumpe, denn es treten hier keine Raddrücke auf, 
und die Lässigkeitsverluste werden bedeutend herabgesetzt. 
Nun fragt es sich noch: Wie wird der mechanische Nutz- 
effekt der Hochdruck-Kreiselpumpe sein, wenn diese Schaufel- 
form zur Anwendung gelangt? Bekanntlich treten bei der 
Umsetzung der Energie des aus dem Rade strömenden Was- 
sers in Druck Verluste auf, die durch Stoßwirkungen hervor- 
gerufen werden. Diese Verluste sind um so größer, je höher 
die Wassergeschwindigkeit ist. Es ist außerdem sehr schwer, 
bei Kreiselpumpen Leitschaufeln herzustellen, die eine gute 
Umsetzung der kinetischen Energie in potentielle Energie be- 
wirken. : 

Bei der zuriickgekriimmten Schaufel AD, Fig. 1, oder 
bei der mit radialer Endigung bat das Wasser beim Austritt 
aus dem Rade bereits einen gewissen Druck erhalten. Dieser 
wird in dem Leitrade der Pumpe durch Umsetzung der Strö- 
mungsenergie in Druck erhöht. Man hat hier zur Ueberwin- 
dung der gesamten Druckhöhe verhältnismäßig kleinere Um- 
setzungen der kinetischen Energie in potentielle Energie 
nötig als bei der mehr nach vorn gekrümmten Schaufel. i 
der Schaufelform AE, wo das Wasser ohne Erhöhung der 
Pressung aus dem Rade tritt, ist die Wirkungsweise derart, 
daß die Druckerhöhung lediglich durch die Umsetzung der 
Strömungsenergie in Druck hervorgerufen wird. Weil nun 
bisher die Umsetzung der Strömenergie in Druck mit großen 
Verlusten verbunden ist, haben erfahrungsgemäß die Schaufel- 
formen 484 und 4/), Fig. 1, einen besseren Wirkungsgrad als 
die nach vorn gekrümmte Schaufel. 

Daß bei den Kreiselpumpen die Umsetzung der Ström- 
energie mit verhältnismäßig großen Verlusten vor sich geht, 
liegt nur daran, daß es bei diesen Pumpen sehr schwer 
ist, Leitschaufeln herzustellen, bei denen die Umsetzung 
stoßfrei von statten geht. Das Auftreten von Wasserstößen 
in ihnen bedeutet Energieverluste. Man müßte es jedoch an 
der Hand von Versuchen dahin bringen, Formen zu finden, 
bei denen die Strömenergie mit geringen Verlusten um- 
gesetzt wird. Hat man das erreicht, so ist unbedingt die 
nach vorn gekrümmte Schaufel 4 E die vorteilhafteste Schau- 
felform für Hochdruck-Kreiselpumpen. 
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Hr. Müller, Neustadt-Pinne, spricht über Flüssig- 
keitsmotoren. 

Der Redner weist auf die Wichtigkeit einer hohen Kom- 
pression bei Einführung des Brennstoffes hin, die zur Verwen- 
dung flüssiger Brennstoffe geführt hat und den Spiritusmotor 
mit seiner vorzüglichen Wärmeausnutzung trotz des hohen 
Brennstoffpreises mit andern Motoren in Wettbewerb treten ließ. 
Wenn trotzdem der Spiritusbetrieb sich nicht in dem Maß Ein- 
gang verschafft hat, wie er es nach seinen großen Vorzügen 
wohl verdiente, so liegt der Grund vor allem daran, daß in- 
zwischen ein neuer eigens für motorische Zwecke zusam- 
mengesetzter flüssiger Brennstoff, das Ergin, auf den Markt 
gebracht worden ist, der als Kohlenwasserstoff von gleich- 
mäßiger Zusammensetzung fast allen „ entspricht, 
die an einen für Motoren geeigneten Brennstofi gestellt 
werden müssen; nämlich den Bedingungen eines hohen Heiz- 
wertes und der Fähigkeit, hohe Kompressionstemperaturen 
ohne Vorzündungen ertragen zu können. 

Der Verbrauch an Ergin für 1 PS-st bewegt sich zwischen 
220 und 250 g. Nimmt man den Preis für 1 kg, das frei 
Breslau 16 Pfg kostet, einschließlich Fracht zu 18 Pig an, so 
ergeben sich die Betriebskosten einer 20 pferdigen Maschinen- 
anlage einschließlich aller Nebenkosten bei 300 Arbeitstagen 
im Jahr und zehnstündiger Arbeitzeit aus folgendem: 


Anlagekapital . . . 2... 6800 .# 
Brennstofiverbrauch für 1 PS.-st 0,25 kg 
Brennstoffkosten im Jahr 2700. 7 
Oel und Putzwolle für 1 P3e-st . 0,4 Pig 
Oel und Putzwolle im Jahr . . 240 4 


Bedienung im Jahr ........ 2.22.1600 * 
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Verzinsung des Anlagekapitals, Abschreibung und 
Instandhaltung (zusammen 15 vH des Anlage- 


kapitals) . . 1020.4 
Gesamtbetriebskosten im Jahr ; . 4110 » 
Anzahl der PS-Stunden im Jahr . 60000 
Betriebskosten für 1 PS-st. 6,85 Pig. 


Bei der außerordentlich hohen: Würmeausnutzung von 
etwa 30 vH und dem gleichzeitig niedrigen Preise des Ergins 
ist es nicht zu verwundern, wenn sich die Flüssigkeitsmotoren 
immer mehr einbürgern und nicht allein auf den Kleinge- 
werbebetrieb beschränkt bleiben, für den sie zuerst ihre 
Eignung erwiesen haben. So haben sie bereits Anwendung 
gefunden als Reservebetriebsmittel bei Sauggasanlagen, wo— 
durch diesen die größte Betriebsicherheit und eine bedeutende 
Steigerfähigkeit der Leistung verliehen wird, was beson- 
ders bei Elektrizititswerken von außerordentlicher Bedeu- 
tung ist. 
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In der anschließenden Besprechung fragt der Vorsitzende, 
woraus Ergin bestehe. Der Vortragende erwidert, die Zu- 
sammensetzung des Ergins sei ihm nicht bekannt, da dies 
Fabrikationsgeheimnis der herstellenden Fabrik ist. 


Auf die Anfrage, ob sich ein Spiritusmotor ohne weiteres 
mit Ergin betreiben lasse, und wie groß der Luftbedarf bei Er— 
gin und bei Anwendung von Spiritus sei, teilt der Vortragende 
mit, daß jeder Spiritusmotor sich ohne weiteres mit Ergin 
betreiben lasse; eine Veränderung des Kolbendurchmessers 
oder der Schwungrad massen sei nicht nötig. Der Luftbedarf 
sei bei Benutzung von Ergin bedeutend höher als bei Spiritus. 
Den höchsten Luftbedarf habe jedoch Benzin. Bei dauern— 
dem Zusatz von Ergin sei eine bedeutend größere wirtschaft- 
liche Ausnutzung der flüssigen Brennstoffe zu verzeichnen; 
auch biete die Verwendung von Ergin eine größere Sicher- 
heit für schnelles und sicheres Zünden bei geringstem Brenn— 
stoff verbrauch. 


Bücherschau. 


Einführung in die Metallographie. Von Paul Goe- 
rens, Dipl.-Ing., Assistent am Eisenhüttenmännischen Institut 


der Kgl. Technischen Hochschule zu Aachen. Halle a / S. 
1906, Wilhelm Knapp. 185 S. mit 158 Abbildungen. Preis 
10 &. 


Der Verfasser, jetzt Dozent an der Aachener Hochschule, 
gibt uns unter obigem Titel ein Buch, welches geeignet ist, 
dem Studium dieser verhältnismäßig jungen, aber schnell 
emporstrebenden Wissenschaft zahlreiche neue Freunde zu er- 
werben. 

Die Ueberschriften der einzelnen Kapitel: 


die physikalischen Eigenschaften der Stoffe, 

die physikalischen Gemische, 

die Praxis der Metallmikroskopie (die Herstellung der 
Schliffe, die Entwicklung der Struktur, das Mikroskop, die 
photopraphische Technik), 

spezielle Metallographie der Eisen-Kohlenstofflegierungen, 
zeigen, daß es sich um eine eingehende Zusammenstellung 
und kritische Behandlung der Ergebnisse der zahlreichen in 
der Literatur des In- und Auslandes verstreuten Arbeiten dieses 
Forschungsgebietes handelt. 

Die beiden ersten Kapitel sind dazu bestimmt, den leder 
in elementarer Weise in diejenigen Grundbegrifie der physi- 
kalischen Chemie einzuführen, welche für das Verständnis der 
Zustandsdiagramme und die durch diese veranschaulichten 
Vorgänge bei der Erstarrung und Umwandlung von Legie- 
rungen erforderlich sind. Mit einem Hinweis auf den prak- 
tischen Nutzen solcher systematischen Untersuchungen zeigt 
der Verfasser den Zusammenhang zwischen dem tatsächlichen 
Verhalten der im Maschinenbau so ausgedehnte Verwendung 
findenden Lagermetalle und ihrer Konstitution, wie sie sich 
aus den metallographischen Untersuchungen ergibt. 


Mit besonderer Sorgfalt ist die praktische Ausgestaltung 
aller zur Durchführung einer thermischen Untersuchung er- 
forderlichen Arbeiten beschrieben und an einer Reihe von 
Beispielen erläutert. Insbesondere werden die Messungen von 
hohen Temperaturen und die neueren Geräte zur selbst- 
tätigen Aufzeichnung von Abkühlungskurven erörtert. 

Durch die Besprechung von zahlreichen Beispielen wer- 
den die allgemeinen Ausführungen, welche auf den Rooze- 
boomschen Lehren aufgebaut sind, anschaulich erläutert. Be- 
merkenswert ist der Hinweis auf die Anwendung der Phasen- 
regel. Der Verfasser kommt zu dem Schluß, daß diese Regel 
für die technisch herzustellenden Erzeugnisse, insbesondere 
die verschiedenen Stahlsorten, eine Anwendung nur in selte- 
nen Fällen finden kann. 

Die zur Erlangung guter Schliffe so wichtigen Schleif- 
verfahren werden ausführlich besprochen und die, welche sich 
nach den Erfahrungen andrer und im eigenen Gebrauch be- 
sonders bewährt haben, hervorgehoben. Die kritische Be- 
sprechung des Mikroskopes und der zur Ausführung metallo- 
graphischer Studien erforderlichen Nebenarbeiten wird es den 
in der Praxis stehenden Fachgenossen ermöglichen, Schliffe 
und Mikrophotographien in der denkbar kürzesten Zeit zweck- 
mäßig herzustellen. 
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Wenn nun die Deutung und praktische Nutzanwendung 
der so erhaltenen Bilder natürlich nur durch längere Uebung 
und Beobachtung möglich wird, ähnlich wie es bei jeder jetzt 
in der Praxis üblichen Materialprüfung ist, so gibt das letzte 
Kapitel die Mittel an die Hand, sich über die für die Praxis 
so wichtigen Eisen-Kohlenstofflegierungen einen Ueberblick 
und ein Urteil zu verschaffen. Die einzelnen Gefügebildner 
werden genau beschrieben und ihr Verhalten bei den verschie- 
denen Verfahren zur Strukturentwicklung sowie die Möglich- 
keit ihres Vorkommens erörtert. 

In diesem Zusammenhange wird auf verschiedene Stoffe 
hingewiesen (Fluß eisen, Roheisen, Schweißeisen, Temperg uß, 
Werkzeugstahl usw.) und eine Erklärung der Strukturver- 
änderungen bei den hierauf beziiglichen Herstellungsverfah- 
ren an Hand guter Mikrophotographien gegeben. 


Man wird das Werk nicht aus der Hand legen, ohne die 
Ueberzeugung gewonnen zu haben, daß ein bedeutsamer 
Schritt vorwärts getan ist zur Verallgemeinerung der Ergeb- 
nisse der neuen Wissenschaft in ihrer Anwendung auf prak- 
tische Ziele. Das Buch wird ein vorzügliches Lehrbuch für 
Studierende, vor allem aber auch ein sehr erwünschtes Hand- 
buch für die schon in der Praxis stehenden Fachgenossen 
sein, da man mehr und mehr beginnt, auf den Werken me- 
tallographische Einrichtungen zu schaffen, um sich die zur 
Materialbeurteilung usw. so wertvollen Ergebnisse metallo- 
graphischer Untersuchungen zunutze zu machen. 

Die vorzügliche Ausstattung des Buches mit zahlreichen 
Schaubildern, Mikrophotographien und Skizzen aller in Be- 
tracht kommenden Geräte wird noch dazu beitragen, ihm 
die verdiente weite Verbreitung zu geben. 

Otto Petersen. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Gewerbliche Gesundheitspflege. Von Dr. A. Ben- 
der. Stuttgart 1906, Ernst Heinrich Moritz. 184 S. mit 
68 Fig. Preis 2,50 M. 


Monographien über chemisch-technische Fabri- 
kationsmethoden. Bd. 1: Der Fabrikchemiker, seine Aus- 
bildung und Stellung. Halle a. S. 1906, Wilh. Knapp. 36 8. 
Preis 1 M. 

Oeffentliche Gesundheitspflege und Medizinal- 
wesen. In gemeinverständlicher Darstellung von Dr. med. 
O. v. Boltenstern. Stuttgart 1906, Ernst Heinrich Moritz. 
254 S. Preis 2,50 M. 

Zur Erinnerung an die Feier des 50jährigen 
Bestehens der Langenscheidtschen Verlagsbuch- 
handlung (Professor G. Langenscheidt) am 1. Oktober 
1906. Berlin- Schöneberg 1906, Druck der Langenscheidt 
schen Buchdruckerei. 139 S. mit vielen Figuren. 

Repetitorien des Maschinenbaues. Herausgegeben 
von E. Immerschitt. 3. Bd. Das Ver anschlagen von 
Schiffen. Von H. Herner. Hannover 1906, Dr. M. Jä- 
necke. 64 S. Preis 1,00 AM. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Der Mensch und die Erde. Die Entstehung, Gewin- 
nung und Verwertung der Schätze der Erde als Grundlagen 
der Kultur. Herausgegeben von Hans Kraemer in Verbin- 
dung mit ersten Fachmännern. Lieferung 5 bis 7. Preis 
der Lieferung 60 Pig. 


I. G. Genteles Lehrbuch der Farbenfabrikation. 
Anweisung zur Darstellung, Untersuchung und Verwendung 
der im Handel vorkommenden Malerfarben. Zum Gebrauch 
für Farben-, Tusch- und Tapetenfabrikanten, Chemiker, 
Techniker, Kaufleute, Maler, Koloristen und andre Farben- 
konsumenten. 3. Auflage. Von Dr. A. Buntrock. 1. Bd. 
Die Erdfarben. Braunschweig 1906, Friedr. Vieweg & Sohn. 
157 S. mit 102 Fig. Preis 5,00 A. 


Production et utilisation du froid. Von L. Mar- 
chis. Paris 1906, H. Dunod & E. Pinat. 586 S. mit 403 Fig. 
Preis 37,50 frs. 


Das Automobil und die moderne Taktik nebst 
einem Anhang über die historische Entwicklung 
des Kraftwagenbaues. Von Karl A. Kuhn. Leipzig 
1906, Paul List. 124 S. mit 63 Fig. 

Das zu erwartende Pensionsgesetz der Privat- 
angestellten Deutschlands. Von Franz Krell. Dort- 
mund 1906, Gebr. Lensing. 47 S. 8°. Preis 60 Pfg. 


Handbuch der Sprengarbeit. Von O. Guttmann. 
2. Auflage. Braunschweig 1906, Friedr. Vieweg & Sohn. 
99 S. mit 146 Fig. und 4 Taf. sowie 2 Tabellen. Preis 6 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijonplatz 3. 


Eisenbahnwesen. d’Angelo, J. Le tachéométre et ses applications aux 
levers de plans et aux tracés de chemin de fer. Lüttich 1906. C. 
Béranger. Preis 10 AM. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. Melan, Jos. Die Beton-Eisen-Brücke 
Chauderon - Montbenon in Lausanne. [aus Zeitschrift des österreichi- 
schen Ingenieur- und Architekten-Vereines] Berlin 1906. W. Ernst 


& Sohn. Preis 2,50 M. 

— Skinner, F. W. Types and details of bridge construction. London 
1906. Spon. Preis 20,30 X. 

Elektrotechnik. Bell, Louis. Electric power transmission. 4. Aud. 


London 1906. Constable. Preis 19,20 &. 

— Brunswick, E. J., und M. Allamet. Construction des induits à 
courant continu. Partie mécanique. Paris 1906. Masson & Co. 
Preis 2,50 . T. 

— Clinton, W. C. Electric wiring. 4. Aufl. London 1906. J. Murray. 
Preis 2,40 M. 


— v. Czudnochowski, W. B. Das elektrische Bogenlicht. Leipzig 
1906. Hirzel. Preis 4 M. 
— Feldmann, Siegfr. Ueber die Wirkung der Quarzglas-Queck- 


silberlampe. Dissertation. Göttingen 1906. Vandenhoeck & Ruprecht. 
Preis 0,80 l. 

— de Graffigny, H. Manuel pratique du télégraphiste et du tele- 
phoniste. Paris 1906. Desforges. Preis 5 A. 

— Grandeau, L. La production électrique de l’acide nitrique avec 
les éléments de l'air. Paris 1906. Berger-Levrault. Preis 2 &. 
— Grassi, G. Corso di elettrotecnica. Rom 1906. Roux & Viarengo. 

Preis 16 X. 

— Häfner, Phil. Stromverteilungssysteme und Berechnung elektri- 
scher Leitungen. Hannover 1906. M. Jänecke Preis 8 L. 

— Harterink, G. J. Storingen in electrische installaties. Amsterdam 
1906. Wed. Ahrenden Zoon. Preis 1,90 &. 

— Hecht, A. Der Selbstinstallateur elektrischer Hausanlagen. 
Leipzig 1906. Hachmeister & Thal. Preis 0,60 &. 

— Kunz, Jak. Ueber die Induktion der in Drehfeldern rotierenden 
Kugeln. [Sonderdruck] Stuttgart 1906. F. Enke. Preis 2,40 AK. 

— Mazzotto, D. Telegrafla e telefonia senza fili. Mailand 1906. 


3. Aufl. 


Hoepli. Preis 8 A. 
— Niethammer, F. Ein- und Mehrphasen - Wechselstromerzeuger. 
2. Aufl. Leipzig 1906. S. Hirzel. Preis 24 M. 


— Niethammer, F. Turbodynamos und verwandte Maschinen. Zürich 
1906. F. Amberger. Preis 8 <~. 

— Pohl, H. Die Freileitungen, ihre Konstruktion, Anordnung und Be- 
rechnung. [Erweiterter Sonderdruck aus dem Handbuch der Elektro- 
technik] Leipzig 1906. S. Hirzel. Preis 5 ~“. 

— Schulz, Ernst. Wissenswertes aus dem Dynamobau für Installa- 
teure. Hannover 1906. M. Jänecke. Preis 2,20 «X. 

— Streintz, Frz. Das Akkumulatorproblem. [aus Sammlung elektro- 
technischer Vorträge] Stuttgart 1906. F. Enke. Preis 1,20 . 

— Telegraphy, telephony, electrolysis, and some miscellaneous appli- 


cation of electricity. [Electrician] London 1906. Electrician. Preis 
5,20 . 
— Walker, Sydney F. Electricity in homes and workshops. 4. Aufl. 


London 1906. Whittaker. Preis 6 MK“. 

— Wiechmann, F. G. Notes on electro-chemistry. 
Spon. Preis 9,80 A. 

Erd- und Wasserbau. Handbuch der Ingenieurwissenschaften. III. Teil: 
Der Wasserbau. 4. Aufl. 1. Bd.: Die Gewässerkunde. Leipzig 1906. 
Engelmann. Preis 14 &.. 

— Iho-PäAle Le braconnage en rivières, 
publications populaires. Preis 3,50 /. 
— Möller, Max. Grundriß des Wasserbaues. 

S. Hirzel. Preis 11,50 &. 


London 1906. 


Paris 1906. Librairie des 


2 Bde. Leipzig 1906. 
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— Zajécek, Joh. 
der Kulturtechnik. 


Feuerungsanlagen. 
Paul Trübner. Preis 10 . 


Gasindustrie. Schäfer, Frz. Kein Haus ohne Gas. Im Auftrag des 
deutschen Vereines von Gas- und Wasserfach männern verfaßt. 6. Aufl. 
München 1906. R. Oldenbourg. Preis 0,20 M. 


Gesundheitsingenieurwesen. Bleivergiftungen in hüttenmännischen und 
gewerblichen Betrieben. Ursachen und Bekämpfung. Herausgegeben 
vom k. k. arbeitstatistischen Amt im Handelsministerium. III. Teil. 


Frdr. Das Nivellieren und seine Anwendung in 
Leipzig 1906. J. M. Gebhardt. Preis 4,25 M. 


Kinealy, J. H. Mechanical draft. London 1906. 


Wien 1906. Hölder. Preis 1,80 . 

— Harrison, John. Lessons on sanitation. London 1906. C. Griffin. 
Preis 4 M. 

Gießerei. Vieth, Ad. Die Formerei. (Eisengießerei.) Bremen 1906. 


G. Winter. Preis 2 A. 
Hebezeuge. Michenfelder, C. Neuere Transport- und Hebevorrich- 
tungen. Leipzig 1906. H. A. L. Degener. Preis 9 A. 


Heizung und Lüftung. Sayers, A. Experiments on hot water systems. 
London 1906. Sanitary Pub. Co. Preis 3,60 K. 


Hochbau. Findeisen, F. Praktische Anleitung zur Herstellung ein- 


facher Gebäude-Blitzableiter. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 
2,40 AM. 

— Körtling, Geo. Ratgeber für ländliche Bauweise. Kassel 1906. 
G. Dufayel. Preis 8 A. 


Holzbearbeitung. Bautischlerwerk, Das. Entwürfe für alle beim inne- 
ren und äußeren Ausbau moderner Wohn- und Geschäftshäuser vor- 
kommenden Bautischlerarbeiten, dargestellt in Perspektive, Aufriß, 
Grundriß und Schnitt, nebst Details in vergrößerten Maßstabe. 


Düsseldorf 1906. F. Wolfrum. Preis 10 &. 

— Groom, T. R. Joiners’ machines and how to work them. London 
1906. W. Rider. Preis 1,20 &. l 

— Du Bois-Reymond. Erfindung und Erfinder. Berlin 1906. Julius 
Springer. Preis 6 K. 

Ingenieurwesen. Großmann, J. Elements of chemical engineering. 


London 1906. C. Griffin. Preis 4 &. 

— Mitteilungen über Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des Ingenieur- 
wesens, insbesondere aus den Laboratorien der technischen Hoch- 
schulen, herausgegeben vom Verein deutscher Ingenieure. 32/33. Heft. 
Berlin 1906. Julius Springer i. K. Preis 1 M. 

— Tommasina, C. Manuale della tecnica estimativa: norme e pro- 
cedimenti di stima in applicazione alle teorie dell’ estimo razionale. 
8. Aufl. Turin 1906. Preis 5,50 K. 

— Whitelaw, John. Surveying as practised by civil engineers and 
surveyors. 2. Aufl. London 1906. Lockwood. Preis 12,50 M. 


Maschinenwesen. Allara, G. Trattato di costruzione di machine. 
1. Teil. Turin 1906. Società editr. politecnica. Preis 25 M. 

— Duffing, Georg. Beitrag zur Bestimmung der Formveränderung 
gekröpfter Kurbelwellen. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 1,60 4. 

— Pfłeiderer, Karl. Dynamische Vorgänge leim Anlauf von Ma- 
schinen, mit besonderer Berücksichtigung der Hebemaschinen. Stutt- 
gart 1906. K. Wittwer. Preis 2,80 M. 


Materialkunde. Haimovici, Eman. Graphische Tabellen und gra- 
phisch dargestellte Formeln zur sofortigen Dimensionierung von 
Eisenbeton - Plattendecken resp. Plattenbalken bei beliebiger, aber 
wirtschaftlich rationeller Ausnutzung der Materialien, Eisen und Beton, 
hinsichtlich ihrer Inanspruchnahme auf Zug und Druck. Leipzig 
1906. B. G. Teubner. Preis 15 &. 

— Pintsch, Jul. Widerstandsfähigkeit verschiedener Metalle gegen 
die Einwirkung der Verbrennungsgase von Gasmotoren. [aus Die 
Gasmotorentechnik] Berlin 1906. Boll & Pickardt. Preis 0,50 K. 
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Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Dampfkraftanlagen. 

Mechanical plant of the First National Bank building, 
Chicago. (Eng. Rec. 22. Sept. 06 S. 312 15*) 16stöckiges Gebäude 
von 58,5%x69 qm Grundfläche. Dampfkesselanlage mit künstlichem 
Zug und selbsttätiger Rostbeschickung. Dampfleltungen. Maschinen- 


anlage, umfassend vier 150 KW- Gleichstrom - Daınpfdynamos, deren 
Auspuffdampf für Heizzwecke dient. Abnahmeversuche. 
Fuel analysis for steam users. Von Kershaw. Forts. 


(Engineer 5. Okt. 06 S. 337/3859) Helzwertbestimmung der Brennstoffe. 

The Golden tilting steam trap. (Iron Age 20. Sept. 06 
S. 729*) Das zylindrische Wassergefäß senkt sich, wenn es gefüllt ist, 
selbsttätig soweit, daß ein Abflußventil geöffnet wird. Der Abscheider 
wird von der Golden-Anderson Valve Specialty Co. in Pittsburg, Pa., 
gebaut. 

Untersuchungen einer Betriebsmaschine Von Luhr. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 3. Okt. 06 S. 405,06*) Einzylinder- Konden- 
sationsmaschine von 400 mm Zyl.-Dmr., 800 mm Hub und 75 Uml./min 
mit Meyer-Steuerung. Angaben über die Ursachen von Stößen bei hoher 
Luftleere und des ungleichförmigen Ganges bei geringer Belastung. 


Eisenbahnwesen. 

Die Rheinuferbahn Köln-Bonn. Von Rinkel. Schluß. (El. 
Bahnen u. Betr. 4. Okt. 06 S. 530 35*) Steuer- und Schalteinrichtung 
der Motorwagen. Beleuchtung und Heizung der Züge. 

Details of construction of the Ossining Improvements 
on the New York Central R. R. (Eng. Rec. 22. Sept. 06 S. 330/32®) 
Die Arbeiten umfassen den Bau zweier neuer viergleisiger Tannel sowie 
die Erweiterung des Bahnkörpers von zweigleisigem auf vierglelsigen 
Betrieb. 

Four-cylinder compound 6-coupled locomotive at the 
Milan exhibition, constructed hy the Società Italiana Er- 
nesto Breda, Milan. Schluß. (Engng. 5. Okt. 06 S. 457,58*) Kon- 
struktionszahlen und Angaben fiber Einzelheiten. 

Mallet duplex compound freight locomotives for the 
Great Northern Ry. (Eng. News 27. Sept. 06 S. 321*) Die von 
den Baldwin Locomotive Works gebaute Lokomotive hat zwel Gruppen 
von je 3 Triebachsen und eine vordere und eine hintere Laufachse. 


Die Zylinder haben 555 und 838 mm Dmr. bei 813 mm Hub; das 
Betriebsgewicht beträgt 160 t. 
Neuere Lokomotivsteuerungen. Von Metzeltin. (Organ 


06 Heft 10 S. 196/201*) 
struktionen. Forts. folgt. 

MeBresultate und Betriebserfahrungen an der Ein- 
phasenwechselstrom-Lokomotive mit Kollektormotoren auf 
der Normalbahnstrecke Seebach-\Wettingen. Von Kummer. 
(Schweiz. Bauz. 29. Sept. 06 S. 159,62*) Die Fahrdrahtspannung der 
Strecke beträgt 15000 V bei 15 Per./sk. Die Angaben beziehen sich 
auf die seit der Aufnahme des Betriebes am 11. Nov. 05 gesammelten 
Erfahrungen. 

Motor carriage for the Canadian Pacific Railway. 
(Engineer 5. Okt 06 S. 347%) Der Wagen ruht auf 2 zwelachsigen 
Drehgestellen, von denen eines mit der Dampfinaschine gekuppelt ist. 
Der Dampfkessel wird mit Rohöl geheizt. 

Bemerkungen über Bahnhofshallen in Nordamerika. 
Von Denicke. (Zentralbl. Bauv. 6. Okt. 06 S. 516 18°) Stoffe zur 
Dachdeckung. Konstruktion der Dachbinder. Kurze Darstellung einiger 
größerer Bahnhöfe. 

The enlargement of Victoria Station. Schluß. (Engng. 
5. Okt 06 S. 448/49* mit 1 Taf.) Weitere Einzelheiten der Dach- 
konstruktion, sowelt sie von der Hauptkonstruktion abweichen. 

Der Balken mit elastisch gebundenen Auflagern bei 
Unsymmetrie mit Bezugnahme auf die Verhältnisse des 
Eisenbahnoberbaues. Von Francke. Forts. (Organ 06 Heft 10 
S. 191.93*) Balken mit zwei symmetrisch liegenden, ungleich wirken- 
den elastischen Zwischenstützen. Schluß folgt. 

Reitiers Stoßstufenmesser für Schienenstöße. (Organ 
06 Heft 10 S. 193/94*) Die Vorrichtung gestattet, die gegenseitigen 
lotrechten Verschiebungen der Schienenenden unter der bewegten Last 
unmittelbar zu ınessen. 

Die Dorpmüllersche Gleisklemine gegen das Wandern 
der Schienen. Von Oder. (Organ 06 Heft 10 S. 194/96*) Durch 
Keilverschluß werden die Klemmen am Fuß der Schiene und an einer 
beliebigen Anzahl Schwellen angebracht, ohne daß der bisherige Ober- 
bau geändert wird oder die Schienen geschwächt werden. 


Kritische Besprechung der neueren Kon- 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsbeften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 8 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Eisenhüttenwesen. 


The Atlanta tin plate and sheet mill. (Iron Age 20. Sept. 
06 S. 725.26“) Bilechwalzwerk mit vier Walzgeriisten für Warm- 
bearbeitung, die von einer Corliss-Dampfinaschine mit Räderübersetzung 
angetrieben werden. Kaltwalzwerk. Scheren. Anwärmöfen. Kesselanlage. 

A continuous wire-drawing machine. (Engineer 5. Okt. 06 
S. 352°) Bei der von Hodgson in Cleckheaton gebauten Maschine wird 
als besonderer Vorteil angeführt, daß infolge der Anordnung der Draht- 
spulen ein Abgleiten des gezogenen Drahtes ausgeschlossen ist. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Moving loads on railway under-bridges. II. 
ford. (Engng. 5. Okt. 06 8. 445/46*) 
Biegungsmoment. 


Von Bam- 
Schaulinien für das größte 


Statische Untersuchung eines einfach gekrümmten, 
stabförmigen Verbundkörpers. Von Ramisch. (Verhdign. Ver. 
Beförd. Gewerbfl. Sept. 06 S. 351 62*) Untersuchung unter der Vor- 
aussetzung, daß die ganze Zugheanspruchung des Eisenbetonkörpers 
allein vom Eisen aufgenommen wird. 


Ausbildung schiefwinkliger, oben offener Balken- 
drücken. Von Schaper. (Zentralbl. Bauv. 26. Sept. 06 S. 498*) 
Winke für die Anordnung von Balkenbrücken ohne und mit Zwischen- 
stützen im Verkehrswege oder im Wasserlauf. 


Die Marchbrückein Ungarisch-Hradisch. Von Hawranek. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 28. Sept. 06 S. 541, 45* u. 5. Okt. S. 553/58“ 
Bogentrügerbrücke mit aufgehängter Fahrbahn von 76,8 m Spannweite 
und 9,6 m Breite. Bedingungen für die Efsenkonstraktion. Berechnung 
und Konstruktion der Fahrbahn. Hauptträger. Statische Berechnung. 
Windverband. Schluß folgt. 


Handling members in the erection ofthe Quebec bridge. 
(Eng. Rec. 22. Sept. 06 S. 325 26*) Lasthaken für 20 t schwere 
Blechträger. Einrichtungen und Vorgang für das Heben der schweren 
Teile des Untergurtes. Flaschenzüge. 


Die Dimensionierung von Platten und Plattenbalken. 
Von Adutt. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 5. Okt. 06 S. 558/60*) Der 
Verfasser leitet einfache Formeln ab, aus denen man mit Hülfe des 
größten Biegungsmomentes die Nutzhöhe des Betonquerschnittes und 
den erforderlichen Eisenquerschnitt schneli berechnen kann. 


A four-span reinforced-concrete arch bridge on the 
Southern Railway. Von Harrison. (Eng. Rec. 22. Sept. 06 
S. 315/18*) Zweigleisige Brücke über den Sweetwater Creek von 180 in 
Gesamtlänge. Die Brücke enthält 4 elliptische Bogenöffnungen von 
21 m Weite und 6 m Höhe. Darstellung des Bauvorganges. Baukosten. 


Elektrotechnik. 


Port Morris power station ofthe New York Central and 
Hudson River Railroad. (El. World 29. Sept. 06 S. 599,602°) 
Das auf 30000 KW auszubauende Werk enthält jetzt 16 Wasserrohr- 
kessel von je 550 qm Helzfläche und 115 qm Ueberhitzerfläche für 
15 at Betriebsüberdruck und vier fünfstufige Curtis-Turbodynamos von 
je 5000 KW Leistung, die Drehstrom von 11000 V bef 25 Per sk 
liefern. 

The new hydro-electric station of the Holyoke Water 
Power Co. Forts. (Eng. Rec. 22. Sept. 06 S. 321,22*) Darstellung 
der Dampfanlage mit drei stehenden Manning-Kesseln und einer 500 KW- 
Curtis-Turbodynamo von 900 Uml. min. 

The Newton-Boston Edison substation. (El. World 29. Sept. 
06 S. 602040 Die Unterstation ist mit drei 200 KW-Drehstromtrans- 
forınatoren mit Luftkühlung und mit drei 50 KW-Transformatoren mit 
Oelkühlung, sämtlich für 6900, 2300 V Uebersetzung, ausgerüstet. 

The hysteresis exponent experimentally determined. 
Von Weber. (El. World 29. Sept. 06 S. 609*) Bestimmung der 
Hysteresisziffer aus den Verlusten und den Periodenzahlen bei Trans- 
formatoren mit offenem sekundärem Stromkreis. 

Eddy currents in slot-wound conductors. Von Field. 
(El. World 29. Sept. 06 S. 604 05%) Versuche über die Abhängigkeit 
der Wirbelstromverluste von der Tiefe der Leiterspulen bei Wechsel- 
stromankern. 

Die Abstufung der Transformatoren mit veränder- 
lichem Teebersetzungsverhältnis. Von Wikander. (El. Bahnen 
u. Betr. 4. Okt. 06 S. 529 80% Verfahren, um bei Transformatoren, 
die zum Anlassen von Wechselstrom-Reihenschlußmotoren dienen, die 
Stufen auf zeichnerischem Wege für gleichmäßige Aenderung der Strom- 
stärke zu bestimmen. > ee 

Neuere Beobachtungen an thermoelektrisch wirkenden 
Körpern und Vorführung thermoelektrischer Starkstroın- 
Generatoren. Von Heil. (Elektrot. Z. 4. Okt. 06 S. 936 35%) All- 
gemeines über die unmittelbare Erzeugung von Elcktrizität durch 
Wärme. Herstellung und Versuchsergelnisse der neuen Stromerzeuger 
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des Verfassers, in denen eine besonders behandelte Antimonleglerung 
verwendet wird. 

Ueber Schwingungen mit hoher Spannung und Frequenz 
in Gleichstromnetzen. Von Feldmann und Herzog. SchluB. 
(Elektrot. Z. 4. Okt. 06 S. 923/26*) Richtigstellungen wegen ungleich- 
mäßiger Verteilung des Stromes über den Querschnitt. Vollständige 
Theorie nach Heaviside. 

Wind pressure on cylindrical conductors. Von Bowie jr. 
(El. World 29. Sept. 06 S. 606/074) Im Anschluß an den in Zeit- 
schriftenschau v. 15. Sept. 06 erwähnten Aufsatz »Long span pole 
lines« werden die Formeln und die Konstanten fiir die Berechnung der 
Winddrücke unter Benutzung von Versuchsergebuissen weiter entwickelt. 


Erd- und Wasserbau. 


Elektrischer Schiffzug in Amerika. Von Syinpher. 
(Zeutralhl. Bauv. 26. Sept. 06 S. 495/97*) Beschreibung der Treidelei- 
vorrichtungen am Frie-Kanal. 

Doppelkammerschleuse mit Inertiewassersparwerk. Von 
Budau. Schluß. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 21. Sept. 06 S. 529/31) 
Schleusungsdauer. Betriebsicherheit. Wasserverbrauch. Herstellungs- 
kosten. 

Gasindustrie. 


Die Benoid-Luftgasanlage in Friedland a. d. Leine. 
Von Tanneberger. (Glaser 1. Okt. 06 S. 127.359) In der Vor- 
richtung von Timm & Töwe in Halle a. S. wird Luft mittels eines 
Wassertrommelgebläses mit Gewichtantrieb über eine Hexanschicht hin- 
weg angesaugt und ein Gas erzeugt, das 220 bis 250 gebm Hexan 
enthält. Darstellung der Versuchsanlage in Friedland und ausführliche 
Angaben über Betriebs- und wirtschaftliche Ergebnisse. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The life-history for eight years of the experimental coke 
clinker filter-beds at Kingston-on-Thames. Von Archibald. 
(Eng. Rec. 22. Sept. 06 S. 32325) Die Filter sind nach sjihrigem 
fast ununterbrochenen Betrieb heute noch immer sehr wirksam, so daß 
sie täglich 8 mal gefüllt werden können. Ergebnisse von Versuchen 
ınit reinen Koks- und reinen Klinkerfiltern in dem Werk der Native 
Guano Co. 

GieBerei. 


Figuring brass work costs. (Iron Age 27. Sept. 06 S. 
804.07) Der vorliegende Auszug aus einer größeren Arbeit von Webster 
enthält Anleitungen für die wirtschaftliche Ueberwachung von Metall- 
gießereien. Buchführung über Materialien, Löhne und Einrichtungen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutsch- 
land. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 6. Okt. 06 S. 625,28“) 
Hochbahnkrane zur Beschüttung von Lagerplätzen. Schluß folgt. 

Ueber einige Elemente zur Beförderung und Lagerung 
von Massengütern. Von Buhle. Schluß. (El. Bahnen u. Betr. 
4. Okt. 06 S. 535 385) Stahlsehnur-Rostförderer von G. Pickhardt in 
Bonn. Becherwerke von J. Pohlig und der Berlin-Anha’tischen Maschi- 
nenbau-A.-G. Gurtförderer der Robins Co. für amerikanische Elektrizi- 
tätswerke. 

Maschinenteile. 


‚A new noiseless gear. (Iron Age 27. Sept. 06 N. 795*) Auf 
den Unterteil aus Gußeisen sind drei Ringe mit Zahnkränzen aus 
Bronze, Fiber und Stahl aufgesetzt. Versuche im Dauerbetrieb an einer 
Bohrmaschine sollen gute Ergebnisse geliefert haben. 


Materialkunde. 


Methods of testing metals by alternate strains and 
thermic tratment of steels to increase their resistance. Von 
Howard. (Eng. Ree. 22. Sept. 06 S. 33436 Ergebnisse von Festig- 
keitsversuchen mit Stahl von 0,2 vH Kohlengehalt bei verschiedenen 
Temperaturen. 

The Purdue University impact machine. Von Hatt und 
Turner. (Am. Mach. 6. Okt. 06 S. 378/31*) Die Maschine arbeitet 
mit 23, 45 und 115 kg Fallgewicht und 1,95 m Fallhöhe und gestattet, 
1,8 m lange Probestibe einzuspannen. Das Hebewerk mit elektrischer 
Auslösung. Ergebnisse von Versuchen mit der Maschine. 


Ueber den Erstarrungsvorgang des Kupfers. Von Rasch. 
(Dingler 6. Okt. 06 S. 636.38*) Auszügliche Wiedergabe einer Ab- 
handlung von P. Dejeane zur Bestimmung des Erstarrungspunktes. 


Mechanik. 


Flow of air and other gases, with special reference to 
small pressure differences. Von Moss. (Am. Mach. 6. Okt. 06 
S. 368/71*) Feststellung des Begriffes »kleiner Druckunterschied«. 
Durchfluß durch verschieden gestaltete Oeffnungen. Meßgeräte für die 
DurchfluBmengen: Venturi-Wassermesser, Pitotsche Röhre. 
nungen der Begriffe. Formeln für den adiabatischen Ausfluß. 

Some experiments on the frictionless orifice. VonJudd 
und King. (Eng. News 27. Sept. 06 S. 32630“) Versuche über den 


Bezeich- 


Widerstand und die Geschwindigkeit beim Ausströmen von Wasser aus 
schmalen Oeffnungen, angestellt im Laboratorium der Ohio State Uni- 
versity. 

On the section of weirs. Von Bligh. Schluß. (Engineer 
5. Okt. 06 S. 339/40*) S. Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 06. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Mitteilungen der Physikalisch-Technischen Relchs- 
anstalt. Bekanntmachung über Prüfungen und Beglaubi- 
gungen durch die Elektrischen Prüfämter. (Elektrot Z 4. Okt. 
06 S. 927/28*) Wirkungsweise, Konstruktion und Eichung eines In- 
duktionszählers mit Glockenanker für einphasigen Wechselstrom von 
Siemens & Halske A.-G. und den Siemens-Schuckert-Werken. 

Factors determining the design of needle galvano- 
meters. Von Freudenberger. (El. World 29. Sept. 06 S. 607/08*) 
Rechnerische Ermittlung der Feldstärke, des magnetischen Momentes, 
der Ablenkung, des Widerstandes und andrer Größen des astatischen 
Galvanometers von Kelvin. 

A novel type of planimeter. Von Gradenwitz. (Am. Mach. 
6. Okt. 06 S. 372/73*) Bei dem Gerät von Jules Richard wird das 
Diagramm auf eine Trommel aufgespannt, die mit der Hand gedreht 
werden kann, wobei die Diagrammilinie mit einem Schreibhebel nach- 
gezogen wird. Die Trommelbewegung wird dureh ein Diskusgetriebe 
auf das Zählwerk übertragen, dessen Uebersetzung von der Stellung des 
Schreibhebels abhängig ist. 


Metallbearbeitung. 


The Engineering and Machinery Exhibition, Olympia. 
Von Horner. Forts. (Engng. 5. Okt. 06 S. 449/54*) S. Zelt- 
schriftenschau v. 6. Okt. 06. 

The Norton car wheel grinder. (Iron Age 27. Sept 06 
S. 787'89*) Die zum Schleifen von fertigen Radsätzen bestimmte Ma- 
schine ist ınit zwei unabhängigen Schleifspindeln versehen, die sich auf 
dem Maschinenbett geneigt gegen die Radebene einstellen lassen, um 
genaue Bearbeitung des Laufkranzes zu ermöglichen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der Einfluß der Vergaserdüse auf das Mischungsver- 
hältnis bei Motoren für flüssige Brennstoffe Von Rummel. 
(Motorw. 30. Sept. 06 S. 705/09*) Untersuchungen über die Bedin- 
gungen für die gleichmäßige Gemischbildung. Theorie der Mischung 
von Luft und Brennstoff. Forts. folgt. 

Spezial-Werkzeugmaschinen fir Automobil- und Mo- 
torenbau. Von Valentin. Forts. (Motorw. 30. Sept. 06 S. 710/14% 
YVertikal-Fräsinasehine zum Abrunden der Zähne bei Getrieberiidern. 
Herstellung und Berechnung von Kegelridern. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Hochwertige Kondensatoren und Pumpenmaschinen. 
Von Hagemann. (Z. Dampfk. Maschbtr. 3. Okt. 06 S. 406 08 
Hauptabmessungen und Konstruktions zeichnungen der vom Verfasser 
herrührenden Pumpe mit gegenläufig gesteu«rten Kolbenschieberventilen. 

Ventile rasehlaufender Pumpen (System Gutermuth). Von 
Sturm. (El. u. Maschinend. Wien 7. Okt. 06 S. 795/98*) Allgemeines 
über raschlaufende Pumpen für elektrischen Antrieb. Konstruktion und 
Betriebseigenschaften der Gutermuthschen Ventilfederklappe. Versuche 
mit den Klappen und Angaben über die von der Prager Maschinenbau- 
A.-G. vorm. Ruston & Co. gebauten Pumpen. 

A new centrifugal pump designed for use with a wide 
range of heads. (Eng. News 27. Sept. 06 S. 332*) Zwillingskrei-el- 
pumpe, gebaut von der Lea-Degen Pump Co. in Trenton, N. J., in ver 
schiedenen Größen. Ergebnisse von Leistungsversuchen. =: 

36-In Keith-Blackman pressure blower at Olympia. 
(Engng. 5. Okt. 06 S. 471*) Das mit 24 Schaufeln versehene Kreisel- 
geblitse leistet bei 784 Uiml./min und 150 mm Wassersiiule Gegendruck 
1080 cbm/min 


Schiffs- und Seewesen. 


H. M. S. »Dreadnought«. (Engng. 5. Okt. 06 S. 462,63 mit 
1 Taf.) Angaben über die Bewaffnung, die Räume für Offiziere, den 
Panzerschutz, die Maschinen und Kessel. 

Coastal destroyers. (Engng. 5. Okt. 06 S. 465) Das von 
J. I. Thornyeroft & Co. gebaute neue Kistentorpedoboot »Gadfiy« Ist 
50,8 m lang über alles, 5,35 m breit und gent 1,98 m tief. Es hat 
Turbinenantrieb mit drei Schrauben, Thornycroft-Kessel mit Oelfruerun& 
und entwickelte 27,5 Knoten Höchstgeschwindigkeit. Angaben über 
Probefahrten und Oelverbrauch. 

Twin serew turbine steamship »Creole«. (Marine Eng. 
Okt. 06 S. 379/90*) Doppelschraubenschiff von 134 m Länge über 
alles und 16 m Breite. Zum Antrieb dienen Curtis-Turbinen von ZU 
sammen etwa 4000 PSe bei 230 Uml./min; der Dampf wird in 10 Bab- 
cock & Wilcox-Kesseln erzeugt. ; ; 

Der Lastdampfer »Venoge« auf dem Genfer See. re 
Ostertag. (Schweiz. Bauz. 29. Sept. 06 S. 153/56) Das für eine 
Tragfähigkeit von 125 t gebaute Schiff wird beim Vorwärtsgang ae 
mittelbar durch einen 45 pferdigen Diesel-Motor angetrieben, zum Ru 
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wirtsfahren dient ein Elektromotor, der von einer auf derselben 
Schraubenwelle befindlichen Dynamo gespeist wird. - Fine kleine Dy- 
namo auf der gleichen Welle dient zur Erzeugung des Krregerstromes. 
Die Schiffsgeschwindigkeit beträgt 12 kim st. 


Motor boats. Von Durand. Forts. (Marine Eng. Okt. 06 
S. 403 05) Betriebstörungen und Behandlung der Motoren. 

Cold storage on board ship. Von Walker. Forts. (Marine 
Eng. Okt. 06 S. 390 92*) Anordnung der Kühlleitungen. Forts. folgt. 


A compound engine design. (Marine Eng, Okt. 06 S. 393/98“ 


Konstruktionszeichnung einer 
maschine. 


125 pferdigen stehenden Verbund- Schiffs- 


Textilindustrie. 


Neue Versuche, weich gedrehte Schußgarne auf der 
Ningspinn maschine zu erzeugen. Forts. (Oesterr. Woll.- u. Leinen- 


ind. 1. Okt. 06 S. 1176/79 Ringspinnmaschine mit schwingender 
Ringbank. Antrieb der Drehringe zur Erleichterung der Drehung der 
Traveller. 


Rundschau. 


Im Kohlenbergwerk der Société des Mines de Houille 
de Béthune ist eine Einrichtung getroffen, um den an der 
Hängebank angelangten Förderkorb selbsttätig von den ge- 
füllten Hunden zu entleeren und ihn zugleich wieder mit lee- 
ren Hunden zu besetzen'). Wie Fig. 1 und 2 zeigen, liegen 
zwei dreistöckige Förderkörbe nebeneinander; jede der drei 
Bühnen trägt zwei Gleise und bietet Raum für 2 Hunde hin- 
tereinander, so daß also bei einer Fahrt 24 Hunde heraufge- 
schafft werden. Jeder Hund faßt rd. 0, t Kohlen. 

Sobald die Förderkörbe oben angelangt sind, werden die 
beiden jeweils zu entleerenden Bühnen, die auf einer Seite in 
tielenken gelagert sind, mittels einer Hebelvorrichtung etwas 
reneigt eingestellt, so daß die vollen Hunde nach links (in 

ig. 1) ablaufen; dabei stößt die vorderste Achse an einen 
Anschlag, der mittels Hebelübersetzung Hemmdaumen am lin- 
ken Ende der Gleise auf den Bühnen emporhebt; die von 
rechts auf die Bühnen fahrenden leeren Hunde werden durch 
diese Daumen festgehalten. 


in Penhoöt 2 genau gleich gebaute Frachtdampfer La 
Garonne und Rance in Auftrag gegeben. Bei letzterem 
sind jedoch die Kessel mit Pielock-Ueberhitzern und die 
Dampfmaschinen mit Lentzscher Ventilsteuerung versehen 
worden, so daß es das erste größere Schiff ist, das mit Heiß- 
dampf und Ventildampfmaschinen arbeitet. 

Das Schiff hat folgende Abmessungen: 


„ SA ee eat a SS 
Breite 12,20 
N 7,75 » 
Ladetieigang 6,40 
Tragfähigkeit 6350 t. 


An Kesseln sind zwei Zylinderkessel mit je drei Feue- 
rungen vorhanden, die mit künstlichem Zug arbeiten. Es 
beträgt für jeden Kessel 


die gesamte Rostfläche . 5,40 qm 
» Heizfläche . 350,08 » 
» Ueberhitzerheizfläche . 73.00 » 


Fig. 4 uno 2. 


Selbsttätige Entleerung der Förderkörbe der Société des Mines de Houille de Béthune. 


Die gefüllten Hunde werden durch die an einzelnen 
Strecken der Gleise, s. Fig. 1, angeordneten Förderketten, die 
mit Anschlägen hinter die vorderen Achsen der Hunde grei- 
fen, zu den Entladestellen gefahren. Die Förderketten der 
einzelnen Gleise werden gesondert angetrieben, damit die 
Wagen an der Weiche (links in Fig. 2) nicht zusammenstoßen. 
Die leeren Hunde gelangen in gleicher Weise von rechts 
wieder auf die Förderschalen, nur daß hier die Förderketten 
gemeinsamen Antrieb haben; ihre Triebwelle wird mittels 
einer Klauenkupplung aus- und eingeschaltet, je nachdem die 
Förderkörbe mit leeren Wagen beschickt werden sollen. Die 
entleerten Wagen kommen von der Absturzstelle auf dem in 
Fig. 2 links unten sichtbaren Einzelgleis zurück und werden 
an der Ankunftstelle (Fig. 2 rechts unten) von einem Mann auf 
die vier Gleise verteilt. Abgesehen davon ist nur ein Bedie- 
nungsmann an den Stellhebeln nötig, der nach Angabe der 
Quelle ohne Schwierigkeiten 200 t Kohlen stündlich bewäl- 
tigen kann. 

Die Compagnie Générale Transatlantique hat im vorigen 
Jahr bei der Société des Ateliers et Chantiers de Saint-Nazaire 
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Die Maschine ist eine Dreifach-Expansionsmaschine mit 
folgenden Abmessungen: 


Dmr. des Hochdruckzylinders 584 mm 
» Mitteldruckzylinders . 914 

» Niederdruckzylinders . 1498 » 

Kolbenhub . 1066 >» 


La Garonne. hat gleich große Sattdampfkessel und 
Schiebermaschinen. 

Im Juli d. J. haben beide Schiffe unter Verwendung der 
gleichen Kohlensorte Versuchfahrten gemacht, die folgendes 
Ergebnis hatten: 


Datum der Versuche ee a | r 
Dampfdruck im Kessel. . . at 12,6 12,4 
Dampftemperatur ie ep ae ES 193 270 

Umlaufzahl der Maschine . ; 72,3 75,37 
Leistung H e “ard K op OR 1104,0 1304,0 
Kohlenverbrauch für 1 PSj-st 5 „ KE 0,511 0,408 


Die Versuche ergaben also bei einer um 18,1 vH höheren 
Leistung der Ventilmaschine einen für die PS.-Stunde um 
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mäßig geringen Ueberhitzung von 80° wird die erzielte Er- 
sparnis von 20,1 vH nur zum Teil auf die Anwendung des 
Heißdampfes zu schieben sein; ein Teil der Ersparnis ist 
zweifellos durch die Ventilsteuerung bedingt. 

Auf Grund dieser Ergebnisse hat sich die Compagnie 
Générale Transatlantique entschlossen, den Dampfer Pérou 
von 10000 t, der für den Dienst nach Westindien bestimmt 
ist, mit Pielock-Ueberhitzer und Lentzscher Ventilsteuerung 
auszurüsten. Es handelt sich hierbei um Dampfmaschinen 
von rd. 7000 PS; Leistung. 


Bei der raschen Ausbreitung des Eisenbahnnetzes der 
Vereinigten Staaten in den sechziger, siebziger und achtziger 
Jahren des vorigen Jahrhunderts sind zahlreiche Konstruk- 
tionen entstanden, die zum mindesten als eigenartig bezeich- 
net werden müssen; eine solche, die ein gewisses Interesse 
wohl beanspruchen darf, sei im folgenden geschildert. 

Die Denver and Riv Grande R. R., die zunächst als 
Schmalspurbahn angelegt war, durchquert das Felsengebirge, 
indem sie von Pueblo (Colo.) im Tale des Arkansas-Flusses 
emporsteigt. Bald hinter der Ebene verengt sich das Tal 


auf eine Strecke von 13 km schluchtartig, und die Bahn 
ist zu kühnen Kunstbauten gezwungen. 
Stelle, der »Royal Gorge«, steigen 


An der engsten 
die Felsen fast senk- 


recht vom Fluß empor, so daß kaum irgend welcher Platz 
für die Bahn bleibt. Der Kosten halber sollten aber ausge- 
dehnte Felsarbeiten vermieden werden. Man hat daher den 
in der Figur dargestellten Ausweg gewählt und die Bahn auf 
Trägern gelagert, die einerseits auf einem Felsabsatz liegen, 
anderseits von Hängeböcken getragen werden, welche in bei- 
den Felshängen verankert sind. Die ganze auf diese Weise 
estützte Strecke ist 82, m lang. Sie wurde 1879 von dem 
ngenieur Shaler Smith entworfen und von A. A. Robinson, 
Chefingenieur der Atchison, Topeka and St. Fe-Bahn, er- 
baut. 

Bei dem Umbau der Denver and Rio Grande R. R. zur 
Vollspurbahn ist diese Brücke verstärkt worden, und sie gilt 
heute noch als eine der eigenartigsten Bauten dieser Bahn, 
die sich durch den Reichtum an solchen ohnehin auszeichnet '. 


Wir geben nachstehend ein Verzeichnis der veröffentlichten 
oder demnächst zu veröffentlichenden Berichte über die mit 
Mitteln der Jubiläums-Stiftung der deutschen Industrie aus- 
geführten wissenschaftlichen Arbeiten. 


I. Fachgebiet der Kommission für Maschinen- 
Ingenieurwesen. 


Julius Adam: Der Ausfluß von heißem Wasser (Z. 1906, 
kurzer Bericht; die ausführliche Arbeit wird demnächst in den 
»Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten« veröffentlicht werden). 
M.Grübler: Versuche über die Festigkeit rotierender Scheiben 
(Z. 1906). Fr. Ahlborn: 1) Hvdrodvnamische Experimental- 
untersuchungen; 2) Die Wirbelbildung im Widerstandsme— 
chanismus des Wassers; 3) Die Wirkung der Schifischraube 
auf das Wasser (Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


D Wir sind dem Chefingenfeur der genannten Bahn, Urn. E. J. 
Yard, für die Unterlagen zu dieser Mitteilung zu besten Dank ver- 
pHlichtet. 


des Wassers und seines Dampfes bei hohen Temperaturen 
(Z. 1905); 2) Die Flüssigkeitswärme des Wassers und das me- 
chanische Würmeäquivalent; 3) Die Energieisothermen des 
Wassers bei hohen Temperaturen (Ann. d. Physik 1905). Ver- 
ein für Feuerungsbetrieb und Rauchbekuimpfung in 
Hamburg: Feuerungsuntersuchungen des Vereines, durch- 
geführt unter Leitung des Vereinsoberingenieurs und Bericht- 
erstatters F. Haier (besonderes Werk im Verlag von Julius 
Springer, Berlin. H. Th. Simon und M. Reich: Ueber die 
Erzeugung hochfrequenter Wechselströme und ihre Verwen- 
dung zur drahtlosen Telegraphie (Physik. Zeitschrift IV 1903). 
H. Th. Simon: 1) Ueber die Erzeugung hochfrequenter 
Wechselströme und ihre Verwendung in der drahtlosen Tele- 
graphie (Physik. Zeitschrift IV 1904); 2) Ueber die Dynamik 
der Lichthogenvorgiinge und Lichtbogenhvsteresis (Physik. 
Zeitschrift VI 1905); 3) Zur Theorie des selbsttönenden 
Lichtbogens (Physik. Zeitschrift VII 1906). Garbe: Dampf- 
lokomotiven (erscheint Ende Oktober 1906 im Buchhandel). 
Engels: Ueber Schleppversuche mit Kanalkahnmodellen in 
unbegrenztem Wasser und in drei verschiedenen Kanal 
profilen, ausgeführt in der Uebigauer Versuchsanstalt (er 
scheint im nächsten Jahrbuch der Schiffbautechnischen Ge 
sellschaft. R. Haack: Widerstand, den Schiffe bei ihrer 
Fortbewegung im Wasser erleiden (erscheint im Jahrbuch 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft und in der Zeitschrift 
»Schilffbau .). 


II. Fachgebiet der Kommission für Berg- und 
Hüttenwesen. 


F. O. Doeltz: 1) Die Flüchtigkeit des Zinkoxydes (Berg- 
und hüttenmännische Zeitung 1903); 2) Versuche über das 
Verhalten von Zinkoxvd bei höheren Temperaturen; 3) Ver 
suche iiber das Verhalten von Cadmiumoxvd bei höheren Tem- 
peraturen; 4) Versuche über das Verhalten von Bleioxvd bei 
höheren Temperaturen; 5) Zur Bildung von Flugstaub und 
Ofenbruch im Bleihüttenbetrieb; 6) Zur Frage der Flüchtigkeit 
der Zinkblende; 7) Zur Destillation der gerösteten Zinkblende 
und zum Brennen des Galmeis. Versuche, betreffend die Re- 
aktion ZnO + CO Zn CO; 8) Zur Zerlegung und Bildung von 
Zinksulfat beim Rösten der Zinkblende (Zeitschrift » Metallurgie« 
1906). 


III. Fachgebiet der Kommission für Architektur, 
Bauingenieur- und Verkehrswesen. 


Fisenbetonausschuß, veröffentlicht von a) C. Bach: 1) Ver 
suche über den Gleitwiderstand einbetonierten Eisens; 2 Druck- 
versuche mit Eisenbetonkörpern (Mitteilungen über Forschungs- 
arbeiten 1905); b) Möller: Untersuchungen von Plattenträgern 
aus Eisenbeton (Bericht des Deutschen Betonvereines über die 
IX. Hauptversammlung und Mitteilungen der Deutschen Bau- 
zeitung über Zement, Beton und Eisenbeton). 


IV. Fachgebiet der Kommission für chemische 
Technik. 


W. Muthmann, H. Hofer und L. Weiß: Ueber die Ge- 
winnung der Metalle der Cergruppe durch Schmelzelektrolvse. 
W. Muthmann und L. Weiß: Untersuchungen über die Me- 
talle der Cergruppe. W. Mutlimann und H. Beck: 1) Ueber 
einige Legierungen des Cers und Lanthans; 2) Ueber die Hv- 
drüre und Nitride von Neodym und Praseodym. L. Weiß und 
O. Aichel: Ueber die Reduktion von Metalloxyden mit Hülle 
von Ceritmetallen. A. Miethe und G. Book: Ueber die Kon- 
stitution der Cxaninfarbstoffe (Berichte der Deutschen Che- 
mischen Gesellschaft, Jahrgang XXXVII). G. Book: Zur Kon- 
stitution der Caninfarbstoffe (Berichte der Deutschen Che- 
mischen Gesellschaft Jahrgang XXXVIII). A. Miethe: Drei- 
farbenphotographie nach der Natur (besonderes Werk). Carl 
Loeser: Einwirkung der Feuergase auf die Tone und die 
damit verbundenen Fiirbungserscheinungen beim Brennen von 
Verblendsteinen, Terrakotten und andern auf die Darbietung 
bestimmter Farben angewiesenen keramischen Erzeugnissen 
(Broschüre in Louis Neberts Verlag, Halle a. S.). Hugo Kauff- 
mann: Die magneto-optische Messung des Zustandes von Ben- 
zolderivaten (Zeitschr. für physik. Chemie 1906). W. Nernst: 
1) Dissoziation des Wasserdampfes; 2) Dissoziation der Kohlen- 
säure (Göttinger Nachrichten 1905; der ausführliche Bericht 
über diese Arbeiten wird in der Zeitschrift für physikalische 
Chemie erscheinen); 3) Schmelzpunkt des Platins und Palla- 
diums (Verhandlungen der Deutschen Physikalischen Gesell- 
schaft VIII. Jahrgang); 4) Ueber die Helligkeit glühender 
schwarzer Körper und ein einfaches Pyrometer (Physikalische 
Zeitschrift VIII. Jahrgang). Kurt Arndt: Leitfähigkeitsmes- 
sungen an geschmolzenen Salzen (Zeitschrift für Elektrochemie 
1906). 


Rand 50. Nr. 42. 


Rundschau. 


1727 


—ꝛ— — ——— — — ͤ œ Lü ͤ ͤ˙*²—ů— ¹ Q ͤ ͤ ͤAXD DW —-—᷑! — aa a a a 


V. Fachgebiet der Kommission für Elektrotechnik. 

Slabv:1) Der Multiplikationsstab, ein Wellenmesser für die 
Funkentelegraphie (Elektrotechnische Zeitschrift 1905); 2) Die 
Abstimmung funkentelegraphischer Sender (Elektrotechnische 
Zeitschrift 1904 und 1905). J. Hermann: Versuche über die 
Eisenarbeit im Dreh- und Wechselfeld (Elektrotechnische Zeit- 
schrift 1905). E. Arnold: 1) Verteilung des Krafttlusses in 
einer Maschine mit Wendepolen (Elektrotechnische Zeitschrift 
1906); 2) Untersuchung von Dynamobürsten (Elektrotechnik und 
Maschinenbau, Wien 1906); 3) Bürsten-Uebergangsspannung 
und Uebergangsverluste (Die Gleichstrommaschine, I. Band, 
2. Auflage, Kap. 18); Experimentelle Untersuchung der Kommu- 
tation (Die Gleichstrommaschine, I. Band, 2. Auflage, Kap. 31). 
Karl Stockhausen: Der eingeschlossene Lichtbogen bei 
Gleichstrom (wird im Verlag von J. A. Barth, Leipzig, erscheinen). 


Die erste Tagung der Federation Aéronautique Inter- 
nationale, mit der zugleich das 25% ährige Stiftungsfest des 
Berliner Vereines für Luftschiffahrt verbunden war, fand 
am 11. d. Mts. in der Aula der Technischen Hochschule in 
Charlottenburg statt. Die Festsitzung wurde mit einer An- 
sprache des Vorsitzenden, Geh. Regierungsrats Prof. Buslev, 
eröffnet, der die Entwicklung des Berliner Vereines für Luft- 
schiliahrt schilderte und zugleich der Gründung des Deutschen 
Luftschifferverbandes und der Fédération Aéronautique Inter- 
nationale gedachte, von denen die ersten allgemeinen Vor- 
schriften zur Durchführung der Wettfahrten von Ballons mit 
und ohne Motoren aufgestellt worden sind. 

Den ersten Vortrag hielt Professor Hergesell über die 
Erforschung der Atmosphäre über dem Meere mit 
Ballons und Drachen. Er wies darauf hin, daß derartige 
Aufstiege am besten von Bord eines Schiffes vorzunehmen 
sind, wobei er auf die Versuche auf dem Torpedoboot Sleipner 
und auf der Yacht des Fürsten von Monaco, der diese Ar- 
beiten unter dem 81. Grade nördlicher Breite unternommen 
hat, einging. Den Schluß seines Vortrages bildeten Erörte- 
rungen, wie die weitere Erforschung der Luftschichten über 
dem Meere am besten vorzunelimen sei. 

Professor Dr. Miethe sprach über die Farbenphoto- 
graphie vom Ballon aus und ihre Nutzbarmachung für 
meteorologische Zwecke. 

Die Entwicklung der Motorluftschiffahrt im 20. 
Jahrhundert schilderte der Kommandeur des Luftschiffer- 
bataillons, Major Groß. Nach Erörterung der neuerdings am 
meisten angewendeten Konstruktionen von Luftschiffen, näm- 
lich des starren Luftschiffes, wie es in der Ausführung des 
Grafen Zeppelin vertreten ist, des unstarren Luftschiffes, wie 
es Hauptmann v. Parseval, und des halb starren Luftschiffes, 
wie es die Gebrüder Lebaudy gebaut haben, schilderte er die 
Eindrücke, die er bei dem Aufstieg des Zeppelinschen Luft- 
schiffes am 9. d. Mts. empfangen hat. Das im großen und 
ganzen günstige Urteil klang darin aus, daß es wünschens- 
wert sei, wenn die Versuche auch bei ungünstiger Witte- 
rung fortgesetzt und so weitere Grundlagen zur Beurteilung 
des allgemeinen Wertes der Konstruktion geschaffen würden. 

Das Luftschiff Parsevals läßt sich natürlich viel leichter 
nach verschiedenen Orten befördern, als der starre Ballon 
Zeppelins, da der Tragkorper zusammengelegt werden kann 
und nur 2500 kg wiegt, während das Zeppelinsche Luftschiff 
10 000 kg schwer ist. 

Das bereits mehrfach, insbesondere für militärische Zwecke 
erprobte Luftschiff Lebaudvs hält die Mitte zwischen den 
beiden genannten Konstruktionen. Umständlich ist sein Zu- 
sammenbau, der mehrere Tage erfordert. 

Welcher Luftschiffform die Zukunft gehört, läßt sich heute 
noch nicht absehen, obgleich die Frage der Lenkbarmachung 
bereits mehrfach gelöst ist. 

Zum Schluß warnte der Redner vor zu günstiger Beur- 
teilung des bisher Erreichten und legte seine Meinung in 
dem Ausspruch dar, daß es heute noch an tiichtigen Inge- 
nieuren mangelt, die theoretische und praktische Erfahrungen 
in der Luftschifiahrt aufweisen können. 

Zum Schluß sprach Professor Dr. Assmann über die 
Ziele der wissenschaftlichen Erforschung der At- 
mosphäre. 


Von der industriellen Entwicklung Japans legt das 
Wachstum der dortigen Eisenhüttenindustrie Zeugnis ab. Die 
kaiserlichen Stahlwerke von Japan haben sich in der letzten 
Zeit in außerordentlichem Maße vergrößert, und diese Ver- 
größerung wird für die nächsten Jahre noch anhalten. Es 
sollen zunächst Hochöfen errichtet werden, dann Kohlen- 
wäschen und Koksöfen folgen und schließlich die Maschinen- 


einrichtungen vervollkomment und Walzwerke aufgestellt 
werden. Die Gesamtkosten für diese Vergrößerungen werden 


auf rd. 20 Mill. . geschätzt. Nach dem Ausbau, den man 
1908 zu beenden hofft, werden die Werke in der Lage sein, 
zwischen 120- und 130000 t Fertigerzeugnisse zu liefern, gegen 
S9000 t im verflossenen Jahre. 

Gleichzeitig vergrößert sich auch die Schiffbauindustrie 
Japans. An größeren Werken bestehen hier die Osaka-Eisen- 
werke, die Kawasaki-Werft in Kobe und die Mitsu Bishi- 
Schifiswerft und Maschinenfabrik in Nagasaki. Die erstge- 
nannte Anlage beschäftigt etwa 4000, die zweite etwa S5000, 
die dritte rd. 10000 Arbeiter. Neben diesen größten Werften 
besteht eine ganze Anzahl kleinerer, vornehmlich an den 
Ufern des Flusses Kitsu, der den Namen des japanischen 
»Clxde« verdient. (The Iron Trade Review vom 20. Septem- 
ber 1906) 

Auch die Verwendung der Curtis-Turbine zum Antrieb 
von Schilfen macht weitere Fortschritte. Im September d. J. 
lief auf der Werft der Fore River Shipbuilding Company in 
Quincy, Mass., der Turbinendampfer »Creole« vom Stapel. 
Ungleich den bisherigen Turbinenschiffen hat »Creole« nur 
zwei Schraubenwellen, deren jede mit einer Vorwärts- und 
einer Rückwärtsturbine gekuppelt ist. Die Leistung der mit 
nur 230 Uml. min betriebenen Vorwärtsturbinen soll etwa 
4000 PS betragen. Auch die viertliigeligen Bronzeschrauben 
von 3,5 m Dorr. sind für ein Turbinenschiff ausnahmsweise groß. 

Das Schiff ist 134 m über alles lang und 16 m breit; es 
dient zur Beförderung von Personen und Fracht. Der Dampf 
von 17,5 at wird in 10 Babcock & Wilcox-Kesseln von 2647 qm 
Heiztläche und 72 qm Rost fläche erzeugt. 


In Gysinge, Schweden, sind bis Ende Mai 1906 in einem 
Kjellin-Stahlofen innerhalb eines Jahres bei ununterbrochenem 
Betrieb 950 t Stahl erzeugt worden. Der Einsatz enthielt rd. 
s0 vH schwedisches Roheisen und rd. 20 vH Stahlabtälle; der 
Gehalt an Silizium und Kohlenstoff wurde mit Hülfe von 
Erzziegeln geregelt, die 59 vH reines Eisen, 11 vH Silizium, 
2,5 vH Kalziumoxxd und rd. 27 vH Kohle enthielten. An elek- 
trischer Energie erforderte 1 t Stahl 1128 KW-st bei einer 
Arbeitzeit von 7½ st. Das Erzeugnis enthielt 2 vH Kohlen- 
stoff, 0,12 vH Silizium, 0,34 vH Mangan, 0,014 vH Phosphor, 
0,012 vH Schwefel und hatte Slo kgiqem Zugfestigkeit; die 
Streckgrenze lag bei 5000 kg. (»Elektrotechnik und Maschinen- 
120 Wien, nach Electrical Review, New Vork, vom 11 August 
1906 


Wie die Tageszeitungen melden, hat Graf Zeppelin am 
9. d. M. mit seinem Luftschiff Modell 3 eine erfolgreiche 
Fahrt über den Bodensee und zurück nach der Abfahrt- 
stelle gemacht. Die Länge des aus Aluminium hergestellten 
Tragkorpers des Luftschiffes, dessen Wasserstofffüllung für 
etwa 120 st ausreicht, beträgt 123 m, und die beiden zum 
Antrieb der Luftschrauben dienenden Daimler-Motoren leisten 
je 85 PS. Die Witterung am bezeichneten Tage war dem 
Unternehmen besonders günstig; in 800 m Höhe herrschte 
eine Windstärke von 2 bis 25 m'sk, in 2000 m Höhe eine 
solche von 4 bis 5 msk. Das Luftfahrzeug, dessen beide 
Gondeln 9 Personen trugen, erhob sich anstandslos von seinem 
Floß, machte mehrere gelungene Wendungen und kehrte nach 
2 Stunden wieder nach dem Ausgangspunkt auf dem See zu-. 
rück, um von dem Floß in die Ballonhalle zurückbefördert 
zu werden. Eine zweite, ebenfalls wunschgemäß verlaufene 
Fahrt folgte am nächsten Tage. 


In Z. 1906 S. 1641 hatten wir aus Anlaß eines Betriebs- 
unfalles an einer Dampfkesselanlage über die Gefährlichkeit 
von kupfernen Rohren für Dampfleitungen mit hohem Druck 
berichtet. Es möge dazu noch erwähnt werden, daß in die 
Dampfleitung des Kessels HI (s. Fig. 1 S. 1641) ein Rohr- 
bruchventil von Hübner & Meyer eingeschaltet war, das 
bei dem Unfall in Tätigkeit trat und jedenfalls dazu beige- 
tragen hat, daß die Folgen des Unfalles gering blieben. 
Kessel III behielt seine volle Spannung; im Kessel J, an dem 
sich kein Rohrbruchventil befand, sank die Spannung auf etwa 
lat, und es war nur dem beherzten Eingreifen des Kessel- 
wiirters, der das Absperrventil schloß, zuzuschreiben, daß 
nicht ein völliger Druckausgleich eintrat. 


Die 21ste Wanderausstellung der Deutschen Landwirt- 
schafts-Gesellschaft wird vom 6. bis 11. Juni 1907 in Dissel- 
dorf stattfinden. 


Berichtigung. 
Z. 1906 8.1656 r. Sp. Z. 7 v. u. lies: 1 st 50 min statt 1 st 15 min. 
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Kl. 46. Nr. 167946. Anlaßvor- 
richtung. E. Capitaine, Frank- 
furt M. Zum Anlassen wird die 
Stange w unter Spannung der Feder / 
nach links geschoben, bis die Regler- 
stange kv in eine Kerbe an «w elin- 
schnappt und die Anlaßsteuerscheſbe 
y beim Verdichtungshube das Auspuff- 
ventil d (oder das Einlaßventil +) 
längere oder kürzere Zeit offen hält, 
um den Verdichtungswiderstand zu 
vermindern. Sobald aber die Maschine 
so schnell läuft, daß das Stehenbleiben 
ausgeschlossen ist, löst der Regler h 
die Sperrung v aus, / wird nach rechts 
geschoben, und die Maschine beginnt, 
selbsttätig mit voller Verdichtung zu 
arbeiten. 


Kl.-46. Nr. 167944. Viertaktmaschine. K. Tobias, Rastatt. 

Zur Erzielung eines Verdichtungsgrades, der weit über den Selbstent- 
zündurgspunkt hinausgeht, ist der Zylinderkopf a mit einem Rohrfort- 
satze bb, versehen, der zum Zylinder cc, 
gleichachsig ist, so daß innerhalb 6 ein 
zylindrischer und zwischen b, und ¢ ein 
ringförmiger Arbeltsraum gebildet wird, 
worin sich zwei durch die Kreuzgelenk- 
stange d verbundene Arbeitkolben X, ki 
bewegen. Beim Saughube saugt & durch 
das Ventil v gasformigen oder vergasten 
Brennstoff, kı durch ein (nicht sichtbares) 
Luftventil Luft an, und beide Bestandteile 
werden beim Verdichtungshub in den 
Räumen g und ? getrennt auf ungleiche 
Endspannungen verdichtet, z B. die Luft 
in J auf 30 bis 40 at, das Gas in g um 
8 bis 15 at weniger (oder auch umge- 
kehrt). Bei oder kurz vor Beginn des 
Arbeithubes werden die trennenden Ven- 
tlle i geöffnet und bleiben beim Arbeit- 
und Auspuffhub offen. Zur Sicherung der 
Gemischbildung und Selbstzündung liegen 
die Ventile , einander gegenüber, so 
daß die Luftströme aus (, i in g aufein- 

ander prallen und heftige Wirbel bilden. Zur Regelung der Geschwin- 
digkeit durch Aussetzer bleiben die Ventile beim Arbeit- und Aus- 


puffhube geschlossen, und v wird beim Auspuffhube geöffnet, so daß 
die verdichteten Bestandteile der Ladung sich wieder ausdehnen und 
dann die Luft allein durch das (nicht sichtbare) Auspuffventil hinaus- 
geschoben, das Gas aber durch v zurückgeschoben wird. 


Kl. 47. Nr. 170335. Gestängeverbindung. Maschinenfabrik 
Bruchsal A.-G. vorm. Schnabel & Henning, Bruchsal iB. 
Der Raum zwischen den im Zylinder a luftdicht geführten Kolben / und ¢ 
steht mit der Außenluft durch einen Kanal «l ; 
in Verbindung, der vom Anker / eines Elek- Fig. 2. 
tromagneten mittels Ventiles A abgeschlossen 
werden kann, so daß beim Herabhewegen 
des treibenden Kolbens b durch die Luftver- 
dünnung eine elastische Kupplung zwischen 
b und e hergestellt wird, Fig. I und 2. Da- 
mit der Kolben « bei Stromunterbrechung. 
stets selbsttätig in seine Anfangslage zurück- 
kehre, wird a unten geschlossen und mit 
einer Luftkamıner verbunden, und / erhält 
zwei weitere Ventile /,A. Wird nun in der 
Lage Fig. 2 der Strom unterbrochen, so strömt die von b in - ver- 
dichtete Luft durch 7. « und hebt e in die Anfangslage. 


Kl. 47. Nr. 1712658. Federndes 
Halslager. E. G. N. Salenius, Stock- 
holm. Zwischen die längsgeteilte Lager- 
hülse 6 und den Kranz von Federpuffern c 
ist ein lingsgeteilter, mit Muttergewinde 
versehener Ring a eingefügt, so daß inan 
die mit Außengewinde versehene Hülse b 
nach Verschleiß leicht auswechseln kann, 
ohne die Puffer c zu verstellen und die geregelte Spannung ihrer Federn 
zu verändern. 


Kl. 47. Nr. 171033. Zahnrad. P. Well - 
mann, Bremen. Der mehrteilige Zahn- 
kranz b ist mit der Nabe a durch kegel- 
formige oder gewölbte umgebörtelte Schei- 
ben , 72 verbunden, von denen c3 mit «a 
vernictet ist, ei aber mit der Ringmutter 
d auf dem Gewindering e zum Fest- 
spannen nach innen, zum Auswechseln 
von b nach außen geschraubt werden 
kann. Der Innenraum wird zur Auf- 
nahme eines Schmiermittels oder einer 
Abfedervorrichtung für den Kranz ver- 
wendet. 


Fig. 1 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 
Festschrift des Berliner Bezirksvereines 


„Ingenieurwerke in und bei Berlin‘, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 A pro Exemplar im Buchbandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 A, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 


landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. ist 
gesorgt. 

Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffe- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. Untersuchungsergebnisse 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 
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Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. 


Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 


(Fortsetzung von 2. 


Mechanische Beschickvorrichtungen für Martinöfen. 


In dem Maße, wie die Abmessungen der Herdöfen und 
die Zahl der in einem Gebäude vereinigten Oefen wuchsen, 
stieg das Verlangen nach einem Ersatz der umständlichen 
und zeitraubenden Handarbeit beim Beschicken der Oefen 
durch mechanische Vorrichtungen — ein Ersatz, der sich, sobald 
die Vorrichtung mit nicht zu großen Unterbrechungen betrieben 
wird, auch wirtschaftlich bezahlt macht. Die Amerikaner sind 
uns mit der Einführung solcher Einrichtungen bereits seit 
langem vorausgegangen; dort waren vornehmlich die hohen 
Arbeitslöhne der treibende Beweggrund, und bei den Erspar- 
nissen in diesem Punkte kamen die hohen Anschaffungskosten 
weniger in Betracht als bei uns. Wenn man nun auch bei 
uns mehr und mehr dazu übergeht, mechanische Einsetz- 
vorrichtungen einzuführen, so liegt das an der Erkenntnis, 
daß hierdurch auch noch weitere Ersparnisse und Vorteile 
erreicht werden. Vor allem werden die Wärmeverluste, welche 
der Ofen während des Beschickens erleidet, und die seinen 
Gang in äußerst ungünstiger Weise beeinflussen, erheblich 
verringert, und zugleich ist es möglich, infolge der geringeren 
Beschickzeit die Leistung des Ofens zu erhöhen; außerdem 
fallen die körperliche Anstrengung der Ofenarbeiter und die 
starke Einwirkung der Hitze fort; die Arbeiter können ihr 
Augenmerk in erhöhtem Maße dem Gang des Ofens zuwen- 
den und sind während des eigentlichen Schmelz- und Frisch- 
vorganges frischer, was der Leistung der Oefen ebenfalls zu- 
gute kommt. Ein weiterer großer Vorteil liegt darin, daß 
die Beschickung: Schrott oder Roheisen, unmittelbar am 
Lager in die Mulde gelegt und darin zum Ofen befördert 
werden kann, also nicht noch einmal wieder in die Hand 
genommen wird. Die Einrichtungen machen sich somit auch 
bei uns trotz der verhältnismäßig geringeren Ersparnis an 
Arbeitslöhnen bezahlt. 

In den Vereinigten Staaten, vor allem auf den Carnegie- 
Werken, hat man die ersten derartigen Einrichtungen, die 
allerdings noch recht unvollkommen waren, mit Dampf, Preß- 
wasser oder Preßluft betrieben; in Europa sind sie erst 
nachgeahmt worden, als sich der elektrische Antrieb be- 
währt hatte (mit Ausnahme einer weiter unten noch er- 
wähnten Ausführung in Witkowitz), und dieser bildet heute 
die Regel. Diese älteren Maschinen hatten außerdem einen 
feststehenden Schwengel, der nur vor- und rückwärts ge- 


1905 S. 652 


fahren werden konnte. Dabei mußte sich die Mulde stets in 
gleicher Höhenlage befinden, damit der Zapfen des Schwen- 
gels sie richtig treffen konnte; die Verriegelung geschah 
durch eine Art Bajonettverschluß. Nach dem Entleeren meh- 
rerer Mulden in den Ofen häufte sich das Material so hoch 
auf dem Herd an, daß die Mulde anstieß und nicht mehr 
gedreht werden konnte. Nun mußte erst durch Hin- und 
Herfahren des Wagens der Haufen mit der Mulde ausein- 
ander geschoben werden, und dabei blieb die Mulde über- 
mäßig lange der Hitze des Ofens ausgesetzt; außerdem be- 
deutete dies einen ziemlichen Zeitverlust. Diese Uebelstände 
wurden durch Hinzufügen der Hubbewegung des Schwengels 
zum Teil beseitigt, wenn auch noch heute das Verteilen des 
Schrotts im Ofen von Zeit zu Zeit nötig ist. In Deutschland 
gab die Fahrt der Eisenhüttenleute nach den Vereinigten 
Staaten im Jahr 1890 den ersten Anstoß zur Ausbildung der 
Beschickvorrichtungen auf Grund der dort gesehenen Vor- 
bilder; es dauerte aber immerhin noch mehrere Jahre, bis 
gut und zur Zufriedenheit des Bestellers arbeitende Maschinen 
durchgebildet waren, und erst in neuester Zeit haben sie sich 
allgemein eingeführt. 


Während man sich in den Vereinigten Staaten damit be- 
gnügt hat, einige wenige Modelle von Beschickmaschinen aus- 
zubilden, die man bei der im allgemeinen gleichartigen 
Anlage der dortigen Stahlwerke auch durchweg mit Erfolg 
verwenden kann, geht man bei uns, wie auch auf den mei- 
sten andern Gebieten, in der Konstruktion viel mehr auf die 
jeweiligen Verhältnisse und Wünsche der Abnehmer ein 
und hat so eine große Zahl von Modellen geschafien, 
die meist an dem Fehler kranken, daß sie sich nur für einen 
bestimmten Fall eignen. Abgesehen davon, daß bei solchem 
Vorgehen die Einrichtungen teuer und nur mit geringem Ver- 
dienst für die liefernden Maschinenfabriken hergestellt wer- 
den können, erschwert sich die Einführung durch die langen 
Lieferfristen und durch Mißerfolge, die vielfach nur an neben- 
sächlichen Einzelheiten liegen, aber leicht der Bauart der 
Maschine zureschoben werden. Es kommt hinzu, daß in 
manchen Fällen die Maschinen nachträglich auf den Hütten- 
werken verstärkt werden mußten. Auch die Motoren- und 
Schalterkonstruktionen — wie bereits erwähnt, wird durch- 
weg elektrischer Antrieb verwendet — ließen anfänglich zu 
wünschben übrig. 
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In dieser Zeitschrift ist bereits mehrfach über solche Be- 
schickvorrichtungen berichtet worden'), und auch die Zeit- 
schrift »Stahl und Fisen« hat verschiedentlich ausführliche 
Abhandlungen darüber gebracht:). Die angegebene Literatur 
enthält neben einigen ausgeführten Beispielen in der Haupt- 
sache Entwurfskizzen von verschiedenartigen Lösungen, die 
zeigen, welch mannigfache Ansprüche seitens der Besteller 
erhoben werden. Die Veröffentlichungen sind zum Teil von 
den ausführenden Firmen veranlaßt, die aus geschäftlichen 
Rücksichten sich auf die eigenen Ausführangen beschränkt 
haben, außerdem in den meisten Fällen über die Wieder- 
gabe allgemein gehaltener Skizzen und Photographien nicht 
hinausgegangen sind, da sie begreiflicher Weise ihre Erfah- 
rungen nicht durch vorzeitige Bekanntgabe der Einzelheiten 
preisgeben wollten. 

In der Hauptsache läßt sich die Entwicklung kurz fol- 
gendermaßen kennzeichnen. Die ersten Beschickmaschinen 
liefen auf dem Flur der Beschickbühne; es waren Beschick- 
wagen, die sich an der Reihe der Martin-Oefen entlang fortbe- 
wegen, und auf denen senkrecht zur Fahrtrichtung eine Lauf- 
katze — Schwengelwagen — verschoben wird, die mit vorge- 
strecktem Schwengel die Mulde faßt und in den Ofen hinein- 
schiebt). Diese Anordnung verlangt ziemlich viel Platz. Der 
Raumbedarf wird etwas eingeschränkt bei den hochgebauten 
Beschickmaschinen, die, ursprünglich von Wellman in Amerika 
herstammend‘), auch in Deutschland nachgebaut worden sind ). 
Aber auch diese Bauart vermeidet nicht den Uebelstand, daß 
der ganze Raum der Beschickbühne durch die Maschinen in 
Anspruch genommen und versperrt wird. Demgegenüber be- 
deutet es einen großen Vorteil, daß man — und hierin sind 
wir in Deutschland führend vorgegangen — von der Laufbahn 
auf der Beschickbühne ganz abgeht und dieBeschickvorrichtung 
an die Laufkatze eines Kranes anhängt, der auf einer hochlie- 
genden Laufbahn fährt. Bemerkenswert ist, daß die erste Well- 
mansche Beschickvorrichtung für die Otis Steel Co. in Cleveland 
aus dem Jahr 1887°) bereits als Beschickkran, allerdings mit 
Preßwasserbetrieb, gebaut war. Die Zuführung des Preß- 
wassers durch Gummischläuche brachte mancherlei Schwierig- 
keiten und Unannehmlichkeiten mit sich, und das mag die 
Veranlassung gewesen sein, daß Wellman, als er zum elek- 
trischen Betrieb überging, diese Bauart verließ und sie erst 
in letzter Zeit wieder aufgenommen hat, nachdem man ihre 
Vorteile bei uns in vollem Umfange bereits seit mehreren 
Jahren erkannt und gerade die Beschicklaufkrane in hervor- 
ragendem Maße durchgebildet hatte. Beim Beschickkran 
bleibt der Raum der Beschickbühne frei, was namentlich bei 
älteren Hüttenwerken, die mit beschränkten Raumverhältnis- 
sen rechnen müssen, sehr vorteilhaft ist; bei niedrig ge- 
bauten Oefen muß oft der Beschickwagen so geringe Bau- 
höhe erhalten, daß selbst kleine Haufen von Kalk usw. schon 
stören. Auch die von den Schmelzern verwendeten langen 
Stangen bieten ständig Hindernisse für den Wagen. Beim 
Beschickkran kann das Gewicht des Maschinisten und aller 
Antriebteile, Motoren, Steuerschalter usw. zum Ansgleich 
des Gewichtes der Mulde und der Beschickung herangezogen 
werden; der Schwengel kann außer den bei den Beschick- 
wagen üblichen Bewegungen noch eine Schwenkbewegung 
um eine senkrechte Achse erhalten, die es gestattet, die an 
irgend einer Stelle der Beschickbühne aufgefahrenen Mulden 
aufzunebmen und so den Platz unmittelbar vor dem Ofen frei 
zu halten, was im Interesse der Bedienung des Ofens sehr 
erwünscht ist. Endlich kann die Hubhöhe beim Kran so 
gewählt werden, daß auch auf dem Boden der Beschickbühne 
liegende Mulden vom Schwengel gefaßt werden können, 
was bei Beschickwagen meist nicht möglich ist. Durch 
einen Hemmschuh auf dem Gleis der Katze wird in einfachster 
Weise verhindert, daß etwa die Beschickvorrichtung gegen 

1) z. 1900 S. 791; 1902 S. 1139, 1610, 1976. 

2) Stahl und Eisen 1891 S. 805; 1895 S. 669, 940; 1896 S. 14; 
1897 S. 708, 857, 1042; 1900 S. 748, 996; 1902 S. 806; 1903 
S. 829; 1904 8. 1105. 

3) Z. 1902 S. 1610. 

) Z. 1900 S. 791. 

5) Z. 1902 S. 1976. 

6) s, Stabl u. Eisen 1891 8. 306 [nach Engineering and Mining 
Journal Bd. L S. 214] und 1897 S. 709. 
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den Ofen fährt. Auch bei den Beschickwagen finden sich End- 
begrenzungen für die Bewegung des Schwengelwagens, z. B. 
durch Bufferfedern usw. Der Beschickkran gestattet außerdem 
die Verwendung von Hülfskatzen für Montagearbeiten, sowie 
um einzelne größere Stücke Schrott in die Mulden zu legen. 
Alle diese Vorteile haben dazu geführt, daß man bei Neuan- 
lagen von Stahlwerken wohl kaum andre Einrichtungen als 
Beschickkrane mehr wählen dürfte, um so mehr, als der Preis- 
unterschied nicht sehr erheblich ist, eher noch einen geringen 
Vorteil für die Kranausfiihrung gewährt, wenn man die sonst 
für die Erzielung gleicher Betriebsbequemlichkeit erforderliche 
Anlage eines Hülfslaufkranes mit in Rechnung zieht. Beim 
Umbau älterer Werke oder beim Einbau von Beschickvorrich- 
tungen in solchen ist dagegen zu berücksichtigen, daß die 
Eisenkonstruktion der Gebäude vielfach eine derartige Mehr- 
belastung der Säulen nicht aushalten kann, und daß man 
sich daher damit begnügen muß, die Konstruktion der Beschick- 
bühne entsprechend zu verstärken und eine untenlaufende 
Beschickvorrichtung zu verwenden; die hierdurch erreichten 
Vorteile sind immer noch genügend groß, um die Einführung 
zu rechtfertigen. 

Außer dieser Entwicklung vom Beschickwagen zum Be- 
schickkran ist auch die Leistungsfähigkeit im Laufe der letz- 
ten Jahre nicht nur durch Erhöhung der einzelnen Arbeits- 
geschwindigkeiten, sondern vornehmlich durch Vergrößerung 
der Fassungs- und Tragfähigkeit der Mulden von anfänglich 
1,0 und 1,5 t bis auf 5 t erheblich gesteigert worden; sie hat 
mit der gleichzeitigen Vergrößerung der Martin-Oefen und 
ihrer Leistung völlig Schritt gehalten. 

Endlich sind auch die neueren Verfahren der Stahlerzen- 
gung, namentlich die Verwendung von flüssigem Roheisen in 
Martin-Oefen, auf die Ausbildung der Beschickvorrichtungen 
insofern von Einfluß gewesen, als vielfach die Beschickkrane 
noch mit besonderen starken Laufkatzen ausgerüstet werden, 
welche Gießpfannen tragen und diese in den Ofen entleeren 
können. Kleinere Hülfslaufkatzen, die für Arbeiten auf der Be- 
schickbühne von großem Nutzen sind, finden ebenfalls häufig 
auf dem Längsträger des Beschickkranes Platz. Besonders 
wenn bei größeren Werken mehr als ein Beschickkran vor- 
handen ist, kann man durch abwechselnde Anordnung der 
Hülfskatze auf einer der beiden Seiten der Beschickkatze 
die ganze Bodenfläche der Beschickbühne bestreichen, oder 
man bringt, wenn nur ein Beschickkran vorhanden ist, 
die Hülfskatze auf einem besonderen seitlich angeordneten 
Gleis unter. Bei 20- bis 25 t-Oefen, wie sie bei uns üblich 
sind, genügt für eine einfache Hiilfskatee eine Tragfähigkeit 
von 5 t; die Laufkatzen, die zum Heranschaflen von flüssigem 
Roheisen dienen sollen, erhalten dagegen eine dem Fassungs- 
vermögen des Ofens entsprechende Tragfähigkeit bis zu 40 t. 
Alle diese Hiilfskatzen müssen natürlich völlig selbständig 
arbeiten können und werden zweckmäßig vom Führerstand der 
Beschickvorrichtung aus gesteuert. Allerdings verlangt eine 
derartige Ausbildung des Beschickkranes in noch höherem 
Maße starke Eisenkonstruktionen der Gebäude, und außer- 
dem ist dabei zu berücksichtigen, daß man den Beschickkran 
nicht mit zu viel anderweitigen Arbeiten belasten darf, für 
die unter Umständen die Anlage eines besonderen zweiten 
Kranes zweckmäßiger sein würde. 

In den Vereinigten Staaten besaß für den Bau von Be- 
schickvorrichtungen für Martin-Oefen lange Zeit die Wellman- 
Seaver-Morgan Co.!) in Cleveland, O., deren Leiter S. T. Well- 
man als der eigentliche Erfinder der Beschickmaschinen anzu- 
sehen ist, das Monopol; diese Gesellschaft hat auch in England 
verschiedene ihrer Maschinen abgesetzt. Neuerdings hat sie 
in den Vereinigten Staaten einigen Wettbewerb erhalten. In 
Deutschland beschäftigt sich eine ansehnliche Zahl von Maschi- 
nenfabriken mit dem Bau solcher Einrichtungen; von größeren 
nenne ich die A.-G. Lauchhammer, die Benrather Maschinen- 
fabrik, die Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & 
Keetman in Duisburg und Ludwig Stuckenholz in Wetter a. d. 
Ruhr, die sämtlich zahlreiche Maschinen ausgeführt haben; 
in kleinerem Umfange beteiligten sich am Bau die Düssel- 


1) gegründet 1896 als Wellman-Seaver Engineering Co., 1902 ge- 
ändert in Wellman-Seaver-Morgan Engineering Co. und 1904 nach Ver- 
schmelzung mit der Webster, Camp & Lane Co. umgetauft in Wellman— 
Seaver-Morgan Co. 
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dorfer Kranban-Gesellschaft Liebe-Harkort m. b. H., das Neußer 
Eisenwerk Rud. Daelen und Gebrüder Scholten in Duisburg. 
Alle diese Firmen haben mich durch Hergabe von Unter- 
lagen und Einblick in ihre Konstruktionen bei dem vorliegen- 
den Bericht in weitgehendem Maße unterstützt, und es ist mir 
eine angenehme Pflicht, ihnen für ihr Entgegenkommen an 
dieser Stelle meinen verbindlichsten Dank abzustatten. 

Die Einzelteile der Beschickvorrichtungen sind im großen 
und ganzen Allgemeingut aller ausführenden Firmen ge- 
worden; bei der folgenden Besprechung dieser Einzelteile sind 
daher die Firmen nur soweit genannt, als es sich um Sonder- 
ausführungen handelt, die von der betreffenden Firma bevor- 
zugt oder allein gebaut werden. 

Die verwendeten Mulden haben im allgemeinen die be- 
reits früher beschriebene Form’), Fig. 62 bis 64. Der Quer- 


Fig. 62 bio 64. Normale Beschickmulde. 


schnitt wechselt von der ältesten fast rechteckigen Form mit 
scharfen Ecken, Fig. 65, bis zu einer im unteren Teile halbkreis- 
förmigen Form, Fig. 66, je nach den besonderen Wünschen der 
Stahlwerksleiter; den scharfen Ecken wirft man vor, daß sie 
bei der Drehbewegung zum Entleeren der Mulde im Ofen, 
besonders wenn sperriger Schrott eingesetzt wird und sich auf 
dem Herd anhäuft, leicht anstoßen und hinderlich sind. Der 
Muldenkopf, in dessen Aussparung der pilzförmige Schwengel- 
kopf bei den jetzigen Ausführungen durchweg von oben einge- 
legt und dann verkuppelt wird, ist meist aus Stahlguß her- 
gestellt, während die Mulde selbst aus Blech und Winkeleisen 
zusammengenietet ist; stellenweise, aber sehr selten, finden sich 
anch Stahlgußmulden. Die in Fig. 62 bis 64 wiedergegebene 


Fig. 65. Fig. 66. Fig. 69. 


Mulde mit Vorstel- 
fungsriefen nach 
Ludwig Stuckenholz. 


Muldenquerschultte. 


Mulde hat bereits ziemlich erhebliche Abmessungen. Zweck- 
mäßig wird der Mantel der Mulden aus gebogenem Blech und 
das vordere Stirnblech gekümpelt hergestellt; auf diese Weise 
bleibt das Stirnblech stets gleich, während man die Länge der 
Mulde in weiten Grenzen ändern kann; man spart außerdem 
gegenüber der angegebenen Form einige Niete. Mitunter wird 
der Kopf mit der Mulde auch zusammengeschraubt, wobei der 
Wunsch maßgebend gewesen sein mag, die Mulde schnell ab- 
nehmen und auswechseln zu können; doch ist dies nicht zu em- 
pfehlen. Der Hoerder Bergwerks- und Hüttenverein fertigt 
neuerdings Mulden aus einem Stück an’), Fig. 67 und 68; zwei 
zusammenhängende Mulden werden aus 12 bis 15 mm starkem 
Blech durch mehrmaliges Kümpeln hergestellt, die Kanten be- 
hobelt und der gekümpelte Kasten durchgeschnitten, worauf an 
beide Mulden Stahlgußköpfe angenietet werden. Es ist also nur 
eine Nietreihe vorhanden, was die Haltbarkeit erböht; außerdem 
führt sich die Mulde infolge der abgerundeten Spitze leichter 
in den Ofen ein, namentlich wenn schon Schrott auf dem Herd 
liegt, und läßt sich auch leichter kippen und entleeren. Da die 
Mulden unter der Einwirkung der Ofenhitze leicht Formände- 


1) Z. 1902 8. 1610. 2) D. R. G. M. 289650. 
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rungen erleiden, ist Ludwig Stuckenholz dazu übergegangen, 
in die Seitenflächen des Mantels Längsriefen und in den ge- 
kümpelten Kopf kreisférmige Buckel einzupressen, Fig. 9, 
und so die Steifigkeit zu erhöhen !). Die Mulde wird ausge- 
führt von der Gewerkschaft Grillo Funke & Co. in Schalke. 
Sie stellt sich allerdings im Anschaffungspreis etwa / bis 
/ teurer als die gewöhnlichen Mulden, erreicht dafür aber 
eine bis doppelt so große Lebensdauer. 

Die gefüllten Mulden werden meist auf der Beschick- 
bühne auf kleinen Wagen, Fig. 70, vor die Oefen gefahren; 
durch Keilunterlagen a kann man dabei den Mulden eine der 
Stellung des Schwengels an der Beschickmaschine entspre- 
chende Neigung geben. Auf besondere Einrichtungen zum 
Heranbringen der Mulden komme ich später zu sprechen. 


Fig. 67 und 68. 


Gepreßte Beschiekmulde des Hoerder Vereines. 


Die oft in weiten Grenzen wechselnde Form des Schrotts, 
namentlich bei den reinen Martinwerken, die auf den Bezug 
von Alteisen angewiesen sind, läßt es häufig wünschenswert er- 
scheinen, Mulden von wenigstens zwei verschiedenen Längen 
bereit zu halten, 

An Stelle der Mulden können auch Schaufeln verwendet 
werden, die einen Kopf ähnlich demjenigen der Mulden 
erhalten; die Kupplung mit dem Schwengel wird ebenso 
vorgenommen. Diese Schaufeln werden entweder in Stahlguf 
in einem Stück, Fig. 71, oder aus Blech und Winkeleisen mit 
Stahlgußkopf, Fig. 72 und 73 oder Fig. 74, hergestellt; sie sind 
für das Beschicken mit Roheisenmasseln, Blockabfällen oder 
großstückigem Schrott zweckmäßig. Kleiner Schrott in sehr 


Fig. 70. Wagen für Beschickmulden. 


sperrigen Stücken, der oft nur 300 kg/cbm wiegt, z. B. Blech- 
abfall, wird zweckmäßig vorher paketiert und gepreßt, da sonst 
gegenüber dem Beschicken mit der Hand kein Vorteil vorhanden 
ist; solche Pakete lassen sich auch sehr bequem auf einer 
Schaufel in den Ofen bringen. Zum Paketieren dienen 
Fallwerke in sehr einfachen Formen mit motorisch betrie- 
bener Aufzugwinde, bei denen sich die Paketierkosten auf 
etwa 2,50 bis 3 Mit stellen; bei moderneren Einrichtungen mit 
Reibungsfallhämmern oder dergl. lassen sich diese Kosten bis 
auf etwa 1,35 A/t herabdrücken. In den Vereinigten Staaten 
wird eine von der Famous Mfg. Co. in East Chicago, Ind., 
gebaute Kniehebelpresse, Fig. 75, verwendet?), die aus einer 
keilförmig zulaufenden Kammer besteht, in welche die Abfälle 
mit der Hand eingefüllt und in der sie durch einen Kolben zu- 
sammengepreßt werden. Der Kniehebelantrieb für den Kolben 
ist mit schnellem Rückgang versehen, und beim Rückgang 


) D. R. G. M. 210761. 2) Iron Age 1906 S. 1397. 
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wird gleichzeitig die Kupplung mit dem 
Vorgelege ausgelöst, das weiterläuft und 
durch zwei auf der Vorgelegewelle ange- 
ordnete Schwungräder lebendige Kraft für 
die folgende Pressung aufspeichert. Eine 
solche Presse paketiert bis 10 t in der 
Schicht, doch ist die Leistung naturgemäß 
abhängig von der 

Beschaffenheit der Sig. 72 und 73. Gentetete Schaufel. 
Abfälle. Für gewöhn- 
lich verbinden sich 
die Abfälle derart un- 
tereinander, daß die 
Pakete gut zusam- 
menhalten; in beson- 
dern Fällen müssen 
sie noch mit Draht 
gebunden werden. 
Es wäre sehr zweck- 
mäßig, wenn das Pa- 
ketieren bereits von 
den Alteisenhändlern 
vorgenommen wür- 
de, da dann der 
Transport sehr er- 
leichtert wäre, aller- 
dings müßte dabei 
eine Gewähr für die 
Gleichmäßigkeit der 
Abfälle gegeben wer- 
den. 


Der Schwengel 
der Beschickmaschi- 
ne wird, um Gewicht 
zu sparen, meist hohl 
ausgeführt, außer- 
dem geteilt und das 
vordere Ende, das 
der Glut des Ofens 
ausgesetzt ist, aus- 
wechselbar einge- 
richtet. Es kommt 
im Betriebe leicht 
vor, daß die Mulde 
oder der Schwengel 
im Ofen irgendwo an- 
hakt und der Führer 
ihn nicht schnell ge- 
nug aus dem Ofen 
herausbringen kann; 
dabei verbrennt dann 


i 
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Fig. 71. StahlguBschaufel. 


Zeitechrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Beschickwagen heranzuholen; daß bei einer 
derartigen ungünstigen Beanspruchung selbst 
ein sehr kräftiger Schwengel bricht, ist nicht 
zu verwundern. Um die Mulde oder Schaufel 
mit dem Schwengel zu kuppeln, sind im 
wesentlichen zwei Vorrichtungen üblich. Bei 
beiden legt sich der Schwengelkopf in eine 
entsprechende Aus- 
sparung des Mulden- 
kopfes, und dann 
wird entweder ein 
durch die hohle Stan- 
ge hindurchgeführter 
Riegel vorgeschoben 
und in ein entspre- 
chendes Loch im 
Muldenkopf einge- 
steckt!), oder es 
wird ein über den 
Schwengelhals ge- 
steckter und auf ihm 
verschieblicher 
Schuh vorgeschoben, 
der mit vorspringen- 
den Zapfen in Aus- 
sparungen im Mul- 
denkopf so eingreift, 
da8 der Schwengel- 
kopf nicht mehr nach 
oben herausgezogen 
werden kann). Die 
Kupplung durch ei- 
nen in der hohlen 
Stange geführten 
Riegel stammt von 
S. T. Wellman, und 
diese Konstruktion ist 
ihm trotz zahlreicher 
Patentstreitigkeiten 
geschützt geblieben, 
während die übrigen 
Einzelheiten seiner 
Beschickmaschinen 
größtenteils später 
den patentrechtlichen 
Schutz in den Verei- 
nigten Staaten wie- 
der verloren haben. 


Ein Schwengel 
mit Riegelkupp- 
lung ist in Fig. 76 
dargestellt. Bei A ist die Einrichtung zum Drehen des 
Schwengels angebracht; hieran ist mit Hülfe einer Schelle C 
ein Handrad B befestigt, bei dessen Drehung die Riegel- 
stange D im Innern des Schwengels vorgeschoben oder zu- 
rückgezogen wird. Die Stange D kann aber auch durch eine 
einfache Hebelübertragung verschoben werden, die entweder 
am Ende des Schwengels angebracht ist, Fig. 77, oder in 
den Schwengel eingebaut ist, Fig. 78 und 79; letzteres ist eine 


Fig. 74. Genletete Schaufel. 


Fig. (6. 
Schwengel mit Riegelkupplung. 
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leicht das vordere Stück des Schwengels. Der Schwengel 
muß ferner sehr kräftig sein; denn er hat nicht allein die 
gefüllte Mulde aufzunehmen, sondern man muß damit rechnen, 
daß die Arbeiter ihn aus Bequemlichkeit auch zu andern Ar- 
beiten, z. B. dem Verschieben von Gegenständen auf der Be- 
. schickbühne, benutzen. Sehr beliebt ist es namentlich, die 
Wagen, auf denen die Mulden vor die Ofentür gefahren wer- 


den, mit vorgestrecktem Schwengel und seitlich fahrendem 


Ausführung der Düsseldorfer Kranbau-Gesellschaft Liebe-Har- 
kort m. b. H., die dadurch veranlaßt wurde, daß der Führer- 
stand nicht wie gewöhnlich mit dem Schwengel verbunden, 
sondern auf Wunsch des Bestellers am Laufkran angebracht 
war. Infolgedessen wird hier die Verriegelung durch die 


) Z. 1900 8. 791. 
2) Z. 1902 8. 1610. 
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Leute auf der Beschickbühne vorgenommen; der Hebel dreht 
sich beim Entleeren der Mulde mit dem Schwengel, was in 
mancher Beziehung nachteilig ist, namentlich, da nicht in 
jeder Stellung bequem entriegelt werden kann. In einfacher 
Weise erhält die Riegelstange in dem weiter ausgebohrten 
Schwengel eine Führung bei der Ausführung der A.-G. Lauch- 
hammer, bei welcher sie in kurzen Abständen kugelig verdickt 
ist, Fig. 80 und 81. Das bei dieser Ausführung angebrachte 
Gegengewicht @ hat den Zweck, bei schräger Stellung des 


Fig. 77. Riegelbewegung. 


un, a 
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Schwengels zu verhindern, daß der Riegel zurückfällt; die 
Muffe mit Gleitstiick am hinteren Ende der Riegelstange ist 
wegen der Drehbewegung des Schwengels notwendig, bei wel- 
cher die Riegelstange mitgenommen wird. Der Schwengelkopf 
legt sich bei der Riegelkupplung entweder so in den Mulden- 
kopf ein, daß der Hals in einen Einschnitt hineinpaßt und 
sich dort stützt, Fig. 82 und 83, oder der Schwengelkopf 
liegt nur mit seiner Unterkante auf und der Hals bleibt 
trei, Fig. 84 und 85. Letztere Ausführung erspart Arbeit und 


Fig. 78 und 79. Riegelbewegung (Liebe-Harkort). 
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Kosten; denn es ist einfacher, das Loch zu bohren und den 
Bolzen einzuziehen, als den Einschnitt für den Schwengelhals 
und diesen selbst zu bearbeiten. Mitunter wird auch der Rie- 
gel nicht rund, sondern viereckig gemacht; dabei wird er in 
der Spitze des Schwengels in einer schmiedeisernen Büchse 
geführt, Fig. 86, da der Schwengel sich nur schwer vierkantig 
ausarbeiten lassen würde. 

Die zweite Kuppelart durch Verschieben einer Muffe 
auf dem Schwengelhals ist bei größerem Fassungsvermögen 
der Mulde üblich, da alsdann die Belastung für einen ein- 
fachen Riegel zu groß werden würde. Diese Muffenkupp- 
lung findet sich schon bei den Altesten deutschen Ausfüh- 
rungen: bei einem von der A.-G. Lauchhammer für ihr Werk 
in Riesa im Jahr 1895 gebauten Be- 
schickwagen sowie bei einem solchen, 
den Gebr. Scholten fiir den Bochumer 
Verein im Jahr 1897 geliefert haben; 
die Ausführungsform bei dem letzteren 
Beschickwagen ist in Fig. 87 und 88 dar- 
gestellt, da sie eine eigenartige Feststell- 
vorrichtung besitzt. Diese war um so not- 
wendiger, als in dem betreffenden Falle 
die Gas- und Luftumsteuerventile durch 
Handräder und Hebel bedient wurden, 
die auf der Beschickbtihne nicht weit von 
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den Oefen angebracht waren. Wenn sie auch seitlich stan- 
den, so daß der eigentliche Raum vor dem Ofen frei blieb, so 
mußte der Schwengel doch beim Verschieben der Maschine 
von einem zum andern Ofen über sie hinweggehoben werden; 
dabei wurde er sehr schräg gestellt, und es lag die Gefahr 
vor, daß das Eigengewicht der Muffe ein Entriegeln herbei- 


Fig. 80 und 81. 


Riegel mit Gegengewicht (Lauchhammer). 


führen könnte. Die auf dem Rahmen des Schwengelwagens 
festliegende Welle a trägt am Ende ein Vierkant, über das 
der Handhebel gesteckt wird. Durch die beiden Hebel b, 
und b wird die Schelle c auf dem Schwengel verschoben, 
und mit ihr die durch Stangen damit verbundene Muffe d 


Fig. 82 bio 85. 


Lagerung des Schwengelkopfes im Muldenkopf. 


am Kopf des Schwengels. Diese Muffe ist zweiteilig und hat 
außerdem eine Schelle e, an welcher die Stangen angreifen. 
d, ist über den Angriffpunkt verlängert und trägt an seinem 
unteren Ende einen Zahnkreis, so daß die Verriegelung mit 
Hülfe des Sperrhakens F mit der Hand festgestellt werden kann. 
Eine andere Lösung der Bewegungseinrich- 
tung zeigen Fig. 89 und 90; dabei sind an 
der auf der Muffe sitzenden Schelle a ledig- 
lich zwei Zugstangen ö befestigt, die mit 
zwei in den Gußstücken di und dz geführ- 
ten Zahnstangen c gelenkig verbunden sind. 
In den Gußstücken di und d, sitzt außer- 
dem starr der Schwengel; sie sind in den in 
Eisenkonstruktion hergestellten Schwengel- 
kasten eingesetzt. In dem Gestell ist ferner 
die Achse e gelagert, auf der zwei Zahnseg- 
mente sitzen, die in die Zahnstangen ein- 
greifen. Ein Handhebel f dreht e und 
schiebt damit die Muffe vor oder zurück. 
Dabei ist das Gewicht des Hebels f zum 
Festhalten der Muffe in der Verriegelungs- 
stellung ausgenutzt; bei späteren Ausführun- 
gen hat der Hebel f zum Feststellen in den Endlagen noch einen 
Sperrriegel erhalten, der über einem Kreisbogen mit Sperrzäh- 
nen schleppt, was für den bedienendeu Arbeiter vorteilhaft ist, 
da er dann den Hebel stets in die Endlagen bringt und die 
Gefahr einer unvollkommenen Verriegelung verringert wird. 
Während bei den Scholtenschen Ausführungen der Hals des 


Fig. 86. 


Fübrung des vier- 

kantigen Riegel- 

endes im Schwen- 
gelkopf. 


Fig. 87 umd 88, Muffenkupplung der Mulde (Scholten). 
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Fig. 89 und 90. Schwengels, auf dem sich die Verrie- 
As gelmuffe verschiebt, vierkantig ist, hat 
Muffenkupplung der Mulde (Scholten, neuere a A die Lauchhammersche Ausführung, Fig. 


91, bereits einen zylindrischen Hals, wo- 


— — bei sich die Herstellung von Schwengel 

| und Muffe billiger stellt; außerdem grei- 
fen die Verbindungsstangen unmittelbar 
an der Muffe an. Die Stellung der Muffe 
wird durch Längskeile a gesichert, die sie 
an der Drehung hindern. Die klauenar- 
tigen Ansätze der Muffe können oben und 
unten oder an den beiden Seiten liegen; 
dementsprechend ändert sich nur die Aus- 
sparung im Muldenkopf. Eine neuere Aus- 
führung von der Duisburger Maschinen- 
bau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman ist 
in Fig. 92 bis 94 dargestellt. Die zwei- 
teilige Muffe, deren Teile klauenartig in- 
einandergreifen, wird durch Keile zusam- 
mengehalten; sie ist durch Stangen mit 
einer über den hinteren zylindrischen 
Teil des Schwengels geschobenen Schelle 
verbunden, an der das Gestänge angreift. 
Die Bewegungseinrichtung ist aus Fig. 82 
ohne weiteres ersichtlich. Diese Bauart 
hat, wie auch die vorhergehenden, noch 
immer den Nachteil, daß die Verbin- 
dungsstangen zwischen Schelle und Muffe 
einmal der Glut des Ofens sehr stark ausgesetzt sind, 
dann aber auch durch Anstoßen leicht verbogen werden 
können; das hat dazu geführt, die Verbindungsstangen durch 
' gin Verbindungsrohr zu ersetzen, wodurch gleichzeitig der 
| Schwengel gegen die Glut des Ofens geschützt wird. Hier- 
| durch erhöht sich die Lebensdauer des vorderen auswechsel- 
| baren Schwengelendes sehr erheblich, so daß das Aus- 

wechseln fast völlig fortfällt. Dies ist zuerst von Ludwig 
Stuckenholz, neuerdings auch von der Duisburger Maschi- 

nenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman ausgeführt. Erste 


Fig. 9. 


Muffenkupplung der Mulde (Lauchhammer). | 


N} * p * n * "i 2 
77 = rer, Fig. 95 bis 98, führt den Hals des Schwengels wieder 
Ay r 2 A 0 . . es è * ene 2 
Ky Sig. 92 bis 94. vierkantig aus und schiebt darüber die zweiteilige Muffe, hier 
l | Muffenkupplung der Mulde mit seitlichen Ansätzen; die Bewegungseinrichtang ist aus 
II Bechem & Keetman’, Fig. 96 und 98 deutlich zu erkennen. Die Ausführung von 
Ii- Bechem & Keetman, Fig. 99 und 100, lehnt sich an die Bau- 
| | | art nach Fig. 92 bis 94 an; sie hat eine besondere, von 
M 
RT | D. R. G. M. 281 800. 


Fig. 95 his 98. 


Muffenkupplung der Mulde (Stuckenholz). 
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dem Rohr getrennte Schelle, so daß gewissermaßen nur das 
vordere der Ofenglut ausgesetzte Stück der Stangen durch das 
Rohr ersetzt ist; das hintere Stück wird gegen Verbiegun- 
gen durch den Kuppelflansch des Schwengels geschützt, ein 
Vorteil gegenüber den ziemlich weit außen liegenden 
Stangen in Fig. 95 bis 98. Auch die Benrather Maschinen- 
fabrik hat bei der von ihr ausgeführten Muffenkupplung, 


Fig. 99 und 100. 


Muffenkupplung der Mulde (Bechan & Keetnian). 
Schnitt a-d. 


— 


Fig. 101 bis 104, am Hals des Schwengels durch Beschneiden 
der Seitenflächen besondere Führungen für die Muffe ge- 
schaffen. Die zweiteilige Muffe hat seitliche Ansätze, Fig. 103, 
wie bei der Ausführung von Stuckenholz; der Schwengelkopf 
ist durch eine angenietete auswechselbare Platte verstärkt, 
eine sehr zweckmäßige Ausführung, die sich auch schon bei 
elner von Gebr. Scholten im Jahr 1900 für Hoerde gelie- 


Fig. 101 bis 104. 


Muffenkupplung der Mulde (Benrath). 


Da das Gestänge für das Verschie- 
ben der Muffe unmittelbar an einer auf dieser sitzenden 
Schelle angreift, so sind die Verbindungsstangen, um sie 
gegen die Einwirkung der Hitze zu schützen, mit Gasrohren 
überzogen; die Gefahr des Verbiegens beim Anstoßen wird 
dadurch allerdings nicht vermieden. 

Die Muffenkupplung hat, abgesehen davon, daß das Ver- 


terten Maschine findet. 


-bindungsglied zwischen Schwengel und Mulde kriitirer 
ist, vor der Riegelkupplung noch den Vorteil, daß sie ohne 
viereckigen Kopf auskommt; beim runden Kopf ist das Ein- 
legen in den Muldenkopf im allgemeinen leichter möglich, 
namentlich in jeder auch schiefen Stellung der Mulde. Man 
kann übrigens das Einlegen des Schwengelkopfes noch er- 
heblich erleichtern, indem man die Aussparung im Mulden- 
kopf nach oben etwas erweitert; den Schwengelkopf keilförmig 
zu gestalten, wie auch vorgekommen, empfiehlt sich nicht, 
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da man dann beim Einlegen an eine bestimmte Stellung des 
Schwengels gobunden ist; letzteres ist auch der Fall bei einer 
Form des Schwengelkopfes nach Fig. 101. Die bei der Muffen- 
kupplung erforderlichen fußeren Stangen können gegen die 
Wärme allerdings geschützt werden, werden aber durch An- 
stoßen, vornehmlich bei Schwenkbewegungen, leicht verbogen, 
welche Gefahr bei der innenliegenden Riegelstange nicht 
vorliegt. Schließlich ist die Muffenkupplung teurer. 

R. M. Daelen hat eine Kupplung konstruiert ), die das 
immerhin etwas zeitraubende Einlegen des Schwengels in 
den Muldenkopf beseitigen soll, Fig. 105. Der Schwengel 
trägt einen vierkantigen Bund a und an der Spitze einen 
Bund b; der Muldenkopf erhält ein Loch, das am Ende zur 
Aufnahme des Bundes b hinterdreht und an der Oefinung, 
entsprechend der Form des Bundes a, viereckig ausgearbeitet 
ist. Der Schwengel wird nun einfach in die Oeffnung des 
Muldenkopfes eingeschoben — damit dies glatt vor sich geht, 


Fig. 105. 


Muldenkupplung nach Daelen. 


sind die Seitenflächen des Bundes a etwas kugelig gestaltet — 
dann wird der Schwengel angehoben, und damit legt sich 
der Bund b in die Hinterdrehung und verhindert das Abfal- 
len. Wird die entleerte Mulde wieder niedergesetzt, so tritt 
der Bund b aus der Hinterdrehung heraus, und der Schwen- 
gel kann zurückgezogen werden. Diese Kupplung ist vom 
Neußer Eiseuwerk bei der Beschickmaschine für das Stahl- 
und Walzwerk Rendsburg ausgeführt worden und dort noch 
heute im Betrieb; sie arbeitet zufriedenstellend, allerdings 
nicht schneller als die übrigen Kupplungen, eher langsamer, 
da die Stellung von Mulde und Schwengel zueinander sehr 
genau gewahrt bleiben muß. Außerdem tritt bei dieser 
Konstruktion an die Stelle des Einlegens und Heraushebens 
des Schwengelkopfes das Einstecken und Zurückzieben, das 
ebenfalls Zeit beansprucht. Die Konstruktion hat aber den 
Vorzug der Billigkeit. 

Eine zangenartige Kupplung zwischen Mulde und Schwen- 
gel ist A. Patterson durch D. R. P. 150073 geschützt, doch 
ist mir eine Ausführung nicht bekannt; ähnliche Anordnungen 
finden sich bei Einrichtungen zum Beschicken von Wärmöfen 
ınit Blöcken, die später behandelt werden sollen. 

Das auswechselbare Vorderende des Schwengels wird 
mitunter mit dem hinteren Schwengelende nicht verschraubt, 
sondern durch Keile damit verbunden, Fig. 106; der hintere 
Keil dient dabei zum Lösen. Diese Verbindung ist allerdings 
sehr empfindlich, da das vordere Ende genau in das hintere 
eingepaßt werden muß. Für den rohen Betrieb der Hütten- 


Fig. 106. 


Zweiteiliger Schwengel mit Keliverbindung. 


werke erscheint sie weniger geeignet, denn wenn auch das 
Einpassen bei der ersten gelieferten Ausführung in der Ma- 
schinenfabrik keine Schwierigkeiten macht, so treten solche 
doch beim Auswechseln im Betrieb ein; die Flanschverbin- 
dung dagegen erhält einen abgedrehten Flansch mit Zen- 
triernut, die auch mit bescheidenen Hülfsmitteln einwandfrei 
hergestellt werden kann. (Fortsetzung folgt.) 


op. R. P. 126837, vergl. Z. 1902 S. 1135. 
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Die Wechselstrom-Hochbahn auf der Internationalen Ausstellung in Mailand 1906. 


Von Zivilingenieur Wolfgang Adolf Müller. 


Zur Verbindung der Hauptausstellang auf der Piazza 
d’Armi mit der in der Luftlinie mehr als 1 km entfernten 
Ausstellung im Parco (im Stadtinnern)') ist eine elektrische 
Hochbahn errichtet worden, die in mehr als einer Hinsicht 
besondere Beachtung beansprucht. Erstens gehört sie zu den 
im Vordergrunde des Interesses stehenden Einphasen-Wechsel- 
strombahnen; sodann ist sie die erste im Betrieb befindliche 
Einphasen-Wechselstrombahn in Italien überhaupt, und schließ- 
lich sind bei ihr zum erstenmal Motoren einer neuen Bauart 
(Finzi) angewendet worden. 
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die Strecke durchweg zweigleisig; nach dem Austritt aus 
dem Bahnhof im Parco zweigt ein besonderes Gleis nach dem 
Wagenschuppen ab. Da (wie in Italien überhaupt) links ge- 
fahren wird, endet je das linke Gleis vor dem Bahnhof in 
ein Sicherheitsgleis; durch eine Weiche wird es an das Haupt 
einfahrtgleis angeschlossen. 

Vor jedem der beiden Bahnhöfe befindet sich eine Block- 
station; zwei weitere Blocksignale liegen an der Strecke. 
Die von der Firma G. Servetta gelieferten Signaleinrichtun- 
gen sind nach der normalen Bauart der italienischen Eisen- 


Bahnhof Piazza d'Armi F 1%. 1 und 2. 
Richtungs- und Längenprofil der Hochbahn. Bahnhof Parco 
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Die normalspurige Hochbahn eeht aus vom westlichen 
Ende der Ausstellung im Parco nahe dem Eingang an der 
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Piazza Sempione, steigt sogleich in einer Krümmung von 
100 m Halbmesser mit höchstens 32,75 vT bis auf rd. 8 m 


über Straßenhöhe, fährt durch eine Gegenkriimmune von 
90 m Halbmesser, setzt über den Giiterbahnhof und endet auf 
der Piazza d'Armi in cinem durch breite Holztreppen zu- 


Fig. 3 bis 6. Porzellanisolatoron. 


gängigen Hochbahnhof?), 
werk des Bahnkörpers 

Das Richtungs- und Lä 
sichtlich; die Gesamtlin 
Ausnahme der eingleisi 


dor obenso wie das gesamte Trag- 
in Holzkonstruktion ausgeführt ist. 
ngenprofil ist aus Fig. 1 und 2 er- 
ge der Bahn beträgt 1350 m. Mit 
gen Einfahrten in beide Bahnhöfe ist 


1) vergl. den Lageplan Z 1906 S. 626. 
2) Ansicht des Bahnhofs ». 7, 1906 S. 628 Fig. 5 


bahnen ausgeführt. Außerdem haben die Endwagen Druck- 
luft-Signalpfeifen. 

Obwohl die Linienspannung 2000 V beträgt, hat man 
auf die bekannte, bei neueren Wechselstrombahnen mit hoher 
Linienspannung (Spindlersfeld, Stubaital usw.) übliche ela- 
stische Aufhängung des Fahrdrahtes an Stahl-Längsdrähten 
mit Querdrähten verzichtet, die Fahrdrähte beider Gleise (die 
Rückleitung erfolgt durch die Schienen) vielmehr an gemein- 
samen Querdrähten zwischen Holzmasten an Porzellanisola- 
toren, Fig. 3 bis 6, mit Hülfe von Klemmen elastisch aufge 
hängt, wie aus Fig. 7 zu erkennen ist. 


Die Bahn wird mit Vierwagenzügen betrieben, und 
zwar enthält jeder Zug zwei verschiedene Wagenarten: 2 el 
Kopfwagen mit je zwei Motoren und je einem Führerstand 
an der Kopfseite und zwei Zwischenwagen mit je einem Mo- 
tor ohne Führerstand. Der Wagenpark umfaßt 18 Wagen, 
so daß bei starkem Verkehr mit 4 Vierwagenzügen (2 Reser- 
vewagen) gefahren wird, und zwar befinden sich dann Je 
zwei Züge in den Bahnhöfen und 2 Züge auf der Strecke 

Die Kopfwagen, Fig. 8 bis 11, sind zweiachsige Wagen 
von 10 m Länge, 4 m festem Radstand und 2,03 m Kasten- 
breite. Der Führerstand am vorderen Ende ist durch einen 
halbkreisförmigen Umbau gegen die offene Plattform abge- 
schlossen. Jede Achse wird von einem federnd aufgehängten 
Motor mit einfacher Zahnradübersetzung angetrieben. 

Die Zwischenwagen von gleicher Bauart und Größe un- 
terscheiden sich von den Kopfwagen nur durch das Fehlen 
des Führerstandes; sie haben zwei offene Plattformen von Je 
1165 m Länge. Außerdem trägt nur die vordere Achse einen 

otor. 

Das durchschnittliche Zuggewicht beträgt bei 40 m Zug: 
länge etwa 56 t; die Kopfwagen fassen bis zu 50, die 2 
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schenwagen 80, der Fig. T. © Vierwagenzug. auswechselbaren Ak- 
Vierwagenzug mit- kumulatorenbatterie 
hin 260 Personen, so gespeist werden 
daß bei Fünfminu- Die Schaltung der 
tenverkehr stündlich 6 Motoren eines Zu- 
3120 Personen in ges, die alle vom 
einer Richtung beför- vorderen Führerstand 
dert werden können. aus gesteuert wer- 
Bei den Probefahr- den, geht aus dem 
ten erfolgte jede Schema Fig. 12 her- 
Ueberfahrt in 3 Mi- vor. Jede Steuerseite 
nuten (40 km Höchst- hat einen Leistungs- 
geschwindigkeit), im transformator (800 kg 
praktischen Betriebe Gewicht) mit natür- 
wird jedoch etwas licher Lüftung, der 
langsamer gefahren. die Linienspannung 
Sämtliche Wagen von 2000V auf 150V 
sind mit durchgehen- herabsetzt. Abzwei- 
den Luftdruckbrem- gungen zwischen 150 
sen der Kontinenta- bis 300 V gestatten 
len Bremsen -Gesell- eine Veränderung 
schaft vorm. Böker & der Spannung zum 
Co. ausgerüstet. Zur Zwecke der Motor- 
Beleuchtung dienen regelung. Die Mo- 
Glühlampen, die von toren sind in zwei 
einer unter jedem Reihen von je drei 
Wagen aufgehängten hintereinander ge- 


Fig. 8 bio 11. 
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schalteten Motoren 
parallel geschaltet. 
Die Motoren, Fig. 
13, entworfen von 
Dr. Finzi in Mailand, 
sind für eine Lei- 
stung von 30 PS und 
eine Spannung von 
150 bis 300 V bei 
einer Frequenz von 
15 Perioden sekund- 
lich bestimmt. Der 
neue Finzi Motor ist 
N ; ö — — ein einfacher Wech- 
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schluß motor, dessen 
kennzeichnende Ei- 
gentümlichkeiten 

sind: Teilung der 
Magnetpole der Län- 
ge nach; Aufbau der 
Feldmagnete aus 
Blechlamellen, um 
die Quermagnetisie- 
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dig. 12. Schaltschema eines Vierwagenzuges. bei Berlin 9), der Stu- 
baitalbahn °), dem 

~ Kleinbahnnetz in der 

Borinage, den schwe- 
dischen Staatsbah- 
nen, der Vorortbahn 
Altona-Blankenese 
benutzt wird, ist be- 
555 i kanntlich ein Wech- 
selstrommotor mit 

— kombinierter Reihen- 
schluß- und Repul- 
sionswirkung (sogen. 
kombinierter Motor) 
mit zwei kurzge- 
schlossenen Bürsten 
und zwei weiteren, 
gegen diese um 90 
elektrische Grade 
versetzten Bürsten, 
die an die sekundäre 


Widerstand 


Fahrtwender I 


rung unschädlich zu 


machen; Einbau von Wicklung eines 
Neusilberwiderstän- — $————_—_—_——— Transformators an- 
den zwischen den geschlossen sind, wo- 

Anker wicklungen durch die Quermag- 
und dem Kommuta- s netisierung wirksam 


tor. In Fig. 14 sind 
die Kurven des 30- 
pferdigen Motors für 
Leistungsfaktor und 
Wirkungsgrad bei 
100 V wiedergege- 
ben. Das Gewicht 
eines Motors (ohne 
Zahnräder) beträgt 
1000 kg. 

Jeder Zug er- 
hält einen Parallelo- 
gramm - Stromabneh- 
mer der neuen Bau- 


verhindert wird. Der 
WE-Motor kann für 
unmittelbare Hoch- 
spannung und hoben 
Puls (Borinage-Bah- 
nen 40, Stubaital- 
bahn 42,5) gebaut 
werden, obwohl man 
auch hier mit Rück- 
sicht auf Stromwen- 
dung und Wirkungs- 
grad mit dem Puls 
stets so niedrig wie 
möglich gehen wird. 


art Patent Finzi und E I S Fe eee ee 1 Demgegeniiber 
Tallero, Fig. 15 und kann der Finzi-Motor 
16, der fiir beide nur fiir Spannungen 


Fahrtrichtungen ohne Umstellung verwendbar ist; diese 
Walzen- Stromabnehmer sollen insbesondere eine funkenfreie 
Stromabnahme bei Hochspannung sichern. Vorläufig werden 


von 100 bis 300 V und einen niedrigen Puls von 15 vis 20 
ausgeführt werden. Der erste Umstand bedingt zwar eine 
Erhöhung des Gewichtes des Leistungstransformators auf etwa 


| 
Fig. 14. | Fig. 45 und 16. Parallelogramm-Stromabnehmer. 
| 


Kurven des 30pferdigen Finzi-Motors. 


| 
| 


jedoch an jedem Endwagen gewöhnliche umlegbare Siemens- 
sche Bügelstromabnehmer benutzt. 

Der für Einphasen-Wechselstrombahnen bisher haupt- 
sächlich verwendete Winter-Eichberg-Motor der A. E. G. ), 
der z. B. auf der Bahnstrecke Niederschöneweide-Johannistal 


| 
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das Dreifache des Regeltransformators des WE-Motors; doch 
ist es anderseits fraglich, ob man nicht die Verwendung von 
Niederspannung im Motor aus Griinden der Betriebsicherheit 
tiberhaupt vorzieht. 

Die Bedingung des niedrigen Pulses fällt dagegen sehr 
ins Gewicht, wenn es slch darum handelt, eine Bahnstrecke 
von einem vorhandenen Licht- und Kraftwerk mit hohem 
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Das Kraftwerk für die Hochbahn, Fig. 17, liegt unter 
den Bahnsteigen des Bahnhofes Piazza d'Armi; es enthält 
einen Wechselstromgenerator für 2000 V und 15 Perioden, 
der mit einem 600pferdigen Drehstrommotor von 410 Uml.- 
min gekuppelt ist. Letzterer wird von dem städtischen Lei- 
tungsnetz mit Drehstrom von 3600 V und 42 Perioden ge- 
speist. Zur Reserve dient ein zweiter Wechselstromgenerator, 


Fig. 17. Kraftwerk der Hochbahn. 


Puls (meist 40 oder 50) zu speisen. Anfänglich glaubte man 
nicht an die Möglichkeit, auch nur die Glühlampen der Wa- 
genbeleuchtung mit einem niedrigen Puls von 25 und weni- 
ger speisen zu können; ein vor zwei Jahren auf der Mai- 
länder Straßenbahn eingestellter Versuchswagen für Wechsel- 
strom mit dem Puls 18 zeigte jedoch, daß auch hierbei die 
Lampen ohne Flimmern brennen. Trotzdem hat man bei 
der Mailänder Ausstellungsbahn besondere Akkumalatoren- 
batterien für die Wagenbeleuchtung vorgesehen. 


der unmittelbar von einer 500pferdigen Gasmaschine von 
Langen & Wolf in Mailand angetrieben wird. 


Ein Drehstrommotor für Niederspannung bedient die Dy- 
namo für die Erregung, als deren Reserve eine Tudor-Bat- 
terie vorgesehen ist. 


Die gesamte elektrische Ausrüstung ist von der Unione 
Elettroteenica Italiana (Gadda & Co.) in Mailand, die Wagen 
von der Officine Meccaniche geliefert worden. 


Schmiervorrichtungen für Schiffsmaschinen. 
Von C. Strebel, Stettin. 


(Schluß von S. 1709) 


Nachdem die Schmierung der sich drehenden und der 
hin- und hergehenden Maschinenteile besprochen ist, erübrigt 
es noch, die 


7) Schmiervorriohtungen für vom Dampf 
umspülte Teile 
zu erläutern. 


Bei den meisten Schiffsmaschinen findet man auf Zylinder- 
und Schieberkastendeckeln die Oelvasen mit doppeltem Hahn- 
abschluß und die sogenannten Ideal-Schmiergefäße, s. Fig. 34 
bis 36. Beide dargestellten Arten haben den Nachteil, daß 
durch sie die Deckel und Zylinder äußerlich stark ver- 
schmiert werden; denn erstens kann man das dicke Mineralöl 
bei Seegang schlecht in die kleinen Oeltrichter eingießen, 
und zweitens bläst der Dampf dem Schmierer das Schmieröl 
durch undicht gewordene Hähne ins Gesicht, auch wenn 
er noch so vorsichtig ist. Ein andrer und besonderer 
Nachteil ist der, daß den Maschinen viel zu viel Schmieröl 
zugeführt wird, welches sich in den Kondensatoren, im Speise- 
wasser und, wenn auch das Wasser gereinigt wird, zuguter- 
letzt in den Kesseln absetzt. Der leitende Ingenieur kann 
nicht fortwährend die Schmierer beobachten, ob sie die rich- 
tige Oelmenge in die Vasen gießen, ebensowenig der wacht- 
habende Maschinist. Gut eingelaufene Maschinen erfordern 


doppeltem Hahnabschluß. 


Fig. 34. Fig. 35. Fig. 36. 
Schmiergefäß mit Schmierhahn mit hohlen Ideal-Schmiergefäß. 
Kücken. 
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in den Dampfzylindern fast gar keine Schmierung. Es gibt 
Maschinisten, die gar kein Oel in die Zylinder gelangen 
lassen und sich trotzdem vorzüglich eingelaufene und glatte 
Kolbenring- und Schieberflächen in ihren Maschinen erhalten. 
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Da es aber trotzdem einmal vorkommen kann, daß auf langen 
Reisen ein Kolben oder Schieber zu brummen anfängt, 80 
will ich eine Vorrichtung beschreiben, die jederzeit die 
Dampfschmierung an- oder abzustellen gestattet. 

Wohl jede Schiffsmaschine ist mit einer von 
ihr selbst angetriebenen Schmierpresse oder einer 
Mollerapschen Schmier vorrichtung, s. Fig. 37 bis 40, 
ausgerüstet. Am besten nimmt man für größere 
Anlagen Doppelpressen, damit die eine Hälfte 
den Dampf weiter schmieren kann, wenn die 
andre etwa beschädigt ist. Am Austritt einer 
jeden Druckseite ist ein Hahn mit Füllgefäß an- 
gebracht, von dem die Rohrleitung a bezw. b in 
einen kleinen Ventilkasten mit drei Ventilchen 
von 9 mm Bohrung führt; s. Fig. 41 bis 44. Für 
gewöhnlich ist das Ventil e geschlossen, das Oel 
gelangt also nur aus der Rohrleitung a zu den 
Ventilen c und d, die es unmittelbar in die Stopf- 
biichse der Hochdruckkolbenstange und zum Manövrierventil 
weiterleiten; je nach Bedarf können die Ventile c und d ge- 
schlossen werden. Das Rohr b läßt das Oel gewöhnlich 
durch die Rohrleitung f in einen Kasten g treten, der Ver- 
teilstellen hat, welche durch kleine Ventile abgeschlossen 
werden. Ist nun der rechtsseitige Mollerup-Presse beschä- 
digt, so werden alle Ventilchen des Kastens g geschlossen, 
das Ventil e dagegen geöffnet, so daß die linksseitige Presse 
die Hochdruckkolbenstange und das Manövrierventil zu 
schmieren vermag. Ebenso ist der umgekehrte Weg möglich. 
Die Anschlüsse des Ventilkastens g führen zum Hochdruck- 
zylinder, Mitteldruckschieberkasten, Mitteldruckzylinder, Nie- 
derdruckschieberkasten I, Niederdruckzylinder und Nieder- 
druckschieberkasten II. Sie werden gewöhnlich nicht an- 
gestellt, sind aber jederzeit betriebsbereit, sobald der in dem 
betreffenden Zylinder oder Schieberkasten arbeitende Kolben 
oder Schieber brummt; durch Oeffnen des betreffenden Ven- 
tiles wird in kurzer Zeit der normale Betrieb wieder hergestellt 
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— - — 


Wu! 


berkasten 


nach dem 
M.-D.-Schie- 


M.-D.- 


41 bio 44 
0 | 
Q m om 
& 3 8 2 
aoa g D 
he oa be 
5 SZE 3.3 Sze 
(zi aia A ğ 332 
= 2324 Zzp 227 
> . 8 sam 8 
N 12 2 = N 2 2 


© 
2 w& 
8 4803 gi 
oe. 38 GS. 
S 1 2 GAZ 
semg $- 
SAna £20 
Q m > 
ASa 9 ae 
a M Az 


werden. Zum mindesten wird dem 
Manövrierventil ständig etwas Oel 
zugeführt; durch Regelung des Hu- 
bes der Mollerup-Ratsche läßt sich 
die Oelzufuhr vollkommen einstellen. 
In diesem Fall ist also der Kasten g 
ausgeschaltet und das Ventil e ge 
öffnet. 


Fig. 45 und 46. 


Kolbenstangenschmierung. 
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Diese Einrichtung hat sich sehr 
gut bewährt; sie birgt eine Ge- 
währ für geringsten Oelverbrauch 
zur Dampfschmierung in sich und 
hat zudem keine Teile, die weit 
tiber die Zylinder hervorragen und 
daher leicht abgestoßen werden 
könnten. 
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Es ist nun noch die Kolbenstangenschmierung zu bespre- 
chen, s. Fig. 45 und 46. Besonderer Wert ist darauf zu legen, 
daß die Hochdruckkolbenstange gut geschmiert wird, weil 
sie an und fiir sich durch den Hochdruckdampf eine 
höhere Temperatar erhält. Bei größeren Maschinen hat der 
Hochdruckzylinder unten einen Stopfbüchseneinsatz, in dem 
ein Oelkanal vorgesehen ist, der in der Grundbüchse 


endet. Der Oelkanal hat außen eine Verschraubung, die 
einen Anschluß von der Mollerup-Presse erhält. Diese Anord- 
nung ist besonders bei Tucks Packung wertvoll, empfiehlt sich 
aber auch für Metallpackungen der verschiedensten Art. Im 
Betriebe werden außerdem die sichtbaren Kolbenstangenteile 
mit dem Schmierquast geschmiert. Um die Schmierung der 
Stangen unabhängig von der Geschicklichkeit und Gewissen- 
haftigkeit des Schmierers zu machen, hat sich die folgende, 
für Maschinen von Schnelldampfern, Handel- und Krieg- 
schiffen ausgeführte Anordnung, Fig. 47, gut bewährt. Für 
jede Kolbenstange ist ein Dochtschmiergefäß oben am Zy- 
linder befestigt, das mit Zylinderöl gefüllt wird. Die größt- 
mögliche Höhe ist für die Oelleitung nötig. Das Oel tritt 
in einen zweiteiligen Schmierring, dessen Höhlung mit einem 
Hanfzopf ausgefüllt ist. Der Schmierring wird durch geeig- 
nete Halter am Zylinderboden in einiger Entfernung so ge- 
halten, daß er nach der Seite etwas ausweichen kann. Vor 
dem Schmierring ist in die Leitung ein kleines Rückschlag- 
ventil einzubauen; denn der mit der Kolbenstange mitgeris- 
sene austretende Dampf bläst sonst bei Kolbenniedergang 
das Oel im Rohr hoch, so daß es nicht austreten kann. Es 
genügen die kleinen Rückschlagventile, die mit jeder Mol- 
lerup-Presse geliefert werden. 


Fig. AT. Kolbenstangenschmierung. 
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Bei sehr großen Maschinen trifft man dieselben Vorrich- 
tungen für die Schieberstangen. Wenn die Bauhöhe der 
Maschine es zuläßt, lasse man zwischen dem Schmierring 
und der Stopfbüchse so viel Platz, daß man mit dem Quast 
dazwischen schmieren kann. Es ist dann vom Konstrukteur 
alles getan, was zur Verhinderung des Warmlaufens der Stan- 
gen dienen kann. 


Außer den Hauptmaschinen müssen selbstverständlich 
auch die Hiilfsmaschinen an Bord mit guten Schmiervor- 
richtungen versehen sein. Es sind zweierlei Hülfsmaschinen 
an Bord vorhanden: langsam und schnell Jaufende. Zu den 
langsamen gehören die Kolbenpumpen, Simplex- und Duplex- 
umpen, mit Ausnahme derjenigen, die mit einer Kurbel 
oder Kurbelschleife ausgerüstet sind; denn diese haben durch- 
schnittlich eine hohe Kolbengeschwindigkeit. Die Gestänge- 
teile werden von Zentralschmierkasten aus geschmiert, die 
Dampfzylinder durch Schmiervasen mit doppeltem Hahnab- 
schluß oder durch Ideal-Schmiergefäße. Große Dampfpumpen, 
2. B. die großen selbständigen Luftpumpenmaschinen, er- 
halten eine kleine Mollerup- Presse für sich. Zu den Hülfs- 
maschinen mit schneller Gangart gehören die Zentrifugal- 
pumpen, die Lüft- und Gebläsemaschinen und die Dampf- 
dynamomaschinen. Bei diesen werden meistens die Ge- 
Stängeteile von einem Zentralschmierkasten aus mit Oel 
versorgt; jedoch läßt man bei den sehr wichtigen Lüft- 
und Gebläsemaschinen alle Gestänge eingekapselt in einem 
Oelbade laufen (sogenannte Chandler-Maschinen), oder man 
sieht eine Zentrifugalschmierung für die Kurbelwelle vor 
und schmiert die Gestängeteile von einem Zentralkasten 
aus, oder aber es werden alle Teile mit Preßschmierung 
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bedacht. Die Kurbelwelle 
treibt im letzteren Falle 
mittels Kegelradüberset- 
zung eine senkrechte Welle 
an, die eine Radpumpe 
betätigt; s. Fig. 48 und 
49. Die Schmierung kann 
anch von einer kleinen 
Kolbenpumpe besorgt wer- 
den. Das Oel sammelt 
sich in der Kurbelbilge 
und fließt der Pumpe auf 
geneigter Bahn zu; indes- 
sen ist ein Wehr einzu- 
bauen, damit sich der etwa 
vorhandene Schmutz und 
Schlamm vorher nieder- 
schlagen. Es ist nicht nö- 
tig, daß diese selbsttätige 
Schmierung mit Druck bis 
an die einzelnen Gestänge- 
teile geführt wird, daß also 
das Oel unmittelbar in die 
Lagerstellen gepumpt wird; 
vielmehr genügt es schon, 
wenn das Oel in einen 
Verteilventilkasten ge- 
drückt und von hier aus 
den einzelnen Schmierge- 
fäßen zugeleitet wird. Falls 
die Maschinenteile im Oelbade laufen, ist dafür zu sorgen, 
daß das Oel nicht durch das Peitschen der Gestänge erwärmt 
wird. Außer einem Entlüftrohr baue man eine Kühlschlange 
ein, die von irgend einer Wasserdruckleitung, z. B. der 
Klosettwasserleitung, gespeist wird. Außerdem setze man 
zwischen Dampfzylinder und Kurbelkasten ein Zwischenstück 
ein, das genügend groß 3 Aussparungen erhält, um die obere 


Fig. 48 und 49, 


Radpumpe für Preßschmierung. 
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Fig. 50 bio 52. Ringschmierlager. 
Schnitt A-B. 
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und die untere Stopf- 
büchse verpacken und 
nachziehen zu können. 
Durch das Zwischen- 
stück wird vermieden, 
daß die Böden der 
Dampfzylinder den Kur- 
belkasten anwärmen. 

Wesentlich ist, daß 
die Lager der Lüftma- 
schinen, die im Ge- 
häuse liegen, tadellose Schmiervorrichtungen erhalten. Am 
besten haben sich die Ringschmierlager bewährt, Fig. 50 
bis 52, die für sehr große. Flügelradwellen mit Wasserküh- 
lung versehen werden. Die Gebläsemaschinen für forcierten 
Zug, die in oder an den Rauchfingen für die Flügelradwel- 
len gelagert sind, erhalten besonders gute Schmierung und 
Kühlung. 

Die Dampfzylinder dieser schnellaufenden Hiilfsmaschinen 
lassen sich gut mit einer einfachen Schmierpresse schmieren, 
die in Fig. 53 dargestellt ist. Soll die Presse mit Zylinderöl 
gefüllt werden, so wird der Pumpenzylinder durch den Hahn 
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Fig. 53. 


Schinlerpresse für Zylinderschmierung. 
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mit dem Füllgefüß verbunden 
und der Kolben hochgedreht. 
will man den Dampf schmieren, 
so stellt man den Hahn auf die 
Verbindung zwischen Presse und 
Rohrleitung und dreht den Kol- 
ben etwas herunter. Das Oel- 
füllgefäß ist mit einem Sieb und 
Deckel zu versehen. Man hat 
mit einer derartigen Schmier- 
presse die Oelzufuhr zu den 
Hülfsmaschinen ganz in der 
Hand, und der übermäßige Oel- 
verbrauch wird „dadurch einge- 
schränkt. Stehen Gruppen von 


Hülfsmaschinen nahe beieinander, so kann man durch eine 
einfache kleine Rohrleitung die Dampfzylinder der einzelnen 
' Hülfsmaschinen an eine Schmierpresse anschließen. Diese 
| Schmierpressen werden mit Vorteil auch für die langsam- 
laufenden Hülfsmaschinen verwendet. Bei einigen Hiilfs- 
maschinen sind Schnecken und Schneckenräder vorhanden, 
die einer sehr ausgiebigen Schmierung bedürfen. Umsteuer- 
maschinen, Drehvorrichtungsmaschinen, Rudermaschinen, Spille 
und Winden jeder Art haben Schnecken und Schneckenrad 
zur Kraftübertragung. Wenn es sich konstruktiv irgend ein- 
richten läßt, soll man das Schneckenrad über der Schnecke 
anordnen und die Schnecke im Oelbade laufen lassen; man ist 
dann sicher, daß die Gleitflichen cut geschmiert werden. 
Im vorstehenden ist dargelegt, daß alle Maschinenteile 
einer sorgfältigen Schmierung bedürfen, und es ist ohne wei- 
teres klar, daß, je größer die Anlage, desto größer auch der 
Oelverbrauch ist. Um die Kosten für den Oelverbrauch herab- 


zudrücken, wird den Schmierern eine bestimmte Oelmenge 


für die Woche zugeteilt, die erfahrungsgemäß ausreichen 
muß. Es kommt aber sehr oft vor, besonders bei älteren 
Anlagen, daß die Lagerstellen nicht mehr gut anliegen, daß 
sie einseitig abgenutzt sind, und daß hierdurch ungleich- 
mäßige Beanspruchungen in den Lagern eintreten, die Warm- 
laufen verursachen. Die natürliche Folge ist dann, daß solche 
Lagerstellen kräftiger geschmiert werden müssen, daß der 
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Fig. 54 bis 57. 


Vorrichtung zur Rückgewinnung und Reinigung von Schmieröl. 
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Schmierer nicht mit seinem Oelvorrat 
reicht, und daß dann andre Teile 
nicht mehr das nötige Oel erhalten. 
Es ist aber gut, wenn stets reichlich 
geschmiert wird. 

Um die hierdurch entstehenden 
Mehrkosten für Oel zu verringern, 
haben sich verschiedene Kriegs- und 
Handelsmarinen entschlossen, das in 
die Bilge gelaufene Oel wieder zu 
verwenden, nachdem es voM See- 
wasser und sonstigen Unreinigkeiten 
befreit ist. Die nachstehend beschrie- 
bene Einrichtung zum Wiedergewinn 
und zum Reinigen des Schmieroles 
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rührt von G. Bibolini und E. Foltzer in Rivarolo-Ligure bei Genua 
her und ist besonders in der italienischen Kriegs- und Han- 
delsmarine eingeführt; außerdem ist sie auf einem Truppen- 
transportschiff für Mexiko eingebaut, das bei Odero in Sestri- 
Ponente gebaut ist. 

Die Vorrichtung besteht aus 2 Teilen, einem, der das öl- 
haltige Wasser aus der Bilge aufnimmt, und einem zweiten, 
der die Oelmasse reinigt und dem Oel seine ersten Eigen- 
schaften möglichst zurückgibt. Die Konstruktion des ersten 
Teiles stützt sich auf die natürliche Scheidung von Oel und 
Wasser vermöge des verschiedenen spezifischen Gewichtes. 
Das wird erreicht, indem das Gemisch sehr langsam in ver- 
schiedenen wagerechten Lagen von geringer Höhe fließt. 
Der zweite Teil ist von dem Gesichtspunkt aus konstruiert, 
daß sich ein inniges Gemisch von Oel und Wasser, eine so- 
genannte Emulsion, bei Erwärmung bis 100°C wieder trennt, 
wonach das Oel in Metallsieben oder in vorgerichteten Baum- 
wollgeweben gereinigt wird. 

Eine Pumpe saugt alles Wasser und Oel aus der Bilge 
und drückt das Gemisch durch das Rohr a, Fig. 54 bis 57, 
in den Sammelkasten A, in dem sich die mitgerissene Luft 
abscheidet und aus dem Rohr a, entweicht. In dem Kasten 
A ist ein Einsatz b aus Drahtgeflecht angebracht, der grö- 
beren Schmutz ausscheiden soll. Von Zeit zu Zeit wird 
der Einsatz b ausgewechselt und gereinigt. Das Gemisch 
von Oel und Wasser durchdringt das Geflecht und fällt 
durch das Rohr c in die Vorkammer d des Abscheiders D. 
Je nachdem der Reiniger für große oder kleine Anlagen 
bestimmt ist, besteht der Abscheider aus 1, 2 oder 3 Ele- 
menten D, D“ und D“, die durch wagerechte Wände y 
und y getrennt sind. Beim Eintritt in jedes Element ist 
ein durchlöchertes, lotrecht an Haken aufgehängtes Blech e, 
e und e angebracht, das durch den Wasserstrom unten 
an einen Wiukel angepreßt wird; die Löcher von 25 mm 
Dmr. sind gleichmäßig über das ganze Blech verteilt. Der 


freie Querschnitt muß groß sein, damit die Geschwindig- 


keit der Flüssigkeit gering ist. Die Oelbläschen trennen sich 
von den Wasserteilchen, steigen langsam nach links fließend 
auf, sammeln sich unter den Teilblechen , / und steigen 
durch die Rohre X”, K und k in den oberen Sammler C. 
Das Wasser fließt in der unteren Schicht weiter, tritt durch 
die unten darchlöcherten Bleche b”, b und f und steigt durch 
die Krümmerrohre und die einstellbaren Hähne hı, hz, As in 
den Sammelstutzen H, von dem aus es durch das Rohr h 
nach See abfließen kann. Die Hähne hı, As und h; erlauben 
eine Regelung, so daß in jedem Element nahezu die gleiche 
Flüssigkeitsmenge ihr Oel abscheiden kann. Der Höhen- 
unterschied zwischen der Ausfluß öffnung des Rohres h auß en- 
bords und dem Wasserstand im Sammler A bedingt die Durch- 
fluß geschwindigkeit im Reiniger. Ließ e man die Pumpe das 
Bilgewasser unmittelbar in die Vorlage D drücken, so würde 
der stets absetzende Wasserzufluß im Reiniger eine Geschwin- 
digkeitsänderung hervorrufen, die für die Absonderung von 
Oel nachteilig wäre. 

Der Sammler C, in dem sich das Oelgemisch (Emulsion) 
sammelt, wird von der Heizschlange / durchzogen; der Dampf- 
zufluß zu dieser Heizschlange wird so geregelt, daß die öl- 
haltige Flüssigkeit auf einer Temperatur von rd. 100°C ge- 
halten wird. Die Flüssigkeit bleibt infolgedessen dünnflüssiger, 
das Oel löst sich besser von dem anhaftenden Wasser und 
andern Unreinigkeiten ab, die von dem geneigten Boden des 
Sammlers durch die Rohre j und jı absinken. Der Sammler 
C muß so groß sein, daß er alles Oel aufnehmen kann, das 
während 12 oder 24 Stunden verbraucht wird; er ist mit 
einem Oelstandzeiger versehen. Wenn der Sammler voll ist, 
öffnet man den Hahn Z und läßt das Oel in den Kasten n, 
Fig. 58 und 59, ablaufen, der höher als die Kasten D stehen 
muß. m enthält 3 Siebe aus Messinggaze mit verschiedener 
Maschenweite, durch die das erwärmte Oel leicht filtriert; das 
Filtrat wird durch einen Bodenhahn in die Kasten G und Gi 
abgelassen, enthält aber immer noch kleine Wasserbläschen 
und ganz kleine Fremdkörper. Die Wasserbläschen werden 
durch nochmaliges Heizen der Flüssigkeit auf 100° entfernt, 
die Fremdkörper sammeln sich auf dem stark geneigten Boden 
der Sammler und können durch die Huhne f und ti abge- 
lassen werden. Läßt man dann das Ocl noch durch ein 


gutes Filter laufen, so ist es wieder zum Schmieren der Ma- 
schine zu verwenden. 

Um die Vorrichtung so klein als möglich zu erhalten, ist 
es gut, das Kühlwasser der Gleitbahnen nicht in die Bilge 
laufen zu lassen; man lasse es vielmehr in einen Sammel- 
kasten treten, aus dem dann eine besondere Pumpe oder die 
Klosettpumpe saugen kann. 


Um zu erfahren, wieviel Wasser sonst noch in die Bilge 
läuft, muß man genaue Untersuchungen anstellen, und zwar 
für verschiedene Schiffsarten. Von Bibolini sind solche Ver- 
suche gemacht worden, und er ist zu dem Ergebnis gekom- 
men, daß auch bei großen Anlagen die Einrichtung zur Rei- 
nigung und Wiedergewinnung des Oeles nicht so große Ab- 
messungen annimmt, daß sie nicht an Bord eingebaut werden 
Könnte. 


Fig. 58 und 59. Relniger. 


Ist V das Volumen des Gemisches, das aus der Bilge 
angesogen wird, 

L die Länge des Abscheiders D, 
» Breite » » » 
h » Hohe der Flüssigkeitschicht, die in Bewegung ist, 
v » wagerechte Flieſ geschwindigkeit der Flüssigkeit, 
T » Zeit, welche das Gemisch gebraucht, um vom 

Kasten A in den Sammler C zu gelangen, 


o 


so ist ay 1 2? 
bh v * 
Ist w die kleinste Geschwindigkeit, welche die Oelbläs- 
chen annehmen, um in der Zeit ¢ von dem unteren Eintritt- 


blech e bis zum Steigrohr k zu gelangen, so ist t=>. 


Wenn sich nun alles Oel, das in der Flüssigkeit enthalten 
ist, absondern würde, was aber nicht der Fall ist, so müßten 
die Abmessungen L, h und b so gewählt sein, daß T >t ist. 


Um keine zu große Länge und Breite des Reinigers zu 
erhalten, kommt man zu der geschoßartigen Anordnung 
mehrerer wagerechter Abteilungen D, D” und D”, wie sie 
in Fig. 54 bis 57 abgebildet sind. 

Im Beisein einwandfreier Sachverständiger sind auf 
einem Schiffe viele genaue Versuche über Oelverbrauch und 
Oelwiedergewinn angestellt worden, deren Ergebnisse wie 
folgt zusammengestellt sind: 


—— — P.. ſ.— e .t lwt0:hEb !.! ef ſ : PH kt! ſ.f.—)—•—̃⁴— ͥ ³ —— —:' —.. 


Dauer | Wiedergewinn 
st vH 
— ——5— — EEE 
„ * 
1) Fahrt mit 50 Uml. min rd. 40 74,2 
2) » » 4? » a EN er SH » 3 | 50 7 
3) 2 „ hd „„ be Gets A 23 73.8 
)) ABs . we e 31 785 


— — = 


Strebel: Schmiervorrichtungen fiir Schiffsmaschinen. 


1744 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Fig. 60 bis 69. Oelreinigungsanlage des russischen Kreuzers Bogatyr. 


Fig. 60 und 61. 
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Beim vierten Versuche wurde 
fiir die Schmierung der Haupt- 
und Hülfsmaschinen nur wieder- 
gewonnenes Oel gebraucht, und 
damit jeder Zusatz von frischem 
Oel unmöglich war, entleerte 
man alle Tagestanks. Der Oel- 
verbrauch in der Zeiteinheit war 
nicht größer als bei Benutzung 
von ungebrauchtem Oel. 


Aus den Versuchen ergibt 
sich klar, daß der Wiederge- 
winn von Oel mit der Länge 
der Fahrt steigt. 


Das wiedergewonnene Oel. 
hatte eine dunklere Farbe, war 
auch etwas dickflüssiger, wie 
der folgende Versuch zeigte. Es 
wurden von derselben Fabrik 
2 Schmierdochte von gleicher 
Größe, gleichem Gewicht und 
gleichem Baumwollgeflecht be- 
zogen und in gleichartige 
Schmiergefäße eingelegt; in das 
eine kam ungebrauchtes, in das 
andre wiedergewonnenes Oel. 
Nach einem Zeitraume von 12 
Stunden hatte der eine Docht 
0,27 ltr ungebrauchtes Oel, der 
andre 0, 22 ltr wiedergewonnenes 
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Oel herausgesogen; das ungebrauchte Oel 
war also rd. 22,7 vH flüssiger als das wieder- 
gewonnene. 

Im übrigen hat die Vorrichtung vollkom- 
men den Wünschen des Sachverständigen- 
ausschusses entsprochen, der auch die leichte 
Ueberwachung und Regelung rühmt, selbst 
wenn das Schiff bei seitlicher See rollt. 

Eine andre Anordnung, die sich im Be- 
triebe gar nicht bewährt hat, die vielmehr, 
anstatt das Oel vom Wasser zu trennen, 
beides recht innig mischt, ist die des russi- 
schen Kreuzers Bogatvr !). Die Anordnung, 
Fig. 60 bis 69, ist nach Angabe der russi- 
schen Marine ausgeführt worden, und ich 
bringe Einzelheiten, um vor einer wieder- 
holten Ausführung oder einer ähnlichen zu 
warnen. 

Eine liegende Pumpe saugt das Bilge- 
wasser an und drückt es in den Behälter A, 
Fig. 59 und 60, und zwar in den unteren 
Teil. Beim Aufsteigen wird das Gemisch durch die Heiz- 
schlange y, Fig. 65 und 66, erwärmt. Der rechtseitige Teil 
des Behälters ist mit einem Wasserstandzeiger und oben mit 
einem Ueberlauf, unten mit einem Sicherheitventil und einem 
Ausblasehahn versehen. 

Man hat nun sicher angenommen, daß sich das Oel vom 
Wasser nur infolge der Erwirmung trennen werde; aus dem 
Ueberlauf sollte also wohl Oel oder doch eine stark ölhaltige 
Emulsion austreten, während das Wasser unten beständig 
aus dem rechtsseitigen Teile des Behälters strömte. Die 
Emulsion sollte dann in einen liegenden ——-förmigen Be- 
hälter C laufen, der im wagerechten Schenkel den Einsatz D 
mit vielen Stoßblechen hatte, die das Oel voın Wasser trennen 
sollten. Am rechtsseitigen Ende sollte das schwerere abge- 
sonderte Wasser nach unten fallen, während die verstärkte 
Oelemulsion im oberen Schenkel gesammelt werden konnte. 
Damit die Trennung von Oel und Wasser deutlich sichtbar 
sei, wurde ein Wasserstandzeiger an dem senkrechten 
Schenkel angebracht. Unten wurde das abgesonderte Wasser 
abgelassen, oben sollte die stärkere ölhaltige Emulsion zum 
Behälter E überlaufen. In diesen tritt das Gemisch unten 
ein und muß sich durch reusenförmige Bleche emporwin- 
den. In der Mitte tritt das Kondensationswasser aus den 
Heizschlangen des Behälters A und des Filters H hinzu, 


1) 5, Z. 1902 S. .1761. 


Verwaltungsingenleure. 
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Fig. 67 bis 69. 
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um das Gemisch nochmals anzuwärmen. Ganz unten wird 
ständig Wasser abgelassen, oben sammelt sich das Oel und 
fällt in das Filter H. Es tritt in den mittleren, durch eine 
Heizschlange erwärmten Teil ein, wird dünnflüssig gemacht, 
strömt oben und unten durch eine Siebplatte und muß durch 
eine Filtermasse hindurch, in der es die letzten Unreinig- 
keiten verlieren soll. Die Filtermassen oben und unten 
können durch Gewindespindeln zusammengerückt oder von- 
einander entfernt werden. Durch diese Vorrichtung sollte 
der Oeldurchtritt geregelt werden. Aus dem oberen und 
unteren Teile des Behälters H erwartete man den Austritt 
gereinigten Oeles. Der Mißerfolg, den ich bereits er- 
wähnt habe, ist wohl die Folge zu großer Flüssigkeitsge- 
schwindigkeit. Das Oel findet nicht Zeit, sich vom Wasser 
zu trennen. Wie ich bei der Besprechung des Reinigers 
von Foltzer und Bibolini gezeigt habe, muß das Gemisch 
beim langsamen Strömen durch eine widerstandbildende Sieb- 
platte getrennt werden; das ist hier versäumt worden. 

Wenn man zum Schlusse das Fazit ziehen will, so ist 
vor allem darauf hinzuweisen, daß für Bordbetrieb eine sach- 
gemäße reichliche Schmierung vorzusehen ist; es gilt hier 
ganz besonders das Sprichwort: »Wer gut schmeert, der gut 
fibrt«. Um aber den Oelverbrauch und damit die Kosten für 
gute Schmierung herabzusetzen, muß man ausgiebire Ver- 
suche machen, das einmal gebrauchte Oel wiederzugewinnen, 
zu reinigen und dann wiederzuverwenden. 
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Verwaltungsingenieure. 


In der letzten Tagung der preußischen Volksvertretung 
ist nach mehrjährigen Beratungen und wiederholten Versuchen 
ein Gesetz über die Befähigung für den höheren Verwaltungs- 
dienst zustande gekommen, das eine ernste Beachtung seitens 
der deutschen Ingenieure finden sollte!); kein andres Gesetz 
der letzten Jahre berührt ihre Interessen so sehr wie dieses. 
Auf den ersten Blick freilich handelt es sich um eine gesetz- 
liche Regelung im Interessenkreise der Juristen. Denn »Ver- 
walten« ist nach deutscher Auffassung noch immer ein Begriff, 
der ohne zünftige Juristen nicht faßbar erscheint. Und doch 
ist »Verwaltens eine Tätigkeit, die so wenig zu dem Beruf 
des Juristen paßt, daß selbst das neue Gesetz den jungen 
Beamten möglichst frühzeitig dem Einfluß juristischer Aus- 
bildung entzieht. Das Gesetz bahnt auch eine Begriffswand- 
lung an. Zwar reden die Motive noch von dem hohen Werte 
juristischer Bildung, von der Verstandesschärfung und der- 
gleichen; es ist aber doch unverkennbar, daß die Gesetz- 
geber selbst nicht mehr daran glauben. Das geht einmal 
daraus hervor, daß unsre Volksvertreter (die, soweit sie 
Akademiker sind, in überwiegender Zahl Jura studiert haben) 
sich einer Verlängerung des Studiums als Mittel zur Hebung 
der Vorbildung widersetzt haben; und sodann aus der in das 


') Vergl. Z. 1906 S. 140. 


Gesetz aufgenommenen Bestimmung, daß die zukünftigen 
Verwaltungsbeamten zwar Jurisprudenz wie bisher studieren 
sollen (Berufstudium der Verwaltung), daß aber eine Ver- 
tiefung des Wissens durch praktische Betätigung bei den 
ordentlichen Gerichten unterbleiben soll. Diese letztere Be- 
stimmung ist das einzige, was von größeren Reformabsichten 
übrig geblieben ist. Sie kennzeichnet das Gesetz als eine 
erneute Regelung der Berechtigung, nicht der Befähi- 
gung. Das Gesetz soll einen empfindlichen Mißstand be- 
seitigen, der sich seit Jahrzehnten immer bedenklicher aus- 
breitet: die ungenügende Vorbildung für den Beruf der Ver- 
waltung. Die jungen Referendare kommen »lebensfremd« 
von ihrer Hochschule, ohne Einblick in wichtige Wissens- 
gebiete des modernen Lebens; es wird aus zweiter Hand 
regiert, weil die Regierenden vielfach nicht sachverständig 
sind. 

Mit großen Anstrengungen und mit ungewöhnlichem Auf- 
wand (der Entwurf mußte dreimal vorgelegt werden) ist nun- 
mehr gegen den früberen Zustand das eine erreicht worden, 
daß der junge Nachwuchs nach dem Hochschulstudium nicht 
mehr 2 Jahre, sondern nur noch 9 Monate bei einer Tätig- 
keit verliert, die zur Ausbildung in den Geschäften der Ver- 
waltung nicht für nötig gehalten wird. Es ist aber wieder 
auf Jahrzehnte hinaus — und das erscheint als das Wich- 


224 


1746 Franz: Verwaltungsingenieure. 


tigste — durch das Gesetz festgelegt worden, daß nur der- 
jenige die Stufenleiter zu allen Führerstellen der Nation er- 
klimmen kann, der ziinftig die Rechte studiert hat. 

Die Erwerbung der für jede Verwaltungstätigkeit not- 
wendigen Kenntnisse unsrer Rechtsordnung auf anderm Weg 
ist ausgeschlossen. Die Fundamentalbestimmung enthält der 
erste Paragraph: »Die Befähigung zum höheren Verwaltungs- 
dienst wird durch Ablegung zweier Prüfungen erlangt, denen 
ein mindestens 3jihriges Studium der Rechte und der Staats- 
wissenschaften auf einer Universität voranzugehen hat.« (Die 
erste Prüfung ist die erste juristische.) Ich habe an andrer 
Stelle!) darauf hingewiesen, welche Schwierigkeiten entstehen 
müssen, wenn zwei ganz verschiedene Berufe — Rechtspflege 
und Verwaltung — in der wissenschaftlichen Vorbildung ver- 
koppelt bleiben. Der Rechtspflege wird ihr Kostgänger noch 
recht unbequem werden. In dem erneuten Ausschluß aller 
Akademiker aber, die nicht zünftig die Rechte studiert haben, 
sehe ich ein ernstes Hindernis der Entwicklung unsres Staats- 
und Wirtschaftslebens. In der gesetzlichen Feststellung, daß 
niemand die Befähigung für die »höhere Verwaltung« erlangen 
kann, der sein Hochschulstudium nicht mit der ersten juristi- 
schen Prüfung abgeschlossen hat, liegt eine Verkennung der 
Bildungswerte andrer Hochschulformen und der Akademiker, 
die aus ihnen hervorgehen. Die Staatsverwaltung, die ge- 
nötigt ist, auch bei vielen Stellen der Selbstverwaltung ihr 
Vorbild vorzuschreiben, kommt doch mit der juristischen In- 
telligenz nicht mehr aus. Was liegt für ein zwingender Grund 
vor, in dem neuen Jahrhundert wiederum allen andern Rich- 
tungen den Weg zu verlegen und sich selbst die Kräfte ent- 
gehen zu lassen, die doch zweifellos unter den andern Aka- 
demikern heranwachsen? Warum soll nur denjenigen die 
vorzügliche Schule der Praxis geboten werden, die 6 Semester 
bei einer juristischen Fakultät eingeschrieben waren? Das 
Gesetz wird um so unverständlicher, je deutlicher seine Ab- 
sage an die Jurisprudenz wird. Denn das ist doch voraus- 
zusehen, daß das juristische Studium, zu dem der ganze 
Nachwuchs der höheren Verwaltung gezwungen wird, in der 
Zukunft nicht ernster betrieben werden wird als bisher. Man 
könnte eher vermuten, daß das »Bummeln« noch mehr an 
innerer Berechtigung gewinnt, und daß das Erlernen des ju- 
ristischen Wissensstoffes außerhalb der Universität noch häu- 
figer wird, wenn erst die Tendenz des neuen Gesetzes den 
»Studierenden« klarer wird. 

Kiirzlich schrieb ein erfahrener Verwaltungsbeamter’), 
daß er mit vielen Berufsgenossen jede Stunde bedaure, die 
er in den Hörsälen zugebracht. Wir sind jetzt bereits dem 
Zustande nahe, daß ein großer Teil unsrer Beamten der 
höheren Verwaltung auf seiner Hochschule ernstes wissen- 
schaftliches Arbeiten gar nicht mehr kennen lernt. Unter 
der Geltung des neuen Gesetzes wird man voneiner 
akademischen Bildung des Nachwuchses bald nicht 
mehr reden können. An wirklichen, gut ausgebildeten 
Juristen wird es in dem großen Organismus der höheren 
Verwaltung glücklicherweise nicht fehlen; das Gesetz sieht 
(§ 13) die Aufnahme von Assessoren der Justiz vor. Der 
größte Teil der Beamten aber wird seine wissenschaftliche 
Berufsbildung erst nach dem Hochschulstudium erwerben 
müssen. Er wird mit einer Scheinbildung als vorgebildet 
bezeichnet und wird vor Aufgaben gestellt, denen nur die 
fähigen Köpfe nach mühsamer Arbeit jemals sich gewachsen 
zeigen werden. Daran wird auch die staatswissenschaftliche 
Vereinigung nichts ändern, die sich jetzt bemüht, die Lücken 
des Universitätstudiums auszufüllen. 

Unsre ganze Entwicklung drängt dazu, auch die auf 
naturwissenschaftlicher Grundlage gewonnene technische und 
wirtschaftliche Intelligenz für die Staatsleitung nutzbar zu 
machen, die fähigsten unter den Jüngern andrer 
Wissenschaften frühzeitig zu den Staatsgeschäften 
heranzuziehen. 

Wenn wir uns fragen, weshalb diese Notwendigkeit von 
der Staatsleitung und den gesetzgebenden Faktoren verkannt 
wird, so will es scheinen, als ob wir selbst daran mit- 
schuldig wären. Wir haben seit Jahrzehnten die Bevor- 

) “Tag” 12. April 1906. 

*) Tag: 30. Januar 1906. 
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zugung der Juristen bemängelt, haben Gleichstellung erstrebt, 
Anerkennung verlangt; wir haben aber zu wenig das Vor- 
bild der Juristen beachtet. Die Juristen — oder richtiger 
wohl diejenigen, welche einmal bei einer juristischen Fakultät 
eingeschrieben waren — haben ihre dominierende Stellung 
mehr einer Zufälligkeit als dem inneren Weit ihrer Wissen- 
schaft und ihres Studienbetriebes zu verdanken. Als der 
Grund zu der jetzigen Behördenorganisation gelegt wurde, 
war die Universität die einzige Hochschule und das juristische 
Studium schon deshalb das passendste, weil Rechtspflege und 
Verwaltung vereint waren. Das historisch Gewordene ist 
sodann mit großer Zähigkeit bis in die neueste Zeit fest- 
gehalten worden; dabei ist den Vertretern des Systems 
(Assessorismus) — abgesehen von ihrer Unkenntnis des neu- 
zeitlichen Studienbetriebes andrer Hochschulen — eine Eigen- 
schaft des juristisch gebildeten Nachwuchses zuhülfe ge- 
koınmen, die meines Erachtens unter den andern Berufen zu 
wenig vertreten ist: die Anpassungsfähigkeit und das früh- 
zeitig vorhandene Interesse an allen Aufgaben des öffent- 
lichen Lebens. Der »Studierende« der Jurisprudenz beginnt 
sein Studium vielfach gar nicht mit dem ernsten Willen, 
Jurist zu werden; er lebt in der Erwartung, daß er sich 
doch einmal mit andern Dingen zu beschäftigen habe, als sie 
ihm seine Lehrer vortragen. Er vertieft sich nicht in seine 
Wissenschaft; das Wissen der Oberfläche ist ibm genug. Da- 
neben sieht er die große Zahl derer, die gleich ihm nur Jura 
studiert haben und doch auf den verschiedensten Gebieten 
des Lebens sich betätigen; er gewinnt den Glauben an die 
beherrschende Wissenschaft zugleich mit dem ermunternden 
Beispiel der Alteh. Die Wirkung ist bei dem jungen Referen- 
dar schon deutlich und verstärkt sich immer mehr. Am 
Stammtisch der Ingenieure liefert das Fach das Tages- 
gespräch, das Ideal ist Rechnen, Konstruieren, Bauen. Der 
Jurist ist vielseitiger; er nimmt lebhaften Anteil an allen 
Vorgängen seiner weiteren Umgebung, er beteiligt sich mehr 
am gesellschaftlichen Leben und an öffentlichen Veranstal- 
tungen. Das Gebiet des Rechts, die Rechtspflege, der engere 
Beruf sind ihm nicht ausreichend. Wir finden deshalb viel 
häufiger ein Ueberspringen auf andre Gebiete, zu denen Zu- 
fall und Neigung den jungen Beamten hinweisen, oder zu 
denen die älteren Kollegen den Weg gebahnt haben, dabei 
viel Eifer und Opferwilligkeit bei der Arbeit auf neuen Ge- 
bieten. Nicht selten wendet ein Assessor noch Jahre darauf, 
sich auf unbekanntem Felde zurecht zu finden. Ihn begleitet 
das Zutrauen zu seinen Fähigkeiten. 

Eine Folge unsrer Ingenieurerziehung ist dagegen die 
Neigung zum Spezialistentum. Hervorragende Leistungen 
auf engerem Gebiet, Ausschaltung des Außenliegenden, früh- 
zeitiges Festlegen auf ein Fach! Der junge Ingenieur ist 
schwer zu einer Tätigkeit oder Stellung zu bewegen, die ihn 
von Reißbrett, Stein und Eisen entfernen könnte; er hat 
studiert, um sein schon bei Beginn des Studiums gewähltes 
Fach zu betreiben. Seine wissenschaftliche Vorbildung für 
die Verwaltung ist mindestens so gut wie diejenige des 
Referendars; für viele Gebiete verfügt er sogar über weit 
bessere Grundlagen. Seine Ausbildung zu einem tüchtigen 
Verwaltungsbeamten wäre nicht schwieriger als diejenige des 
Juristen. Er könnte aber nicht bauen, er müßte sein Wissen 
zunächst über Grenzgebiete hinaus ausdehnen, müßte weitere 
Zeit aufwenden; hierzu ist seine Opferwilligkeit nicht aus- 
reichend. 

Das ist der tiefere Grund für die offenbare Bevorzugung 
der Juristen, die ihr Ende erst erreichen wird, wenn die Be- 
deutung der Ingenieurerziehung ganz erkannt ist und wenn 
die Ingenieure selbst in größerer Zahl bewiesen haben, daß 
sie bei gleicher Fähigkeit auch das gleiche Interesse, den 
gleichen Opfermut für die Tätigkeit des Verwaltens haben. 

Eine einheitliche Vorbildung für den Beruf der höheren 
Verwaltung ist heute nicht mehr möglich; man wird kaum 
die Fähigkeiten bezeichnen können, die wir von dem ein- 
zelnen Beamten verlangen. Das eine aber scheint unersetz- 
lich: Erfahrung durch praktische Betätigung. Der 
Verwaltungsbeamte soll etwas von den Eigenschaften eines 
guten Truppenführers haben. (Die werden durch kein Studium 
gewonnen, auch nicht durch das juristische.) Deshalb ist 
auch das Ringen der technischen Beamten um Gleichstellung 
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mit den Verwaltungsbeamten an vielen Stellen zu ungunusten 
der ersteren entschieden. Ihre Vorbildung ist gleichwertig, 
das ist unbestritten; in der Bedeutung für eine Gesamtheit 
kann die technische Arbeit sorar überwiegen (wie sich das 
vielfach in dem Gehalt der Beamten ausdrückt), und doch 
wird der ehemalige Jurist dem Techniker vorgezogen, weil 
er vor ihm die Routine voraus hat. 

Ich meine übrigens auch, daß es gar nicht darauf an- 
kommt, daß der Baurat einer Regierung dem Regierungsrat 
des Kollegiums gleichgestellt wird, oder daß der Stadtbau- 
direktor Magistratsmitglied ist, sondern darum handelt es 
sich, daß der Geist der Technik Eingang findet in die Ver- 
waltungen, daß es an allen Stellen neben den juristisch vor- 
gebildeten Beamten auch Assessoren, Landräte, Regierungs- 
räte, Bürgermeister gibt, die ihre Studienzeit in ernstem Ar- 
beiten auf den technischen Hochschulen zugebracht haben. 
Es wäre ebenso bedauerlich, wenn unsre besten Konstruk- 
teure und Künstler mit dem Amt und den Ehren eines Ober- 
präsidenten bekleidet würden, wie es erfreulich ist, daß unsre 
Juristen nicht als Verwaltungsbeamte verloren gegangen sind. 
Der Ingenieurstand wird nicht so sehr dadurch gehoben, daß 
er in der Beamtenhierarchie hinaufgerückt wird mit Titeln, 
Orden und Ehren, sondern vielmehr dadurch, daß seine Bil- 
dungsideale Anerkennung finden. Der Baurat der einen 
Stadt ist in seinem Ansehen gehoben, wenn der Bürgermeister 
der andern die gleiche Hochschule mit ihm bezogen hat. 
Jeder Ingenieur, gleichviel mit welchem Titel, wird höher 
bewertet, wenn der Regicrungsassessor als Student das Energie- 
gesetz kennen gelernt hat, anstatt die Vorträre über den 
Sachsenspiegel zu schwänzen. 

Auf den technischen Hochschulen (ähnliches gilt von den 
andern Hochschulen) ist die Möglichkeit einer guten Aus- 
bildung für die höhere Verwaltung gegeben!); unter den 
jungen Ingenieuren sind viele, die das Zeug haben zu einem 
tüchtigen Verwaltungsbeamten, zu einer Stellung in vorder- 
ster Reihe. Mit ihrer Einfügung in den Organismus der hö- 
heren Verwaltung wäre innerhalb eines Menschenalters der 
jetzige Mißstand verschwunden. Aber der Weg ist ver- 
schlossen, verschlossen von einem Vorurteil auf der einen 
Seite und Säumigkeit auf der andern. Diese Hemmnisse 
müssen beseitigt werden; am sichersten durch Verweisung 
unsres jungen Nachwuchses auf das Beispiel der Juristen. 

Technische Intelligenz vereint mit Verwaltungsroutine 
steht jetzt schon in hohem Wert, besonders bei den Selbst- 
verwaltungen; hier wird in der nächsten Zeit ein so großer 
Bedarf an Personal eintreten, daß befähigte Verwaltungs- 
ingenieure, welche sich frübzeitig dem Beruf zuwendeten, in 


1) An der Charlottenburger Hochschule ist seit mehreren Jahren 
Volkswirtschaft ein Prüfungsfach der Vorprüfung; Verwaltungsingenieure 
müssen in der Hauptprüfung ein reiches Maß von Kenntnissen aus dem 
Gebiete des Rechts nachweisen. Vorlesungen über Volkswirtschaft, 
Handels- und Finanzwissenschaften gehören zu den besuchtesten. Der 
Unterricht wird sich voraussichtlich noch erweitern lassen. 
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großer Zahl Anstellung finden würden. Den Erfahrungen 
der Selbstverwaltung könnte sich der Staat nicht verschließen ; 
bei Privatbetrieben steht dem Angebot überhaupt nichts im 
Wege. Im Grundgedanken ist ein Vorschlag, wie die jungen 
Ingenieure in die Praxis der Verwaltung eingeführt werden 
können, rasch skizziert; seine Ausführung setzt aber eine 
Initiative der Aelteren voraus, die hier angedeutet werden soll. 


Eine Resolution des preußischen Herrenhauses (gelegent— 
lich der Beratungen zum vorgenannten Gesetz) verlangt — 
in richtirer Erkenntnis des Bedürfnisses —, daß den Assessoren 
die Möglichkeit geboten werden solle, durch eine längere Be- 
schäftigung in Staats- und Privatbetrieben und auch bei 
Gemeinden die Bedingungen und Anforderungen des neuzeit- 
lichen Wirtschaftslebens kennen zu lernen. Das ist nur aus- 
führbar, wenn die Betriebsverwaltunyen der Industrie und der 
Städte den Staatsbeamten ihre Bureaus öffnen, wenn sie ihre 
Kräfte zur Belehrung und Einführung zur Verfügung stellen. 
Das Gleiche könnte bei der Staatsleitung auch für 
unsre jungen Verwaltungsingenieure verlangt wer- 
den. In Betracht kommen: das Landratsamt, das Amtsgericht 
(besonders Grundbuchabteilung, Fälle aus dem Sachenrecht), 
die Bezirksregierungen (einzelne Dezernate, Bezirksausschuß), 
die Stadtmagistrate und mehrere Stellen der Provinzialver— 
waltung. Hier eröffnet sich dem Verwaltungsingenieur eine 
vorzügliche Schule. Es sind die Geschäfte der allgemeinen 
Landesverwaltung (Steuerveranlagung, freiwillige Gerichts- 
barkeit, Gewerbe-, Bau- und Gesundheitspolizei, Wohlfahrts- 
pflege, Verkehrswesen und andres), die dem jungen Beamten 
auf der in seinem Hochschulstudium gewonnenen Grundlage 
einen Einblick in das Erwerbsleben und dessen Zusammen- 
hang mit dem Staatsorganismus geben. Fine kürzere Be- 
schäftigung bei den niederen Gerichten (und bei den Ver- 
waltungsgerichten) würde der kürzeste Weg zur Kenntnis der 
staatlichen Rechtspflege sein. Die Selbstverwaltung bietet eine 
Fülle des Wissenswerten und hat besonders viel Verwaltungs- 
zweige, welche auf technischer Grundlage stehen. 


Wer diesen Vorschlag zum erstenmal hört, fragt erstaunt: 
Was hat denn der Ingenieur mit diesen Dingen zu tun? Die 
Gevenfrage lautet: Sind drei kurze Jahre Universitiitsbesuches 
im Leben des Referendars von so großem Einfluß auf sein 
Wissen, auf Verstandesbildung, Takt und Charakter, daß ein 
vierjähriges bei weitem tieferes Studium auf einer technischen 
Hochschule den jungen Ingenieur unbrauchbar machen sollte 
für eine Tätigkeit, die mit technischem Geist erfüllt sein muß? 
Soll der Ingenieur — weil er seine Studienzeit auf einer 
technischen Hochschule zugebracht hat — auf engerem 
Berufsfeld festgehalten werden; muß die technische 
Intelligenz nicht auch unmittelbar für die Staatsleitung aus- 
genutzt werden? Wird die letzte Frage bejaht, so ist der an- 
gedeutete Vorschlag begründet. 


Früh übt sich, wer ein Meister werden will. 


Charlottenburg. Franz. 


Die Transportverhältnisse auf Eisenbahnen und Wasserstraßen. 


Von Ingenieur Carl Schott, Köln. 


(Vorge'ragen fin Bergischen Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


»M. H., der Gegenstand meines Vortrages macht es nötig, 
daß ich auch auf wirtschaftliche Verhältnisse eingehe und 
nicht bei den technischen stehen bleibe. Ich möchte dieses 
Gebiet vom Gesichtspunkt des Technikers aus betrachten, 
der volkswirtschaftlich denken gelernt hat. Dabei werde ich 
natürlich nicht alle Fragen des ganzen großen Gebietes vor 
Ihnen aufrollen können, sondern ich werde mich gewisser- 
maßen auf Grenzstriche beschränken müssen, und zwar solche, 
wo technisch und wirtschaftlich am meisten geleistet wird, 
und andre, die volkswirtschaftlich im Augenblick von beson- 
derer Bedeutung sind. 

Sowie man auf die Grenzen der Leistungsfähigkeit und 
der Leistungen eingehen will, kommt man ganz von selber 
nach den Vereinigten Staaten von Amerika. Ich möchte hier 


auf die Karte des Nordens dieses Landes, auf das Gebiet der 
Großen Seen hinweisen und dabei eine ältere Kartenskizze 
umhergehen lassen, in der dieses Gebiet in gleichem Maß- 
stab in eine Karte der Ostsee eingezeichnet ist. Man sieht 
das zusammenhängende Netz der großen Binnenland-Seen, 
auf denen sich ein Verkehr abspielt, wie er sonst in der Welt 
auch nicht annähernd wieder vorkommt. Der Schlüssel dieses 
Verkehrs ist der Sault St. Marie-Kanal zwischen dem Oberen 
und dem Huron-See, durch den sich namentlich der Eisenerz- 
und Getreideverkehr von Westen nach Osten bewegt. Um- 
gekehrt geht ein gewisser, aber beträchtlich kleinerer Kohlen- 
verkehr von den Häfen des Erie-Sees bei und südlich von 
Cleveland im wesentlichen auch nach dem äußersten Ende des 
Oberen Sees bei Duluth. Die gleiche Entfernung durchliiuft 
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die Hauptmasse des Eisenerzes, von dem allerdings auch ein 
Teil nach Chicago am Südende des Michigan-Sees verfrachtet 
wird; diese Strecke ist aber schon rd. 1000 km, die nach 
den Ankunfthäfen des Erie-Sees rd. 1500 km lang. Der Sault 
St. Marie-Kanal ist aus einer früheren Stromschnellenstrecke, 
dio nicht schiffbar war, mittels schwerer Schleusen für den 
Transport eingerichtet worden und fortlaufend weiter vertieft, 
so daß er jetzt etwa 5½½ m tief ist, also mit Dampfern von 
reichlich 5 m Ladetiefe befahren werden kann. Um die Lei- 
stung zu erhöhen, hat man doppelte Schleusenwege angelegt, 
deren Abmessungen einer um den andern vergrößert worden 
sind, so daß jetzt trotz des nicht so bedeutenden Tiefganges 
Dampfer bis zu 12000 t Ladefähigkeit durchfahren können. 
Zugleich hat man die Schifislängen immer mehr vergrößert, 
jetzt bis 185 m, baut im übrigen die Dampfer aber mit ganz 
großen durchgehenden Decköffnungen, um sie rasch entladen 
zu können, und auch nicht eigentlich seefähig, besonders in 
der Längsversteifung. Sie würden den Seegang des Ozeans 
nicht vertragen können, und bei etwas stiirmischem Wetter 
treten auch auf den Seen gewöhnlich bedeutende Verluste ein. 
Eine Rekordzahl in dieser Richtung hat ein zweitägiges Un- 
wetter Anfang-Dezember v. J. gebracht, bei dem nicht weni- 
ger als 10 große Dampfer verloren gegangen sind; ver- 
schiedene davon sind nach dem Auffahren sofort durch- 
gebrochen. 

Im Einklang mit der Größe der Dampfer stehen die Ein- 
und Ausladevorrichtungen. Die ersteren sind große hoch- 
gelegene Holztaschen, die Ricsenmengen von Eisenerz fassen, 
und aus denen Dampfer mit 10000 t Ladung und mehr in 
2 Stunden beladen werden können. In den Ankunfthäfen am 
Erie-See sind gleichfalls Riesendockanlagen mit Greifschaufeln 
bis zu 70 t Fassung im Betrieb; die Dampfer werden dort, 
wenn alles klappt, in 8 bis 10 Stunden entladen. Unter sol- 
chen Umständen ist die Zahl der Reisen im Jahr natürlich 
recht beträchtlich, obgleich die Schiffahrt im allgemeinen 
frühestens Mitte April aufgeht und mit Beginn des Dezembers 
schließt. 

Den Grundstock des gewaltigen Verkehrs bilden die 
Eisenerzablagerungen um die Oberen Scen, insonderheit des 
Mesabi Bezirkes in Minnesota. Dort kommen neben unter- 
irdisch anstehendem Erz auch mächtige Tagebaulager vor, 
bei denen man sich übrigens nicht scheut, bis zu 30 und 
40 m Decke durch Erdbagger zu entfernen. Ein großer Teil 
des Erzes kann dann auch unmittelbar mit der Dampfschaufel 
gewonnen werden. Die Zufuhr nach den Scen erfolgt durch 
mehrere Eisenbahnlinien, die jetzt der Regel nach mit 50 t- 
Selbstentladern befahren werden. Die ungeheure Zunahme 
der amerikanischen Roheisenerzeugung, die zu drei Vierteilen 
auf den Erzvorkommen an den Oberen Seen beruht, geht Hand 
in Hand mit der Steigerung der dort gewonnenen Erzmengen. 
Im Jahr 1895 hatte der Transport einschließlich einer kleinen 
Eisenbahnbewegung zum erstenmal mit nicht ganz 107/; Mill. t 
die 10 Millionen-Grenze überschritten, im letzten Jahr waren es 
34 Mill. t. Dazu kommen noch gewisse Mengen Getreide und 
Kohle, so daß die Schleusen des Sault St. Marie-Kanales im 
letzten Jahr volle 40 Millionen t durchgelassen haben; zum 
Vergleich sei der Verkehr des Suez-Kanales erwähnt, der noch 
nicht 10 Mill. t erreicht hat. Da die Hauptmengen mindestens 
1000 km, im Durchschnitt noch weiter, gefabren worden sind, 
so ergibt sich eine geleistete Transportarbeit von mehr als 
40 Milliarden tkm, das ist ungefähr ebensoviel wie die ge- 
samte Güterbewegung der deutschen Vollbahnen. 

Angesichts der großen Transportgefäße, der ausgezeich- 
neten Ladeeinrichtungen und damit der vielen Reisen sind 
nun dort die Frachten, besonders für Eisenerz, auf einen un- 
glaublich niedrigen Satz herabgedrückt worden. Während des 
verflossenen und auch einiger vorhergehender Jahre betrug 
die Fracht einschließlich des Be- und Entladens für die 
1500 km lange Strecke von den äußersten Enden des Oberen 
Sees bis zu den Erie-Häfen rd. 38 M für 10 t, das sind 
0,25 Pfg auf 1 tkm. Vor einigen Jahren, als die Verhältnisse 
aber sehr gedrückt waren, schlechtere Löhne bezahlt wurden 
und die Schiffe ohne Verdienst fuhren, war dieser Satz sogar 
auf 23 A = 0,15 Pfg/tkm zurückgegangen. Diese außer- 
ordentlich günstigen Verfrachtungen bilden geradezu das Rück- 
grat der amerikanischen Stablindustrie. Die ankommenden 
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Erze werden teilweise in Chicago, größtenteils aber in der 
Gegend von Pittsburg verschmolzen und daraus drei Viertel 
der amerikanischen Roheisenerzeugung hergestellt, die im lau- 
kenden Jahr voraussichtlich 25 Mill. t betragen wird. Aehn- 
lich günstig sind natürlich auch die Getreidefrachten auf den 
Seen, wenngleich sie an sich immer etwas höher als die 
Erzfrachten sind. Die Kohle, die als Rückfracht der meist 
leer nach Norden gehenden Dampfer geladen wird, kommt 
sogar mit einem Frachtsatz von kaum 0,1 Pig/tkm zurecht. 
Die unablässige Steigerung der Größe der Schifisgefäße hat 
aber natürlich auch einen gewissen volkswirtschaftlichen Nach- 
teil: die #lteren Boote sind nicht mehr wettbewerbfähig; 
Dampfer von 5000 t, die vor 10 Jahren ziemlich die größten 
waren, kommen gegen die neuen schon kaum noch auf. 

Eine Zeitlang hat man geglaubt, auf diesem Riesenver- 
kehrsbecken der Oberen Seen auch noch einen Schritt weiter 
gehen zu können. Der Erie-See hat nämlich auf der kana- 
dischen Seite durch den Welland-Kanal eine Verbindung mit 
dem Ontario-See, welche die Niagara-Fälle umgeht. Wenn 
dieser Kanal zurzeit auch nur etwa 4!/, m Tiefe hat, so 
dachte man doch an einen weiteren Ausbau und damit an 
einen unmittelbaren Dampferverkehr aus den Großen Seen 
durch den St. Lorenz-Strom nach Europa. Man wollte dann 
Getreide, ohne umzuladen, von Duluth und Chicago nach 
Liverpool und Hambarg bringen. Es haben auch einige 
Whaleback-Dampfer die Fabrt gemacht, Dampfer mit rundem 
Rücken und erhöhtem Steuer- und Schornsteinaufbau. Sie 
haben sich aber nieht als genügend seetüchtig erwiesen, 
und außerdem befinden sich im St. Lorenz-Strom unterhalb 
des Ontario-Sees einige Stromschnellen, die so gefährlich zu 
befahren sind, daß der Verkehr sich doch nicht würde auf- 
recht erhalten lassen: die Versicherungsgesellschaften wollen 
das Risiko nicht übernehmen. 

Gegenüber diesen großartigen Verhältnissen treten die 
sonstigen Wasserstraßen in den Vereinigten Staaten stark zu- 
rück, insonderheit auch der Verkehr aut den natürlichen Strö- 
men. Es macht sich da unter anderm das Bestreben der 
Eisenbahnmagnaten geltend, die Verbesserung der Stromläufe 
zu verhindern, wenn diese mit ihnen in Wettbewerb treten 
könnten, ein Bestreben, das bei dem Seeverkehr natürlich 
aussichtslos wäre. So ist der Mississippi heute immer noch 
vom strombautechnischen Standpunkt angesehen ein ziemlicher 
Wildstrom und sein Verkehr seit der Voreisenbahnzeit erheb- 
lich zurückgegangen. Immerhin bewegt sich auf dem Ohio 
von Pittsburg ein gewisser Verkehr stromabwärts, aber nur 
zu Zeiten des Hochwassers. Auch der Verkehr auf dem Erie- 
Kanal, der vom oberen Hudson in die Gegend von Buffalo 
führt, ist stark zurückgegangen; ınan plant eine Vergrößerung 
und Vertiefung des Kanales auf etwas über 3 m und hofit, 
dann wieder einen beträchtlichen Verkehr zu bekommen. Im 
übrigen behaupten aber die Eisenbahnen das Feld, und hier 
liegen auch wieder die Verhältnisse vielfach ganz eigenartig, 
im Zusammenhang mit dem großen Erzverkehr von den Obe- 
ren Seen her. So haben sich die Carnegie-Werke bei Pitts- 
burg noch vor ihrem Aufgehen in die große Stahlgesellschaft 
eine eigene Zufuhrbahn von einem neuen Hafen Conneaut am 
Erie-See nach Pittsburg gebaut, die sogenannte Bessemer- 
Bahn. Es ist dies eine zweigleisige Linie schwerster Bauart, 
die fast nur für den Güterverkehr dient, vorwiegend für die 
Zufuhr der Eisenerze vom Oberen See nach Pittsburg, wo- 
von sie mindestens 5 Mill. t im Jahr befördert. Verwandt 
werden große Stahlwagen von 45 t Ladefähigkeit; der Ver- 
kehr ist ziemlich einseitig, wenn auch ein gewisser Trans- 
port von Kohlen und Eisenwaren umgekehrt nach dem Erie- 
See geht. Diese Bahn hat vor einigen Jahren die Erze auf 
der rd. 250 km langen Strecke nach Pittsburg zu einem Satz 
von 0,4 Pfg/tkm gefahren. Es waren das allerdings keine 
ganz natürlichen Verhältnisse; denn man blieb den Aktionä- 
ren der Bahn die Dividende größtenteils schuldig, was inso- 
fern gleichgültig war, als sie zugleich die Besitzer der Car- 
negie-Gesellschaft waren. Später sind die Frachtsätze etwas 
erhöht worden, und man hat die Aktien in 3 prozentige Obli- 
gationen umgewandelt. Jedenfalls ist ein Satz von 0,6 Pig/tkm 
auf dieser den Charakter einer Güterschleppbahn tragenden 
Linie, die die verwickelten Einrichtungen für den Personen- 
verkehr nicht hat, bei der ziemlich starken Benutzung schon 
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lohnend. Es gab übrigens auch bei uns eine Bahn mit &bn- 
lichem Charakter: die Gronau-Enscheder Linie, die trotz we- 
niger dichtem Verkehr auch nur einen Betriebskoeffizienten 
von 30 vH hatte. Gewisse Koblentarife aus den Pittsburg 
benachbarten Bezirken nach der See beweren sich um 
O. Pfg'tkm, solche im Lande meist auf kaum über 1 Pfg; 
ebenso besteht ein Erztarif von den Oberen Seen nach Kolo- 
rado auf etwa 2000 km Entfernung zu rd. 1 Pfg/tkm: alles 
Sätze, die ganz erheblich selbst hinter den billigsten deutschen 
Ausnahmetarifen von etwa 1,4 Pfg zurückbleiben. Auch Ta- 
rife tür höherwertige Güter, wie Roheisen und dergl., be- 
stehen verschiedentlich im Verkehr nach Häfen mit etwa 
1’/; Pfg:tkm. Daneben muß noch berücksichtigt werden, daß 
in Amerika eine ganze Menge geheimer, mit geschäftlicher 
Ehrlichkeit schwer zu vereinbarender Nachlässe auf die amt- 
lich geltenden Tarife bestehen, die insonderheit den großen 
Industriemagnaten, wie der Standard Oil-Gesellschaft und 
ihren Verbündeten, zugute kommen. Wieweit also die Tarife 
praktisch heruntergehen, läßt sich gar nicht sagen; die 
Hauptanstrengungen des Präsidenten Roosevelt gehen denn ja 
auch dahin, diese Unterbietungen durch gesetzgeberische 
Maßnahmen zu unterbinden. 

Die Konzentration einer ungeheuern Steinkohlenförderung 
in Pennsylvanien, ziemlich in der Nähe von Pittsburg, mit 
zusammen etwa 125 Mill. t jährlich, also erhebl.ch mehr, als 
die gesamte deutsche Förderung betrügt, hat dort zu einem 
außerordentlich dichten Eisenbahnverkehr geführt. Man be- 
rechnet, daß iin abgelaufenen Jahr der in Pittsburg und sei- 
nen Vororten ein- und ausgegangene Güterverkehr, einschließ- 
lich eines nicht sehr großen Anteiles der Wasserstraßen, rd. 
100 Mill t betragen hat: eine Dichtigkeit, die also doch noch 
bedeutend über der des Ruhrkohlenbezirkes steht, der diese 
Zahl an sich jetzt wohl überschreitet, aber doch ein ganz be- 
trächtlich größeres Gebiet deckt Es geht daraus hervor, daß 
man mit geeigneten Eisenbahneinrichtungen auch einem noch 
dichteren Verkehr, als er jetzt im Ruhrbezirk herrscht, gerecht 
werden kann. Dabei spielt allerdings die Verwendung von 
eroßen stählernen Wagen und schwereren Zügen in Amerika 
eine gewisse Rolle. Uebrigens ist der Wagenmangel auch 
dort keineswegs unbekannt, im Gegenteil jedesmal bei wirk- 
lich hartem Winterwetter zu erwarten; nur spricht man dann 
im allgemeinen mehr davon, daß die Stationen blockiert seien, 
man sich also nicht mehr genügend rühren könne, was ja 
bei den Verhältnissen im Ruhrkoblenbezirk auch eine gewisse 
Rolle zu spielen scheint. 

Wenn man von Amerika nach dem alten Europa herüber— 
schwenkt, so dürften sich die Grenzwerte für den Wasser- 
transport wohl in Deutschland, und zwar auf dem Rhein, 
finden. Es mag allerdings sein, daß auf der Wolga ähnliche 
Verhältnisse herrschen; genauere Angaben dariiber stehen 
mir aber nicht zur Verfügung. Jedenfalls hat die Wolga 
infolge der Naphthazufuhr vom Kaspischen Meer her einen 
ganz außerordentlich großen Verkehr. Sie stellt gerade- 
zu das Rückgrat des innerrussischen Handels dar und bildet 
vom technischen Standpunkt aus ein sehr interessantes Ver- 
gleichbild mit dem Rhein dar, insofern sie noch ganz und 
gar ein Wildstrom ist, dessen Verkehr einfach den Verlegun- 
gen der Stromrinne folgt, während umgekehrt der Rhein auf 
lange Strecken einen völlig eingespannten Stromschlauch er- 
halten hat. Die fortlaufenden Verbesserungen des Stromes 
haben naturgemäß zu einer stetigen Vergrößerung der Schiffs- 
gefäße geführt, und es ist jetzt der Kahn von 1500t auf 
dem Rhein für Neubauten, soweit nicht ein Verkehr über 
Mannheim hinaus in Frage kommt, das übliche Schiff. Der 
Gesamtumfang des Verkehrs kennzeichnet sich dadurch, daß 
der Uebergang über die holländische Grenze bei Lobith von 
rd. 750000 t im Jahr 1856 auf fast 17'/, Millionen t im Jahr 
1903 gestiegen ist. Das wären also Zahlen, die sich mit 
denen der Oberen Seen schon einigermaßen in Vergleich 
stellen lassen könnten. Die durchfahrenen Strecken sind aber 
im allgemeinen nicht so lang, und demgemäß beträgt der 
tonnenkilometrische Verkehr in den letzten Jabren einschließ- 
lich Hollands denn auch nur 10 bis 11 Milliarden. Was die 
Verk ebrsrichtung auf dem Rhein angeht, so geht sie in ganz 
beträchtlichem Maße stromaufwärts, insonderheit auf der deut- 
schen Strecke. Es kommen da vor allem die Kohlentrans- 
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porte von den Ruhrhifen in Frage, deren gesamter Verkehr 
in Ein- und Ausgang hinter 16 Millionen t Ladung kaum 
zurückbleibt und damit dem der größten Sechäfen vollstän- 
dig gleich steht; denn es darf nicht vergessen werden, daß 
bei den für die letzteren genannten Zahlen vielfach die ein— 
und ausgegangenen Register-Tons gezählt werden, aueh wenn 
sie nur Durehgangsverkehr darstellen und nicht geladen. sind. 
Daneben geht ein bedeutender Eisenerzverkehr stromauf bis 
zu den Ruhrhäfen und teilweise bis nahe an Koblenz, der 
Getreideverkehr in der Hauptsache bis Mannheim. Als Tal- 
verkehr kommt im wesentlichen der Koblenverkehr ruhrab- 
wärts, der ja aber nur eine kurze Strecke durch deutsches 
Gebiet läuft, in Betracht und auf weitere Erstreckung der 
Basalt- und ähnlicher Verkehr, der fast drei Viertel des 
ganzen Tal-Massengutes ausinacht, wenn man von der Flöße- 
rei absieht. Gerade beim Rhein zeigt sich übrigens deutlich, 
daß Wasserstraßenverkehr auf kurze Strecken nicht lohnend 
ist, besonders wenn etwa Vorfracht in Frage kommt. So ist 
der Anfangspunkt der zu Berg gehenden Kohlenverfrachtung 
Biebrich mit den dortigen Fabriken und dann Mainz-Gustavs- 
burg; die Stationen vorber beziehen praktisch noch fast 
nichts. Daneben sind für die Frachtenbildung gewisse Schnitt- 
punkte, wo sich der Verkehr bricht oder größere Zufuhren 
ankommen, maßgebend. Die ersteren sind selbstverständlich 
die Seehafenorte, besonders Rotterdam, dann die Punkte des 
Ueberganges an die Eisenbahn, also Mannheim-Ludwigshafen, 
in beschränktem Maße auch Frankfurt, Karlsruhe, Straßburg 
usw. Von letzteren kommen vor allen Dingen die Ruhrhäfen 
mit ibren großen aufgegebenen und ankommenden Fracht- 
mengen in Frage. Für Zwischenstationen ergeben sich da- 
mit oft höhere Frachten als für die entfernter gelegenen, 
weil an solchen, wenn sie Brechpunkte sind, eben Riickfracht 
zu finden ist. 

Die Frachtentwicklung auf dem Rhein unterliegt wie bei 
sämtlichen freien Strömen außerordentlich großen Schwan- 
kungen; sie hängt wesentlich auch vom Wasserstand ab, von 
der Möglichkeit, stärker zu laden, womit an sich billiger beför- 
dert werden kann, während im umgekehrten Fall der vor- 
handene Sebiffsraum nicht ausgenutzt werden kann und zu 
derselben Leistung mehr Fahrzeuge gebraucht werden. Da- 
neben spielen der wechselnde Güterandrang von See und 
wechselnder Kohlenverbrauch eine Rolle, ebenso natiirlich 
Hochwasser und Eisverhältnisse. Feste Durchschnittzahlen 
lassen sich also gar nicht geben; im allgemeinen ist aber 
festzustellen, daß, wie in sämtlichen Gewerbebetrieben, zuneh- 
mender Wettbewerb, die Einstellung größerer Fahrzeuge und 
dergl. die Frachten bis zum Unlohnendwerden herunterge- 
drückt haben. Als Grundlage des ganzen Verkehres ist der 
mit Kohlen anzusehen; bei diesem sind die mittleren Fracht- 
sätze für Schifismiete nach und nach auf 1,20 % t von den 
Ruhrhäfen nach Mannheim zurückgegangen, mit wenig über 
80 Pfr für Schlepplohn; das ergibt einen tonnenkilometri- 
schen Satz von 0,57 Pig. Es hat aber auch schon Schiffahrts- 
jahre mit günstigem Wasserstand gegeben, in denen die 
Fracht kaum über 0,5 Pfgi/tkın betragen hat. Das ist bemer- 
kenswert billig, auch gegeniiber den amerikanischen Seen- 
frachten, wenn man berücksichtigt, daß es sich um Schlepp- 
arbeit gegen den Strom handelt und die durchlaufenen Wege 
viel kürzer als drüben sind; das Ausladen ist in jenen 
Sätzen allerdings nicht einbegriffen. Die letztgenannten 
Frachten sind denn auch für die Rheinschiffahrt geradezu 
unlohnend gewesen. Die Talfrachten für Kohle nach Rotter- 
dam sind merkwürdigerweise nicht unlohnend gewesen; sie 
sind für die allerdings beträchtlich kürzere Strecke im allge- 
meinen nicht unter 0,8 Pfgytkm zurückgegangen. Eine ge- 
wisse Erklärung für diese Verhältnisse geben vielleicht die 
Erzfrachten, die im Bergweg für überseeisch eingehendes 
Erz in den letzten Jahren ganz beträchtlich heruntergedrückt 
worden sind; so im Jahr 1903, allerdings einem Jahr des 
schärfsten Wettbewerbes auf dem Frachtenmarkt, auf 0,35 Pfg. 
Es handelt sich dabei auch noch um die Verwendung größter 
Kühne, während im holländischen Kohlenverkehr zu Tal 
kleinere Schiffe die Regel sind. Die Vorjahre brachten einen 
Satz von 0,46 Pfg tkm, und auch dieser dürfte noch nicht 
ganz lohnend sein. Auch die Talfrachten für Erz von Ober- 
lahnstein nach den Ruhrhäfen sind durchweg billig, mit einem 
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mittleren Satz von 0,45 Pfg/tkm. Hier zeigt sich die fracht- 
günstige Stellung im Anlauf der Ruhrhäfen, weil die Schite 
bei dem überwiegend ausgehenden Kohlenverkehr stets sicher 
sind, wieder Ladung zu finden. Dies ist augenscheinlich 
ein ähnliches Verhältnis wie dasjenige, welches die billigen 
Frachten im Ansegeln der großen englischen Kohlenhäfen 
Cardiff und Newcastle bringt, wo auch stets auf Wiederbe- 
frachtung zu rechnen ist. Die Talfrachten des hauptsäch- 
lichen Massengutes auf der deutschen Strecke, für Basalt von 
Linz nach Rotterdam, stehen im allgemeinen auf einem Durch- 
schnitt von 0,45 Pfg, also nicht billiger als Eisenerz nach den 
Ruhrhäfen, trotz der größeren insgesamt durchfahrenen 
Strecke. Auch für etwas höherwertige Güter, wie Getreide, 
bilden sich recht billige Sätze heraus; so bewegen sich die 
Frachten von Ruhrort nach Mannheim im Durchschnitt meh- 
rerer Jahre um 0,75 Pfg herum, für die allerdings ziemlich 
längste Strecke des ganzen Rheinweges mit 570km. Die Frach- 
ten nach dem 700 km entfernten Straßburg bieten kein Bild, weil 
nach dort nur wesentlich leichter geladene Schiffe gehen 
können und die Schleppkosten unverhältnismäßig höher wer- 
den; regelmäßige Verfrachtungsverhältnisse werden hier erst 
nach dem geplanten Ausbau des Oberrheines eintreten. 

Die mit dem schärferen Wettbewerb vollständig unloh- 
nend gewordenen Frachten haben ja dann in erster Linie 
für Kohle zu einer Einigung in Form des Kohlenkontors ge- 
führt, dem sich eine ganze Reihe der maßgebenden Reede- 
reien angeschlossen hat. Dieses hat für Ruhrkohlen nach 
Mannheim und Frankfurt eine Fracht von 26 M für die Dop- 
pelladung festgesetzt, für Mainz 1 A weniger, wovon 14 . 
auf Kahnmiete, 12 A auf Schlepplohn entfallen, entsprechend 
einem tonnenkilometrischen Satz von 0,77 Pfg. Nach Straß- 
burg stellt sich der Preis auf 23 A für Kahnmiete, 19 M 
für Schlepplohn, zusammen 42 %. Da dies Frachten sein 
dürften, bei denen noch ein bescheidener Verdienst erzielt 
wird, so ist für längere Strecken auf dem Rhein ein Satz 
von ungefähr ?, Pfg/tkm wohl als angemessen anzusehen. 
Diese bescheidene Frachterhöhung von ungefähr 6 M für 
die Doppelladung hat natürlich eine gewisse Verteuerung der 
Kohle in den oberrheinischen Häfen herbeigeführt, die früher 
eben ihren Brennstoff billiger bezogen haben, als es von 
Rechts wegen hätte sein dürfen, indem ihnen die Rhein- 
schiffahrt einfach etwas zubezahlt hat. 

Die Betrachtung dieser stark schwankenden Frachten 
gibt auch einen kleinen Fingerzeig in der jetzt viel erörter- 
ten Frage der Schiffahrtabgaben auch auf den freien Strömen. 
Es unterliegt keinem Zweifel, daß die naturgemäßen Schwan- 
kungen der Frachten auf den Wasserstraßen viel größer sind 
als die vorgeschlagene Abgabe, die auf dem Rhein z. B. für 
die Strecke Ruhrort-Mannheim nur 1,40 A pro Doppelladung 
= 0,025 Pfg pro tkm ausmacht. Das würde also etwa eine Er- 
höhung der Standardfracht des Kohlenkontors von 26 M auf 
27,50 M bedeuten und, wenn auf den Verbraucher abgewilzt, 
wie das in diesem Fall sicher geschehen würde, eine prak- 
tisch nicht fühlbare Verteuerung sein; denn der Preis einer 
mittleren Kohle würde sich z. B. von 140 % nur auf 141,50 M 
erhöhen, während früher infolge der Schwaukungen der 
Frachten im natürlichen Verlauf der Marktlage Erhöhungen 
bis zu 150 A recht wohl eintreten konnten, Für den im 
freien Wettbewerb stehenden Verfrachter ist das Abwälzen 
allerdings schwieriger, aber auch da werden dem Zuge der 
Zeit folgend zweifellos weitere Vereinigungen entstehen. Für 
höherwertige Güter vollends spielt die Frage keine Rolle, 
obgleich der Satz dort etwas erhöht werden soll; denn bei 
solchen werden die Eisenbahnfrachten ganz erheblich unter- 
boten, viel mehr als beim Massengut. Die Schiffahrt braucht 
der Gütereinteilung der Eisenbahn eben nicht zu folgen, 
die die höherwertigen Waren ganz beträchtlich teurer ver- 
frachtet, sondern sie kann sich ganz nach dem Grad der 
Sperrigkeit der Güter, der etwaigen größeren Vorsicht beim 
Löschen und Laden und der Möglichkeit vollerer oder weni- 
ger voller Ladung richten und danach ihre Tarife bestimmen. 
Diese Güter spielen denn auch beim Wasserstraßenverkehr 
durchaus keine unbeträchtliche Rolle, und der Kölner Hafen- 
umschlag von über 1 Million t im Jahr besteht z. B. fast 
ausschließlich in höherwertigen Kaufmannsgütern. Koblen 
kommen dabei gar nicht, Getreide und Holz nur in verhält- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


nismäßig nicht schr großen Mengen vor. Daß es auf der 
andern Seite richtig ist, wenn auch die natürlichen Wasser- 
straßen in gewissem Maße zu den Kosten der Verbesserung 
des ganzen Netzes beitragen, dürfte nicht bestritten werden 
können, und eine solche Verbesserung liegt auch in ihrem 
eigenen Interesse. Der Rheinverkehr würde ganz außeror- 
dentlich gewinnen, wenn sich auf diese Art ein Ausbau 
der Mosel, der Lahn, des oberen Maines, des Neckars und 
des Oberrheines bewerkstelligen ließe. Die Interessen der 
Schiffahrt müssen da als Ganzes angesehen werden, und der 
auftretende Widerstand ist volkswirtschaftlich nicht gerecht- 
fertigt; die gesetzlich vorhandenen Schwierigkeiten lassen 
sich bei etwas gutem Willen beseitigen. Ein Entgelt 
kann der Schiffahrt außerdem sehr leicht und mit vollem 
Recht geboten werden: das ist eine Ermäßigung der Vor- 
frachten bis an die Häfen und eine ebensolche von den An- 
kunfthäfen aus. Besonders die Vorfrachten für Kohle, die 
bei vielen Stationen des Ruhrreviers bis zu 15 A und noch 
darüber betragen, sind zu einer Ermäßigung durchaus be- 
rechtigt, worauf ich noch näher eingehen werde. Ein mittle- 
rer Satz von 1½ A würde da sehr leicht herauszuholen sein, 
womit die ganze Belastung durch Schiffahrtabgaben schon 
vollkommen ausgeglichen wäre. 

Kurz einzugehen wäre hier auf die Frage des unmittelha- 
ren Rhein-See-Verkehres, der ja schon einen gewissen Umfang 
angenommen hat. Die heutigen Verhältnisse sind bekanntlich 
so, daß bei Mittelniedrigwasser des Rheines von Köln abwärts 
3 m Fahrtiefe vorhanden sein sollen; das gibt bei dem meist 
vorhandenen Mittelwasserstande, wie er im verflossenen 
Jahr z. B. fast nie unterschritten worden ist, eine Fabrtiefe 
von etwas über 4 m. Strombautechnische Untersuchungen 
baben nun das Ergebnis gehabt, daß durch Korrektionen, die 
ohne zu große Kosten durchzuführen und zu unterhalten 
sind, noch ½ m Fahrtiefe gewonnen werden kann, wobei 
das Bett genügend breit bleibt. Frühere Bestrebungen, we- 
sentlich größere Wassertiefen zu erzielen, waren technisch 
verfeblt, die darauf aufgebauten wirtschaftlichen Erwägungen 
also gegenstandslos. Ein weiterer Ausgleich der Mittelwasser- 
mengen wird sich durch den Talsperrenbau ergeben, der 
allerdings im oberen Niederschlaggebiet noch nicht so sehr 
fortgeschritten ist. Das wird mit der Zeit aber auch ge- 
schehen, und vor allen Dingen wird eine stärkere Ausnutzung 
der aus den Schweizer Seen abfließenden Wasserkräfte dahin 
führen, dort gewisse Spiegelerhöhungen anzustreben und da- 
mit eine Vermehrung der Mittelwassermengen herbeizuführen. 
Wenn das auch für den Bodensee ausgeführt würde, so 
könnte dort z. B. allein nahezu / m zur Aufbesserung des 
Wasserstandes auf der ganzen Stromstrecke gewonnen werden. 
Es ist also technisch möglich, daß der Rhein bis Köln in Zukunft 
bei Mittelwasser eine Fahrtiefe von rd. 5 m hätte, also nicht viel 
weniger als die Schleuse des Sault St. Marie-Kanales, durch den 
der oben geschilderte gewaltige Verkehr geht. Im technischen 
Zusammenhang damit möge erwähnt werden, daß man in Ame- 
rika Maßnahmen gegen die Spiegelsenkung des Erie-Sees 
treffen will, der durch die riesigen Kraftentnahmen auf 
beiden Seiten des Niagarafalles bereits abgesenkt worden ist. 
Man wird oberhalb des Falles eine kräftige Grundschwelle ver- 
legen und damit den Wasserstand auf einer gewissen Höhe 
halten, wobei man mindestens ½ m über den jetzigen Spie- 
gel hinausgehen will. Auch am Sault St. Marie-Kanal sind 
große Wasserkraftanlagen bereits vorhanden und im Entste- 
hen und auch dort sind Anlagen geplant, die den Spiegel des 
Oberen Sees vor Senkungen sicherstellen sollen. Derartige 
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lichen liegend anzusehen, und damit wäre fur den Rhein ein 
verstiirkter direkter Seeverkehr herbeizuführen, der sich bei 
5 m Ladefähigkeit mindestens auf den sogenannten europäi- 
schen Verkehr erstrecken würde. Was das im volkswirt- 
schaftlichen Sinne bedeutet, wenn man sich vorstellt, daß die 
neueren Bohrungen auf beiden Rheinufern ctwa 35 km von 
Rheinhausen abwärts die mächtigsten Kohlen vorkommen er- 
geben haben, bedarf keiner weiteren Ausführung. Dann 
würde die Zeit kommen, wo diese Häfen am Rhein in unmit— 
telbarsten Wettbewerb mit den großen englischen Kohlen- 
ausfuhrhäfen träten. 

Gegen den Rhein stehen, was Grenzleistungen be- 
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trifft, die übrigen deutschen Ströme natürlich sehr stark zu- 
rück, schon infolge der geringeren Größe der Schiffiszefäße. 
Der normale Elbkahn hat nur 660 t, und auf den märkischen 
Wasserstraßen kommt man über das 400 t Schiff nicht hin- 
aus; trotzdem werden recht erhebliche Leistungen erzielt. 
Auffällig ist es, wie auf der Elbe die Hauptrichtung des 
Verkehrs derjenigen beim Rhein entgegengesetzt ist. Dort 
wiegt besonders im oberen Stromgebiet der Talverkehr durch- 
aus vor, wobei ein starker Teil: böhmische Braunkohle, Ge- 
treide, Zucker usw., aus dem Auslande kommt. Auch die in 
den Abmessungen noch beschränkteren östlichen Wasser- 
straßen, insonderheit die märkischen, leisten sehr viel, trotz 
einer nicht unerheblichen Kanalabgabe; man braucht nur 
den Verkehr von Berlin zu erwähnen, der in den letzten 
Jahren über 7 Mill. t hinausgegangen ist. Was aber im 
Westen mebr interessiert und infolge der größeren Abmes- 
sungen auch eher Grenzwerte ergibt, das sind die Verhält- 
nisse der neuen Wasserstraßen des Kanales von Dortmund 
nach den Emshäfen und der geplanten weiteren Kanäle. 

Die Abmessungen des Ems-Kanales sind ja derartig, 
daß bei vollständiger Ausfüllung der Schleusen Fahrzeuge 
von fast 1000 t Tragfähigkeit auch durch das Hebewerk bei 
Henrichenburg befördert werden können. Demgegenüber 
sind die bisherigen Leistungen des Kanales nicht sonderlich 
vielversprechend; vor allen Dingen hat sich der ausgehende 
Verkehr in Kohle noch keineswegs in nennenswertem Maße 
eingestellt, besonders auch nicht im Hafen der Stadt Dort- 
mund selbst. Es liegt das daran, daß die in Frage kom- 
menden Zechen Eisenbahnvorfracht haben und es damit schon 
schwierig wird, billig genug zu verfrachten; die bis jetzt ge- 
ladenen Mengen kommen von wenigen Gruben, die unmittel- 
bar am Kanal liegen. Aber auch geschäftliche Verhältnisse 
andrer Art haben dazu beigetragen, diesen Verkehr nicht so 
rasch zur Entwieklung kommen zu lassen, während der An- 
schluß der Wasserstraße in Emden in gewissem Maße die 
Einfuhr englischer Kohle begünstigt hat. Auch der ein- 
gehende Verkehr von Eisenerz ist bis jetzt nicht der er- 
wartete gewesen. Man kommt gegen die billigen Eisenbahn- 
tarife von Rotterdam aus und solche in gemischter Fracht 
über die Ruhrhäfen kaum auf; die Sätze betragen ungefähr 
35 M für 10 t= 1,4 Pig/tkm für die durchfahrene Strecke. 
Es machen sich da die teuern Nahfrachten für den Verkehr 
ab Hafen in unangenehmster Weise fühlbar, und die Stadt 
Dortmund steht infolgedessen im Begriff, zwischen dem 
dichten Staatsbahnnetz hindurch eine besondere Hafenbahn 
zu bauen, um den benachbarten Eisenwerken das Erz billiger 
zufahren zu Können und damit den Kanal für die Massen- 
güter benutzbar zu machen. Und alles das, obgleich vor- 
läufig für solche eine Kanalabgabe von nur 0,1 Pfg erhoben 
wird; man mußte die früher in Aussicht genommenen höheren 
Gebühren alsbald herabsetzen, weil sonst gar kein Verkehr 
gekommen wäre. Daneben hat sich auf dem Kanal aller- 
dings ein nicht unbeträchtlicher Einfuhrverkehr von Getreide 
und sonstigem Kaufmannsgut entwickelt, wobei eben die un- 
verhältnismäßig viel höheren Eisenbahntarife leichter zu 
unterbieten sind. Bei den ganzen Verfrachtungseinrichtungen 
auf dem Kanal hat man im übrigen den Fehler gemacht, an 
der Art des Flußverkehrs kleben zu bleiben und Dampt- 
schlepper mit mehreren angehängten Kähnen zu benutzen. 
Damit macht man das eine Verkehrsmittel vom andern ab- 
hängig; der Schleppkahn hat keine eigene Bewegungsſithig— 
keit, der eine muß auf den andern warten, und die wieder- 
holten Durchschleusungen dauern entweder viel zu lange, 
oder der Einzelkahn wird zu klein, wenn der Schlepper mit 
in der Schleuse Platz haben soll. Ich habe den Interessenten 
im Jahr 1896 schon vor Eröffnung des Betriebes den Rat 
gegeben, Kähne mit eigener Bewegungsfähigkeit zu bauen, 
damals noch in erster Linie mit Petroleummotoren, wobei die 
Fassungsfähigkeit der Schleuse voll ausgenutzt werden und 
jeder Kahn die größte Zahl von Reisen machen könnte. Da 
der Mann am Steuer die Maschine mitbedienen kann, würde 
sich trotz der höheren Brennstoffausgabe die Reise zu etwa 
½ Pig'tkm ermöglichen lassen. Daß für wirklich ange 
spannte Leistungen die Einzelbewegungsfähigkeit des Fahr- 
zeuges einen großen Vorzug bietet, zeigt auch das Vorgehen 
auf den amerikanischen Seen, wo man früher an einen Erz— 
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dampfer teilweise noch 2 Barken von 6- bis 7000 t L.adefähig- 
keit angehängt hat, jetzt aber immer mehr zur Einzelfahrt 
übergeht. Für rasch fließende Ströme, wo die Bewegungs- 
kraft für den einzelnen Kahn verhältnismäßig groß wird und 
man mit langen Schleppziigen ungehindert fahren kann, liegt 
die Sache ja anders. 

Fin besonderes Interesse beanspruchen natürlich die 
neuen Kanalvorschläge: der Mittellandkanal und seine Ver- 
bindung nach dem Rhein. Da muß es dem volkswirtschaft- 
lich denkenden Techniker vor allem auffallen, mit welch ge- 
waltigen Kanalabgaben die wiederholten Vorlagen immer 
wieder gerechnet haben. Es ist das nämlich auf dem Stück 
Hannover-Rhein ein Satz von 0, Pfg/tkm für billigstes 
Massengut, für das Stück Herne-Rhein sogar von einem 
ganzen Pfennig. Wie vorher schon erwähnt, darf man auch 
für längere durchfahrene Strecken und möglichst große Ge- 
fäße — diese werden dort nicht über 600 t hinaus gehen — 
die Selbstkosten der Verfrachtung nicht unter ½ Pfg an- 
nehmen. Dazu kominen noch Hafenabgaben, Versicherung 
und ein kleiner Verdienst für den Schiffer, der doch auch 
nicht umsonst fahren will, so daß insgesamt nicht unter 
1,25 Pfg wird transportiert werden können, gegenüber / Pfg 
für den Rhein auf längeren Strecken. Wenn man dabei in 
Rücksicht zieht, daß wir heute auf den preußischen Eisen- 
bahnen schon Giitertarife haben, die für größere Entfernungen 
mit 1½ Pfg rechnen, und daß ein Stillstand in der Richtung 
billigerer Tarife auch nicht eintreten darf, so ist ein solcher 
Transportsatz zweifellos zu hoch; der Aktionsradius am An- 
kunftspunkt der Kanalstrecke, wo auch noch die Kosten des 
Umladens zu tragen sind, wenn man mit der Eisenbahnliefe- 
rung in die Nachbarschaft in Wettbewerb treten will, würde 
dann ungefähr gleich null sein. Der Verkehr wird eine Be- 
lastung durch Abgabe von 0,5 Pfg also keinenfalls vertragen 
können, und man braucht ja auch nur an die Tatsache zu 
erinnern, daß es mit einer solehen von 0,1 Pfg auf dem Ems- 
Kanal noch schwierig genug wird, Verkehr zu bekommen. 
In Wirkliehkeit wird eine höhere Abgabe als 0,2 Pfg wohl 
nieht durchgeführt werden können; wie sich dann die Renta- 
bilität der Kanalstrecken stellen wird, ist cine andre Frage. 
Die Begründung der Vorlagen war in dieser Hinsicht eben 
nicht zutreffend; man hat die hohe Abgabe genoinmen, um 
eine Rente herauszurechnen, die in Wirklichkeit nicht kommen 
kann. Die betreffenden Gemeinden und sonstigen kommunalen 
und anderen Verbände, die bei den Zinsgarantien beteiligt sind, 
werden sich diese Verhältnisse klar zu machen haben und 
jedenfalls durch geraume Zeit dafür in Anspruch genommen 
werden. Geradezu unmöglich aber ist es, das Kanalstück 
Herne-Rhein infolge seiner hohen Baukosten mit einer Abgabe 
von einem vollen Pfennig pro tkm zu belasten. Das gibt 
einschließiich der Schiffahrtskosten, Hafenabgaben, Versiche- 
rung und eines kleinen Verdienstes einen Satz von 1,75 Pfg/tkm, 
auch dann schon, wenn im ganzen 400 oder 500 km durch- 
fahren werden, sonst noch wesentlich mehr. Damit würde der 
Transport im Schiff bis zum Rhein einen Satz erreichen, zu 
dem auch die Eisenbahn ganz gut fahren kann, und wenn 
das 600 t-Schiff glücklich im Rhein wäre, könnte es dort mit 
dem 1500 t Rheinkahn nicht mehr in Wettbewerb treten. Die 
Tarifverhältnisse für das Stück Herne-Rhein sind also voll- 
ständig unmörlich; im übrigen ist es meiner Ansicht nach 
technisch auch gar nicht ausführbar, wie sich bei den näheren 
Vorarbeiten wohl bald zeigen wird. Das Abhülfemittel ist 
glücklicherweise in der Vorlage auch schon angedeutet: e8 
ist der Ausbau der Lippe zur leistungsfähigen Flußwasser- 
straße für KXhne von 1000 t, also dasselbe Maß, welches für 
die Mosel später auch in Betracht kommen wird. Man kann 
in der Lippe bei genügend breitem Stromschlauch und ver- 
hältnismäßig wenigen Schleusen noch im Schleppverkehr 
fahren und schafft am Kreuzungspunkt mit dem Ems-Kanal 
die Schiffe durch Hebewerk oder schräge Ebenen in diesen 
hinein. Da der Ausbau der Lippe im allgemeinen Wasser- 
straßenprogramm sowieso enthalten ist, Kommen also nur die 
Kosten des Hebewerkes an dieser Stelle hinzu; dagegen fällt 
das ganze teure Kanalstück Herne- Rhein weg, wenngleich 
man von dort aus noch etwa bis gegen Wanne hin vorstoßen 
mag, um den Hauptbezugspunkten von Eisenerz und den 
Abfuhrpunkten von Kohle näher zu kommen. Der kleine 
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Umweg, der durch die Benutzung der Lippe entstehen wiirde, 
fällt um so weniger ins Gewicht, als dann die Benutzung 
von 1000 tKähnen möglich wird, während das Stück Herne- 
Rhein früher schon für mehr als 600 t als unausführbar er- 
klärt worden ist. 

Ein ganz eigenartiges Geschenk ist diesem neuen Kanal- 
verkehr in Gestalt des Schleppmonopols gemacht worden. 
Was aber bei einem so dichten Verkehr wirtschaftlich er- 


scheint, wie er auf dem Teltowkanal’), dem Zwischenglied der 


märkischen Wasserstraßen, unzweifelhaft zu erwarten ist, 
ist es auf den langen Ueberlandstrecken des Mittellandkanales 
keinesfalls. Das Schleppmonopol, mag es nun auf die eine 
oder andre Art durchgeführt werden, ist für einen nutzbrin- 
genden Kanalverkehr unter allen Umständen ein Uebel. Es 
zwingt den Verkehr, sich gewissermaßen zu registrieren, sich 
einem Schema einzufügen, die Freiheit der Bewegung hört 
auf. Den ganz sicher auftretenden Schwankungen des 
Verkehrs wird der Monopolbetrieb nicht nachkommen Können, 
wenn er sich nicht von vornherein unnötigerweise auf einen 
viel zu großen Gesamtrahmen einrichten will und damit erst 
recht anfängt, unwirtschaftlich zu werden. Im andern Fall 
aber gibt es endlosen Aufenthalt und Warten; die von den 
märkischen Schleusen her gelegentlich erklingenden Klagen 
geben davon ein deutliches Bild. Das Vorgehen der Ameri- 
kaner zeigt uns im Gegenteil, daß nur etwas geleistet werden 
kann, wenn das einzelne Verkehrsmittel so intensiv ausge- 
nutzt wird wie eben möglich. Auch der einfache Kanalkahn 
ist schon zu teuer und hat immerhin so viel Bemannung, 
daß ein längeres zweckloses Liegen und Warten für einen 
billig arbeitenden Verkehr nicht angeht. Was die Bewegung 
im gestauten Spiegel des Kanales anbetrifit, so kommen da 
überhaupt ganz andre Grundlagen in Betracht als bei einem 
rasch fließenden Strom. Setzt man einer Beförderungsbewe- 
gung von 6km/st gegen einen manchmal selbst mit 6 km 
Eigengeschwindigkeit fließenden Strom, wie den Rhein, eine 
Geschwindigkeit im Kanal von 4 km gegenüber, so hat man 
im einen Fall 12 km absolute Geschwindigkeit gegen 4 im 
andern, also die dreifache, und das kostet bekanntlich bei 
der Fortbewegung im Wasser die 27fache Kraft, wenn sie 
auch bei nicht sehr breitem Kanalprofil infolge der Rei- 


bung nicht ganz in diesem Maße größer sein wird. Immer- 


hin ist die notwendige Maschinenkraft, um einem Kanalkahn 
die genügende Geschwindigkeit zu geben, außerordentlich 
viel kleiner als beim Fahren im Strom. Diesen Umstand 
hätten die Interessenten am Dortmund-Emshäfen-Kanal er- 
kennen und sich darauf einrichten sollen. Die Holländer haben 
das getan, und es hat sich das die Gasmotorenfabrik Deutz 
seit einer längeren Reihe von Jahren zunutze gemacht?), in- 
dem sie Boote für die verschiedensten Zwecke gebaut hat. 
Die Wirtschaftlichkeit dieses Betriebes bat sich bedeutend 
gehoben, seit man neben flüssigen Brennstoffen, wie Petroleum, 
Teeröl usw., auch mit Sauggas arbeiten kann. Technisch 
am interessantesten dürften wohl die Kanalboote für die 
franzosisch-belgischen und die Saar-Kanäle sein, wo man mit 
einem Schritt vom Kanalschiff, das seine Pferde im eigenen 
Stall mit sich führte, also auch eine selbständige Bewegungs- 
fähigkeit hatte, zum Motorboot mit Sauggasantrieb überge- 
gangen ist. Dabei mußte noch die schwierige konstruktive 
Frage des Hebens und Senkens der Schraube gelöst werden, 
damit sie beim leeren Boot genügend im Wasser steht und 
beim geladenen doch die volle Tiefe auszunutzen gestattet. 
Eine weitere Schwierigkeit liegt in der Vor- und Rückwärts- 
bewegung, da die Gasmaschine nicht umsteuerbar ist; dem 
begegnet man durch bewegliche Schraubenflügel, die vom 
Stande des Steuermannes auf Rückwärtsfahrt umgestellt wer- 
den können. Die derart bewegliche Schraube hat noch den 
Vorzug, daß sie auf geringere und steilere Steigung gestellt 
werden kann, im ersteren Fall also die Zugkraft, im andern 
die Geschwindigkeit zu steigern gestattet. Ein solcher Kahn 
mit einer etwa 40pferdicen Maschine ist meiner Ansicht 
nach das gegebene Beförderungsmittel für den Kanalverkehr 
wenn dieser nicht eine außerordentlich große Dichte er- 
reicht, und das Schleppmonopol ist schon deshalb ein ver- 
l) Vergl. Z. 1906 S. 850 u. f. 
) Vergl. Z. 1905 S. 1733 u. f. 
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hängnisvoller Fehler, weil es jede Entwicklungsmöglichkeit 
in dieser Richtung unterbinden würde. Wollte man neben 
dem Monopol Fahrzeuge mit eigener Triebkraft zulassen, so 
könnten dessen Grundlagen derart erschüttert werden, daß 
auch nur einigermaßen erschwingliche Schleppgebühren gar 
nicht mehr in Frage kämen. Es haben ja denn auch mab- 
gebende Kreise des Kohlenbergbaues erklärt, daß der Kanal- 
plan mit diesen Beschränkungen einen wirtschaftlichen Wert 
überhaupt nicht mehr besitze. 

Ueber unsre heimischen, insbesondere preußischen Eisen- 
bahnverhältnisse brauche ich mich wohl nicht zu verbreiten. 
Ich habe schon erwähnt, daß die Grenzen unsrer heutigen 
billigsten Ausnahmetarife für Massengüter ungefähr bei 
11/3 Pfg/tkm liegen. Wir wissen ja aber auch, welch schwere 
Summen unsre Eisenbahnen alljährlich an die allgemeine 
Steuerverwaltung abführen. Es sind das jetzt mindestens 
200 Millionen im Jahr, die fast ausschließlich von Güter- 
verkehr aufgebracht werden, denn der Personenverkehr 
rentiert bekanntlich im Durchschnitt nicht. So ist es denn 
auch das Streben aller einsichtigen Finanzpolitiker, den 
Eise: babnetat aus jener Abhängigkeit loszulösen und aut 
eigene Füße zu stellen. Eine der Voraussetzungen dazu, die 
Reichsfinanzreform, die die Etats der Einzelstaaten überhaupt 
sicherer stellen soll, ist jetzt im Zuge. Wenn dann noch 
eine verständige Reform der Personentarife') hinzukäme, die 
vor allen Dingen das Ziel haben müßte, den Personenver- 
kehr rentabler zu machen als jetzt, dann würden für Er- 
mäßigungen der Gütertarife große Summen frei werden. Es 
unterliegt für.mich keinem Zweifel, daß auch wir dann in 
erster Linie an den Stellen, wo es nötig ist, unsre Massen- 
güter, wenn wir auch nicht so weit gehen wollen wie die 
Amerikaner, doch mit 1,2 Pfe,tkm recht wohl fahren könnten, 
den Kanälen bei den jetzt gemachten Vorschlägen also sehr 
unangenehm werden würden. Im übrigen liegt ein Bedürf- 
nis zu ausgedehnter weiterer Ermäßigung der Ferntarife viel 
weniger vor, als zu einer Verbilligung der zu hohen Nah- 
tarife für Massengüter; ich habe auf die notwendige Ermäßi- 
eung der Hafentarife in diesem Zusammenhang schon hinge- 
wiesen. Es wird damit auch eine gewisse Verbreiterang der 
vorteilhaften industriellen Ansiedelung ermöglicht, die ja auch 
ein nicht zu leugnender Vorteil der künstlichen Wasserstraßen 
ist. Daneben wäre zu betonen, daß der größte Teil unsrer 
deutschen Staatsbahnen mit kilometrischen Jahreseinnahmen 
von veven 50000 M die besten französischen und sonstigen 
Bahnnetze beträchtlich überragt. Mit der möglichen Verbil- 
ligung für Massengüter, auch im Nahverkehr, würde die Intensi- 
tät des Ganzen sich weiter steigern, und es würden damit noch 
billigere Selbstkosten herauskommen, wobei sich allerdings 
auch in gewissen Kongestionsgebieten Erweiterungsanlagen 
für den steigenden Verkehr als nötig erweisen würden. Wir 
haben in der vorzüglichen Rente unsrer preußischen Eisen- 
bahnen jedenfalls ein Mittel in der Hand, um unsre Aus- 
fuhrindustrien noch leistungsfähiger zu machen als bisber, 
und haben dies auch nötig. Denn darüber kann kein Zweifel 
herrschen, daß die im Wettbewerb stehenden Länder ihre 
Industrien zunehmend durch Zölle wirksamer zu schützen 
suchen. Dagegen haben wir eine wirtschaftliche Waffe in 
unsern verstaatlichten Eisenbahnen in der Hand; wir mussen 
sie nur ganz anders gebrauchen lernen, als dies bis jetzt 
der Fall gewesen ist. 

M. H., im Vorstehenden habe ich Ihnen kein zusammen- 
hiingendes Ganze bieten können; es handelte sich in erster 
Linie darum, besonders kennzeichnende und eigenartige Ver- 
hiltnisse zu berühren. Mein Zweck war dabei auch, durch 
das Gebotene zu weiteren Betrachtungen und zum Nachdenken 
über solche Verhältnisse anzuregen. Es unterliegt keinem 
Zweifel, daß heute weite Arbeitsgebiete in Deutschland, bei 
denen der Techniker in erster Linie zur Tätigkeit mitberafen 
wäre, ohne ihn bearbeitet und gelöst werden, so gut wie ©° 
eben geht. Demgegenüber ist es notwendig, daß sich die 
Techniker im allgemeinen mehr um solche auch volkswirt 
schaftliche Fragen kümmern, und deshalb begrüße ich es 
ganz besonders, daß unsre Vereinsbestrebungen neuerdings 
in steigendem Maße auch diesen Fragen näher treten.“ 


1) vergl. Z. 1905 S. 2083. 
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Knickfestigkeit 
eines dreiarmigen ebenen Systems. 


Wenn drei Druckstäbe eines ebenen Fachwerkes in einem 
Knoten zusammenlaufen, so kann dieses System der Knick- 
gefahr ausgesetzt sein, auch wenn die drei Glieder, jedes 
für sich, knicksicher sind und ihre Verbindung zu einem ge- 
meinschaftlichen Knoten als vollkommen starr gelten kann. 
Derartige Systeme kommen ziemlich oft vor, namentlich bei 
Wandkranen und bei den 
Eckversteifungen von Por- 
talen. Zur Ermittlung der 
vorhandenen Knicksicher- 
heit gebraucht man als 
Notbehelf eine Faustregel, 
nach der die größte Seiten- 
länge des Dreiecks ABU, 
Fig. 1, und die größte der 
beiden zugehörigen Stab- 
kräfte als maßgebend an- 
gesehen werden. Die fol- 
gende Untersuchung führt 
zu einer Berechnungsart, 
die dem Konstrukteur ge- 
stattet, die Knicksicherheit 
des Systems ohne große Mühe zu ermitteln; die daraus ab- 
geleitete Formel für die vorläufige Bemessung läßt einen 
Einblick in die maßgebenden Verhältnisse gewinnen. 


Im mittleren Knoten O soll keine äußere Kraft angreifen. 
Wir bezeichnen mit 


a b, c die Stablängen, 
„ 6, 7 die eingeschlossenen Winkel, 

(4), (B), (C) die drei Druckkrifte (durch die Be- 

(A) _ (B) _ (C) 


ziehungen —— miteinander ver- 
sin a sin g sin y 
bunden), 
J., Ye, J. die in Betracht kommenden Trägheits- 
momente, 


F, F., Fe, F. die Flächen der Dreiecke ABC, OBC, 
OAC, OAB, sodaß F = Fa + F. + F.). 


In A, Bund C sollen reibungslose Kugelgelenke voraus- 
gesetzt werden; denn zu einer auch unvollkommenen Ein- 
spannung wäre in den dort angeschlossenen Gliedern des 
sonstigen Fachwerkes eine Torsionsfestigkeit erforderlich, die 
im allgemeinen nur in ganz geringem Maße vorhanden ist. 
Aber auch in der Ebene der Figur wollen wir eine vollstän- 
dige Drehungsfreiheit annehmen, weil die Biegungsfestigkeit 
der anschließenden Stäbe nicht vollkommen ist und bereits 
eine sehr schwache Krümmung derselben der Wirkung eines 
Kugelgelenkes (wie die nachstehende Theorie voraussetzt) 
gleichkommt. Im Punkt O müssen wir dagegen eine starre 
Verbindung der drei Stäbe miteinander annehmen, wobei die 
Formänderung der Knotenbleche schon dadurch berücksichtigt 
ist, daß die geometrischen Längen der Stäbe OA, OB und 
OC in die Rechnung eingeführt werden. Für diese Längen 
müssen die drei Stäbe auf alle Fälle knicksicher sein; in der 
Ebene der Figur werden sie sich also nicht durchbiegen. 
Bei einer Durchbiegung rechtwinklig dazu schließen sich in 
O die drei elastischen Linien tangential an eine gemein- 
schaftliche Ebene an. 


Sind die Abstände der Punkte A, B und C von dieser 
Ebene fa, fs und J. sehr klein, so kann man den Abstand 5 
des Punktes O von der Ebene ABC durch diese drei Größen 
einfach ausdrücken. Denkt man sich nämlich die Seite BC 
festgehalten und den Punkt A um fa gehoben, so ist die ent- 


OBC F. P 
= fa . Wird 
ABC F 


der Punkt B um fs gehoben, so hebt sich O um b= fe 7. 


- 


sprechende Hebung von O: a’ =f, = = fe 


1) Es können dafür auch die doppelten Werte der Flächen einge- 
führt werden, was für die numerische Berechnung bequemer ist; auch 
ist es, da es nur auf die Verhältnisse zwischen diesen Größen an- 
kommt, gleichgültig, in welchem Maßstabe sie ausgedrückt werden. 


Schließlich ist nach Hebung des Punktes C: ¢ = f, i Folg- 


lich: &= a + b +e oder: 
fa Ka + fo Fo + fe be 
2 ee a OD 
In Fig. 2 ist der Querschnitt AO dargestellt. 
chung der Biegungslinie muß der Bedingung 


d?y M (My 


d? EJ 239. 


t — 
S — 


Die Glei- 


genügen, d. h. sie hat die Form 


y=Ssinkr + T cos x, 
(A) 


wo k= : 
EJa 


Für x = 0 ist = , also T=0; fiir «=a ist y=S, 
dy fa— È 


= — „ also 
dr tl 
fa—$ 
= § sin ka, Sk eos ka = — ; 
a 
woraus Ek fa—& 
tg ku H a 
oder ku fa 
= 1 — 
tg ka E 
und schließlich =} (1 — ke ) (2). 
tg An 
Fig. 2 
Ja 2 
(A) $ 
A 
F = 


Aehnliche Ausdrücke erhält man für /, und /.. Nach 
Einsetzung in die Formel (1) ergibt sich die Bedingung für 
das Eintreten der Biegung, d. h. für die sogenannte einfache 
Knicksicherheit: 


ka k'b k"'c 
(1 - Fa + 11 — „)P + 1e) 7. 
t= tgka tgk / tgk c 
ZT - u 7 ’ 


ager: n)) Peda a O 
tg ka tg kb tgk c 
Die Aufgabe ist hiermit theoretisch gelöst. 
Man erkennt sofort, daß von den drei Bogen ka, Kb und 


. : * ; i n . 
k"c mindestens einer > uod mindestens einer = sein 


. Pr ‘ 3n 
muß (die Lösungen in der Nähe von 7, „ usw. kommen 


nicht in Betracht). Aus ka = a 7775 ergibt sich ferner, daß 


die Bogenlänge mit der Druckkraft zunimmt; wenn also die 
Summe (3) einen positiven Wert hat, so müssen alle drei 
Kräfte (A), (B) und (C) mit einem gewissen Koeffizienten u > 1 
multipliziert werden, damit die Gleichung befriedigt wird, 
d. h. die Sicherheit ist > 1. Aehnlich läßt ein negativer 
Wert der Summe (3) auf eine Sicherheit < 1 schließen. 
Werden die drei Druckkräfte mit n multipliziert, so sind die 
entsprechenden Bogenlängen kaV u, k’b 2 u, kr 2 u; mit 
Hülfe des Rechenschiebers und einer Tabelle der Kreisfunk- 
tionen, unter Beachtung der obigen Bemerkung, ist es leicht, 
die Werte der Summe für einige angenommene Werte von p 
zu ermitteln, wobei eine einfache Interpolation die hinrei- 
chend genaue Lösung liefert. 

Für die Bedürfnisse der Praxis ist indessen ein solcher 
Berechnungsgang zu langwierig; außerdem ist die Formel (3), 
so elegant sie auch aussieht, zu unübersichtlich, um dem 
Konstrukteur dienlich zu sein. 
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Behufs Aufstellung einer angenäherten Formel!) greifen 
wir wieder zur Gl. (2), wo k = eae Die Knicksicherheit n 


des Stabes mit der Länge a ist bei drehbaren Enden .= 119 5 i 
Aus diesen Formeln folgt: ka = 755 ; 
Na 

Mit dem Sicherheitswert wird man in keinem Fall 
unter 5 bleiben (ein Blick auf das Endergebnis dieser Theorie 
zeigt, daß das System sehr nahe an der gefährlichen Be- 
lastung wäre) und selten über 80 gehen, denn dieser letzte 
Wert bedingt bereits eine sehr reichliche Sicherheit. Jeden- 
falls wird man, wenn man darüber hinausgeht, von der an- 
genkherten Formel keine übertriebene Genauigkeit verlangen. 
Innerhalb dieser Grenzen kann man mit genügender An- 


ku 3,58 
näherung setzen: ~~ = “°” — 2,28 ). 
tg ka n — ka 


Es folgt: 
: 1,14 ` 
3,58 — 
= (3,28 — ) j= 3,28 — E J5. 
f | ? n — ku 2 ? Lec > 
Y Na 
Aus der Formel (1) leitet man nun folgenden Ausdruck ab 
Fa Fb Fe 
F ee 1 
[9 } we 
3,28 1.14 |, _ „„ 
V na 7 Nb 7 ne 
Li E 7 
F 
woraus schließlich: 
F Fa F. 75 
„5 ᷑ —᷑⏑ : ee ed 
1 1 
1 1 1 


= V na 15 


Dies entspricht der einfachen Knicksicherheit. Wir 
sagen, daß das System die Sicherheit aufweist, wenn die 
drei Stabkräfte (A), (B) und (C), mit u multipliziert, gerade 
genügen, um das Ausknicken herbeizuführen. Nun ist aber 
n umgekehrt proportional der Kraft; demnach lautet die Be- 
dingung für die Sicherheit u: 


Fa TE Fb 7 4+ Fe — 2 F 


22 s „ “CAD 
. 

Re Ne 

Aus dieser Formel läßt sich nicht ohne weiteres der 
Wert der Unbekanten w in einem algebraischen Ausdruck 
ableiten; aber die Berechnung mit dem Rechenschieber bietet 
keine Schwierigkeit und führt schon nach wenigen Versuchen 
zur Lösung. Dabei merke man sich, daß die Summe auf 
der linken Seite größer oder kleiner wird, je nachdem u 
größer oder kleiner gewählt wird. Hat man zwei ange- 
näherte Werte der Unbekannten ermittelt, so kommt man am 
besten durch Interpolation zum endgültigen Ergebnis. 

Will man durch eine Aenderung der Abmessungen den 
Wert von u ändern, so sollte man eigentlich alle drei Träg- 
heitsmomente in gleichem Verhältnis zu- oder abnehmen 
lassen. Die Berechnung selbst zeigt aber, daß die drei Glie- 
der dadurch sehr verschieden beeinflußt werden, so daß es 
nicht nötig ist, sich streng an dieser Revel zu halten. 

Um einen Anhalt für die Abmessungen zu gewinnen, 
betrachten wir den besondern Fall, daß alle drei Stäbe in 
gleichem Grade gegen Knicken sicher sind; alsdann ist 


Na = N =n =N 
und ka = kb = k'e. 


In diesem Falle kann die Gleichung (3) nur dann be- 
friedigt werden, wenn jedes der drei Glieder für sich nul 


1) Wenn die ganze Biegungslinie des Stabes in Betracht kommt, 
ist es wohl zulässig, sie durch eine Parabel zweiten oder vierten Grades 
zu ersetzen; hier würde dieses Verfahren wegen des unrichtigen Wertes 


von 


beim Punkt O zu einem groben Fehler führen. 
(oe : 


2) Zwischen n = 2 und n= s1 überschreitet der Fehler nicht IvH. 


deutscher Ingenieure, 


ist, denn sie haben alle das gleiche Vorzeichen. Dies bedingt 
die Beziehung 


ku=kb=ke= = 
Vn 2 * 
woraus n = 4. Soll die Knicksicherheit nicht ein-, sondern 
u-fach sein, so ergibt sich: 


n 


u a en oe U 
Kar (5) 


Hiernach ist die Knicksicherheit des Systems ein 
Viertel der mittleren Knicksicherheit der drei 
Stäbe, vorausgesetzt, daß die drei betreffenden Werte nicht 
allzusehr voneinander abweichen. 

Die folgenden Zahlenbeispiele werden über die Gültig- 
keit der beiden Annäherungsformeln (4) und (5) Aufschluß 
geben. 

Während in den beiden ersten Fällen die Trägheits- 
momente der drei Stäbe dem Bedarf angepaßt sind, ist dies 
in den Fällen 1 und 4 auch nicht angenähert zutreffend; 
aus den berechneten Werten von u kann man ersehen, daß die 
hohe Steifigkeit eines oder zweier Stäbe nicht genügt, um 
die geringere Widerstandsfähigkeit der übrigen gut zu machen. 
Das letzte Beispiel betrachtet den Fall, wo die drei Trig- 
heitsmomente unter einander gleich sind, wie es oft in der 
Praxis aus konstruktiven Rücksichten der Fall ist. 


Beispiele. 
| 1 2 3 48 | 5 
| ! | 

a 300 300 200 
Stablängen in em ; | b 400 350 260 
c 600 500 460 
n 120° |) = 1250; o 900 
Winkel in Grad . j 3 130° ; = 1359 | = 150° 
y 1100 „ 1009 | 120˙% 
2 La 20,8 5 14,34 f | 11,96 
Fli l „ 2 Fr 13,78 ? © 10,41 ,2 4,60 
anal 27. %s 2 1034 P | 450 
2 F 45,84 35,28 21,06 
(A) 28,00 | 19,00 24,00 
Kräfte in t (B) [24,77 | 16,40 12,00 
( 130,38 Ä 22,84 20,79 
Ja 3000 1300 500 2500 | 2000 
Trägheitsmomente in em! g Jt 3000, 1300 3500 1 2800 a 
Je 110 000 | 4300 12 000 1300 2000 
25,26 10,95 6.21 34,75 44.20 

Knicksicherheit der ein- Ne 5 7930 ’ ’ 
zelnen Stäbe 15 19,40 3,34 44,59 4,83 | sa 
Mittelwert. n 20,24 8,75 18,69 23,05 35,38 


nach Gl. (5) 5,06 
> » (4) 5,025 
» » (3) 2,02 


u 

2 

= 
* 
x£ 
* 


2,19 4,67 : 
1,84 2,46 5,11 
1,83 2,6 %33 


t 
| ‘ 


2,16 


Knicksicherheit 
2,17 


k .. 
nn | 16,06 6,96. 5,28 29,57 | 52,30 
des Systems | 


Schlußbemerkungen. 


Wie aus diesen Zahlen hervorgeht, ist die Gleichung ©) 
nur so lange brauchbar, wie das Verhältnis . a 
Werten der einzelnen Knicksicherheiten nicht E 
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menden Verhältnisse immer zuverlässig. che Knick- 
Es ist zweckmäßig, alle drei Glieder für gleiche 
sicherheit zu bemessen. m 
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Mit Rücksicht auf die sehr ungünstige Verdis lache 
von Kugelgelenken in A, B und C dürfte eine 3,57 ine 14- bis 
Sicherheit genügen; d. h. die drei Stäbe sollten N erreicht 
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Eingegangen 30. Juli 1906. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. Mai 1906. 

Vorsitzender: Hr. Korte. Schriftführer: Hr. Jakobi. 

Anwesend 27 Mitglieder und 2 Gäste. 

Der Vorsitzende teilt mit, daß die Herren Gewerberat 
Julius Frölich in Barmen und Geheimer Kommerzienrat 
Wilhelm Böddinghaus in Elberfeld gestorben sind. Beide 
Männer haben sich um das Aufblühen der Industrie im Wupper- 
tale große Verdienste erworben: Hr. Frölich ist früher Vorsitzen- 
der und zuletzt Vorstandsmitglied des Bezirksvereines gewesen, 
Hr. Böddinghaus hat als Vorsitzender der Elberfelder Handels- 
kammer sowie in städtischen Ehrenämtern sich dauernde Ver- 
dienste um seine Heimat erworben. Die Versammlung ehrt 
das Andenken der Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. 

Hr. Wirthwein spricht über Entstehung von Rissen 
in Kesselblechen. 

Er weist zunächst darauf hin, daß seit der allgemeinen 
Einführung des Flußeisens die Frage nach der Ursache 
von plötzlichen Kißbildungen in Kesselblechen bei den Be- 
ratungen von Fachleuten nicht mehr von der Tagesordnung 
verschwunden sei, ohne daß indes diese Erörterungen bis 
jetzt zu einer Klärung geführt hätten. Plötzliche Rißbil- 
dungen seien auch früher beim Schweißeisen aufgetreten. je- 
doch habe man in fast allen Fällen ihre Ursache mit Hülfe 
der üblichen Prüfverfahren: Zerreiß- und Biegeversuche 
und Analyse des Bleches, feststellen können. Nicht so beim 
Flußeisen; hier sei eine Reihe von Fällen bekannt geworden, 
bei denen diese Verfahren nicht die gewünschte Klärung ge- 
bracht haben. Zur Ergänzung dieser Prüfverfahren bei der 
Untersuchung zweifelhafter Fälle habe nun E. Heyn in einem 
Vortrag, gehalten auf der 6. Hauptversammlung des Deutschen 
Verbandes für die Materialprüfungen der Technik, die Kerb- 
Schlagbiegeprobe sowie die Actzung von Eisenschliffen mit 
Kupferammonchloridlösung empfohlen, um Ausseigerungen 
des Phosphors im Eisen festzustellen. 

In neuerer Zeit habe auch der Verein deutscher Ingenieure 
auf Veranlassung Bachs sich der Sache angenommen und die 
Bildung eines Dampfkesselausschusses veranlaßt'). 

Nach diesen allgemeinen Erörterungen bespricht der 
Redner eine Reihe von Fällen, die im Bezirk des Bergischen 
Dampfkessel-Ueberwachungsvereines im Lauf der Jahre vor- 
gekommen sind, und sucht ihre Ursachen festzustellen. Bei 
diesen Fällen hande!t es sich um Schweißeisen- und um 
Flußeisenbleche. 

Die beiden ersten vom Redner behandelten Fälle betreffen 
Einsiederkessel aus Schweißeisen. Im einen Falle riß während 
der inneren Untersuchung des Kessels die Feuerplatte beim 
Behämmern auf eine Länge von 60 bis 70 em glatt durch, im 
andern Fall entstand während des Betriebes ein ähnlicher Riß, 
aus dem ein feiner Dampfistrahl in das Feuer blies. Die Ur- 
sache war in beiden Fällen in der geringen Güte des Bleches 
zu sehen; die Dehnung war gleich null. 

Der dritte und der vierte Fall sind ebenfalls gleichartiger 
Natur. Die zweiten und dritten Schüsse der Flammrohre zweier 
Zweiflammrohrkessel aus Schweißeisen zeigten in der unteren 
Hälfte mitten im vollen Blech mehrere mehr oder weniger 
lange Haarrisse, die im Betriebe nur ganz wenig undicht 
waren. Bei der Untersuchung des Falles wurde festgestellt. 
daß die unteren Hälften der Flammrohre nie gereinigt worden 
waren, wihrend die oberen Hälften bei den regelmäßigen 
Reinigungen sorgfältig von jedem Steinansatz befreit waren. 
Die Folge war, daß sich unten im Lauf der Jahre ein pelz- 
artiger, wenn auch dünner, aber einen gewissen Prozentsatz 
Gel enthaltender Ueberzug bildete, der starke Ueberhitzung 
des Bleches zur Folge hatte. Die Ursache der Rißbildungen 
war daher unzweifelhaft in Betriebseintltissen zu suchen. 

Die folgenden Fälle betreffen nur Kessel aus Flußeisen. 

An einem Wellrohrkessel riß der erste Wellrohrschuß hinter 
der Rundnaht am vorderen Boden nach kurzer Betriebzeit 
glatt durch. Die Ursacbe wurde in unsachgemäßer Bearbeitung 
gefunden. Das Wellrohr paßte nicht genau in die Einhal- 
sungen des Stirnbodens und war deshalb nachträglich ange- 
richtet und dabei einseitig und ungenügend erwärmt worden. 

Bei einer neuen großen Heißdampflokomobile erhielt die 
Feuerbiichsenrohrwand nach kurzer Betriebzeit von den Rohr- 
löchern ausgehende strahlenförmige, durchgehende Risse, die 
sich teilweise von Rohrloch zu Rohrloch erstreckten. Eine 
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zweite Rohrwand ereilte dasselbe Schicksal, ebenfalls nach 
kurzer Betriebzeit, während die dritte Rohrwand nach etwa 
2jährirer Betriebzeit noch unversehrt War. Die Ursache 
konnte nicht festgestellt werden. Das Material war ein vor- 
zügliches weiches Fußeisen; die Bearbeitung der Platte sowie 
die Betriebsverhältnisse gaben keinen Anlaß, die Ursache In 
ihnen zu suchen. 

Zwei weitere Fälle betreffen die Oberkessel von Wasser- 
rohrkesseln verschiedener Bauarten. In beiden Fällen riß der 
letzte Schuß im oberen, nicht von den Heizgasen bestrichenen 
Scheitel, bei einem Kessel neben der hinteren Rundnaht, beim 
andern etwa 20 cm davor, auf 40 bis 50 cm Länge im Betriebe 
glatt durch. In dem einen Falle konnte festgestellt werden, 
daß die Löcher gelocht waren, der andre Fall blieb ungeklärt. 

Bei einem Zweiflammrohr rif bei der regelmäßigen Wasser- 

druckprobe ein Mantelschuß unmittelbar neben der Längsnaht 
vor Erreichung des Probedruckes auf. Die Längsnähte hatten 
„weireihire Ueberlappungsnietung, die Nietlöcher waren ge- 
locht. Auf diesen Umstand wird der Riß zurückgeführt. 
Der letzte Fall betrifft ebenfalls einen Zweiflammrohr- 
kessel mit glatten Flammrohren. Die zweiten und dritten 
Schüsse beider Flammrohre zeigten mehrere von vorn oben 
nach hinten unten gehende Haarrisse, deren Mitten ungefähr 
in der wagerechten Mittelebene des Flammrohres lagen. Der 
Kessel war erst 4 Jahre im Betrieb gewesen. Die Ursache 
wurde in Betriebseinflüssen gesucht, da Baustoff und Bear- 
beitung keinen Anlaß zu Ausstellungen gaben. Die Flamm- 
rohre wurden, da sie sehr eng zusammen lagen, in der wage- 
rechten Mittelebene schlecht gereinigt, weshalb sich im Laufe 
der 4 Betriebsjahre eine dieke Steinschicht an diesen Stellen 
bildete, die bei der Beschaffenheit des Steines zu Ueber- 
h tzungen Veranlassung gab. 

Zum Schluß kommt der Redner auf die zur Ergänzung 
der üblichen Prüfverfahren für Kesselbaustoff von E. Heyn 
gemachten Vorschläge zu sprechen und empfiehlt zur Ver- 
meidung von plötzlichen Rißbildungen die sorgfältigste Be- 
arbeitung bei der Herstellung des Kessels, besonders Ver- 
meidung des Stanzens der Löcher und überlappter Nähte 
bei stärkeren Blechen, und eine aufmerksame, sachgemäße 


Wartung des Kessels im Betriebe. 


Hr. Storch spricht über Wirtschaftlichkeit und 
Rauchverhütung im Betrieb von Dampfkesselfeue- 


e 


rungen. 

Der Vortragende gibt aus eigenen Wahrnehmungen und 
anschließend an die Arbeiten des Vereines für Feuerungsbetrieb 
und Rauchbekämpfung in Hamburg ein allgemeines Bild von 
den Beziehungen zwischen der Ausnutzung und der Rauch- 
entwicklung der hier zumeist verwendeten westfälischen 
Kohlen, von dem Stand der Rauchfrage im bergischen In- 
dustriegebiet und von den Bestrebungen des Bergischen 
Damptkessel-Ucherwachungsvereines in ihrer Behandlung. 

Er beschränkt sich bei der Erörterung der bei Verbrennung 
auftretenden Verluste in der Hauptsache auf eine Erläuterung 
der Beziehungen zwischen dem Verlust dureh unvollkommene 
Verbrennung und demjenigen durch die Abwärme der Heizease 
an der Hand einer schematischen Darstellung und beschreibt 
daran anschließend den Einfluß der Luftzufuhr, der Feuer- 
bedienung, der Rostbelastung und der Zusammensetzung der 
Kohle auf den Verbrennungsvorgang, auf die Rauchentwick- 
lung und die Ausnutzung der Kohle. 

Nach einer kurzen Besprechung der zweckmäßigen Ver- 
fahren der Feuerbedienung hebt er den großen Wert einer 
normalen Rostbelastung hervor und ist der Ansicht. daß rauch- 
verhütende Feuerungseinrichtungen dort am Platze sind, wo 
eine solche überschritten wird, daß aber trotzdem der Erfolg 
hinsichtlich Kauchverhütung und gleichzeitiger guter Aus- 
nutzung der Kohle immer noch von der Aufmerksamkeit und 
Mühewaltung des Heizers abhängig bleibt. 

An der Hand zahlreicher Lichtbilder werden die im ber- 
gischen Gebiet bisher verwendeten rauchverhütenden Feuc- 
rungseinrichtungen, sowohl die mit Sekundärluft arbeitenden 
als auch die mechanischen, einzelne Gebläsefeuerungen und 
Zugregler, und die Geräte zur Bestimmung des Kohlensäure- 
gehaltes der Abgase und der Zugstärke besprochen. | 

_ kin für das bergische Gebiet besonders wichtiges und 
günstiges Mittel zur Rauchverhütung sieht der Vortragende 
in der Verwendung der Magerkohlen oder solcher Fettkohlen 
der südlich gelegenen Zechen, welche nur einen i i 
(rehalt an Kohlenwas | rei VV, 

nwa serstoffen aufweisen und in ihrer Zu- 
sammensetzung sich schon mehr den Magerkohlen nähern, da 
ihre geringeren Transportkosten immerhin ins Gesicht fallen 
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und Fehler des Heizers in der Feuerbedienung weniger nach- 
teilig sind als bei andern Kohlensorten. 

m die Wirtschaftlichkeit und Rauchverhiitung im Dampf- 
kesselfeuerungsbetrieb zu fördern, ist in erster Linie eine 
gute Ausbildung und Ueberwachung der Heizer erforderlich. 
Wo es leicht möglich ist, ranchschwache Kohle zn verwenden, 
also bei gasreicher Kohle und hoher Rostbeanspruchung, ist 
es geboten, die einfache Planrost-Handfeuerung durch geeig- 
nete rauchverhütende Einrichtungen zu verbessern. In dieser 
Erkenntnis hat der Bergische Dampfkessel-Ueberwachungs- 
verein bereits seit Jahren bestimmte Maßnahmen zur dauern- 
den Unterweisung und Beaufsichtigung der Heizer und zur 
gewissenhaften Beratung der Kesselbesitzer seines Bezirkes 
getroffen, welche vom Redner kurz erläutert werden. 


Eingegangen 10. September 1906. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 20. Juni 1906. 
Vorsitzender: Hr. Deeg. Schriftführer: Hr. Kraus. 
Anwesend 68 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Dr. Jakobi spricht über die moderne Stahl- 
industrie mit besonderer Berücksichtigung der 
Kruppschen Werke. 

In der Einleitung weist der Redner darauf hin, aus wel- 
chen außerordentlich bescheidenen Anfängen unser heimisches 
Eisenhüttenwesen sich entwickelt hat. Die Roheisenerzeugung 
der ganzen Welt betrug im Jahr 1870 nur rd. 12 Mill. t, 
woran beteiligt waren: Großbritannien mit 6 Mill. t, die Ver- 
einigten Staaten mit 1,7 Mill. t, Deutschland mit 1,4 Mill. t. 
Im Jahr 1900 dagegen wurden auf der ganzen Erde 41 Mill. t 
Roheisen erzeugt, und zwar in den Vereinigten Staaten 
14 Mill. t, Großbritannien 9 Mill. t, Deutschland 8,5 Mill. t. 
Seit 1903 hat Deutschland mit einer Erzeugung von 10,5 Mill. t 
Großbritannien überflügelt. Im Jahre 1905 betrug die Roh- 
eisenerzeugung in den Vereinigten Staaten 23 Mill. t, in Groß- 
britannien 9,75 Mill. t und in Deutschland 11 Mill. t. Hin- 
sichtlich des Verhältnisses zwischen Roheisenerzeugung und 
Flußeisenerzeugung steht Deutschland mit 76,4 vH an erster 
Stelle. Im Jahr 1903 waren in deutschen Eisenhütten 250 
Hochöfen, 1033 Puddelöfen, 127 Birnen und 335 Martinöfen 
im Betriebe. Wie unsre heimische Industrie überhaupt, so 
hat sich auch ihre größte Anlage, die Kruppschen Werke, 
aus den allerbescheidensten Anfängen entwickelt. Im Jahr 
1810 gründete Peter Friedrich Krupp, dem vorher vorüber- 
gehend die Gutehoffnungshiitte in Sterkrade (damals eine 
noch sehr kleine Anlage) gehört hatte, zwischen Essen und 
Altenessen ein kleines Hammerwerk und 8 Jahre später eine 
Stahlschmelze. Er setzte seine ganze Tatkraft ein, um das 
damals nur in England bekannte Geheimnis der Gußstahl- 
erzeugung zu crgründen. Dies ist ihm gelungen, jedoch 
ohne Erzielung wirtschaftlicher Erfolge, und als er 1826, 
erst 39 Jahr alt, starb, hinterließ er seiner Familie als ein- 
ziges, aber um so wertvolleres Erbe das Geheimnis der 
Gußstahlerzeugung. Sein damals erst 14jähriger Sohn Alfred 
übernahm nun die Leitung der Werkstätte, und diesem 
war es vorbehalten, dank seiner einzig dastehenden Ener- 
gie seine Anlage zum größten Werke der Welt zu ent- 
wickeln. Nachdem er einige geeignete Verwendungen für 
den Gußstahl gefunden hatte, suchte er Verbindungen mit 
Geldleuten, um die Möglichkeit zu erreichen, seine Ideen 
wirtschaftlich ausnutzen zu können. Er wandte sich zu 
diesem Zweck an das schon damals in hohem Ansehen 
stehende Elberfelder Bankhaus von der Hevdt-Kersten & 
Söhne. Die Verhandlungen scheiterten aber daran, daß die 
genannte Firma eine Verbindung mit Krupp an die Bedingung 
knüpfte, daß die Verwertung der Kruppschen Patente in 
Elberfeld und nicht in Essen erfolgen sollte. Allmählich ent- 
wickelte sich die Gußstahlfabrikation nun immer günstiger; 
es wurden aus dem Material Eisenbahnschienen und Rad- 
reifen hergestellt, und auf der Londoner Ausstellung 1851 
erhielt Krupp Auszeichnungen für die erste sechspfündige 
Kanone aus Gußstahl. Bei der preußischen Armee wurden im 
Jahr 1859 die ersten 300 Gußstahlgeschütze eingeführt. Als 
Alfred Krupp 1557 starb, waren in seinen Werken 22000 Ar- 
beiter tätig. Unter seinem Sohne Friedrich Alfred nahm die 
Fabrik einen ganz außerordentlichen Aufschwung. Bei dessen 
allzu frühem Tode, am 22. November 1902, waren in den 
Kruppschen Fabriken 4:3000 Personen beschäftigt. Am 1. Juli 
1903 ist die Firma in eine Aktiengesellschaft umgewandelt 
worden. Gegenwärtig sind 55816 Personen in den Krupp- 
schen Fabriken tätig, einschließlich 4632 Beamte, und zwar 
in der Gußstahlfabrik Essen und den Schießplätzen Meppen 
und Tangerhütte 30260, auf den Kohlenzechen Hannover 
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und Hannibal bei Bochum und Sälzer-Neuack bei Essen 
8410, in den Eisenerzgruben 3631, in den Hüttenwerken 
Friedrich Alfred-Hütte in Rheinhausen, Mühlhofner Hütte in 
Engers, Hermannshütte bei Neuwied und in der Sayner Hütte 
zusammen 4286; ferner im Stahlwerk Annen (vorm. Asthöver 
& Co., 1886 angekauft) 840 Personen, im Grusonwerk in Magde- 
burg (1892 angekauft) 3928 und auf der Germaniawerft in 
Kiel-Gaarden (1902 angekauft) 4451 Personen. Nachdem der 
Vortragende die Erzgewinnung der Kruppschen Anlagen be- 
sprochen hat, führt er die Friedrich Alfred-Hütte in Rhein- 
hausen mit ihren interessanten Hochofenanlagen vor. Dann 
folgt die Essener Gußstahlfabrik. Es sind dort 373 Dampf- 
kessel im Betriebe, ferner 514 Dampfmaschinen mit über 
44 000 PS, 569 Elektromotoren mit 8219 PS, 5700 Werkzeug- 
maschinen, 153 Dampfhimmer und 66 hydraulische Pressen; 
den Verkehr vermitteln 65 km normalspuriges und 49 km 
schmalspuriges Gleis. Der jährliche Kohlenverbrauch be- 
trägt 1½ Mill. t, der Gas- und Wasserverbrauch 14,5 bezw. 
17,5 Mill. cbm, die Elektrizitätswerke leisteten im Jahre 1904 
rd. 10 Mill. KW-st. Es wird dann das Puddelwerk bespro- 
chen, das mit seinen 40 Oefen das Ausgangsmaterial für den 
Tiegelstahl erzeugt, ferner das Bessemer-Werk, dessen Er- 
zeugnisse zur Herstellung von Eisenbahnschienen dienen. Die 
Menge der dort bereits erzeugten Schienen würde genügen, 
den Erdball zu umspannen. Ferner wird die Herstellung 
einer Panzerplatte im Gewicht von 120000 kg erörtert. Dann 
wird der sogenannte Schmelzbau besprochen, in dem der 
Gußstahl in Tiegeln erzeugt wird, die man in Generatoröfen 
erhitzt. Der Inhalt der Tiegel wird in die Form gegossen. 
Zur Herstellung einer 45 m langen Welle sind 1786 Tiegel 
und 490 Mann erforderlich; der Guß dauert eine halbe Stunde. 
Sehr ausführlich geht der Vortragende auf die Herstellung 
der Panzerplatten, der Geschosse und Geschütze ein, wobei 
er erwähnt, daß der allbekannte und früher viel bewunderte 
Dampfhammer »Fritz« heute an Bedeutung verloren hat; er 
ist durch die Beherrscherin der modernen Schmiede, die hv- 
draulische Presse von 5000 t, ersetzt worden. Die Geschütze 
und Geschosse werden auf den Schießplätzen in Meppen und 
Tangermünde sowie auf dem Schießstand in Essen geprüft. 
Bezüglich der Treffsicherheit der Kruppschen Geschütze wird 
erwähnt, daß eine 28 cm-Haubitze bei 5 Schüssen auf ein 
11,5 km entferntes Ziel nur eine Längenabweichung von 
10,5 und eine Seitenabweichung von 3,5 m gab. Auf den 
Schiffbau übergehend, bespricht der Redner die Herstellung 
von Schiffswellen, so namentlich der durch ihre außeror- 
dentlichen Abmessungen bekannten Wellen der neueren Dam- 
pfer des Norddeutschen Lloyds; ferner werden die Vorder- 
und Hintersteven moderner Schnelldampfer beschrieben. Auf 
der Germaniawerft sind in neuerer Zeit die Linienschiffe 
»Braunschweig« und »Hessen«, ferner der russische Kreuzer 
»Askold« mit allen zugehörigen Maschinen erbaut worden; 
auch werden dort Eisbrecher, Dampfbagger, Motorboote und 
vieles andre gebaut. Im Grusonwerke, welches hauptsächlich 
Panzertürme herstellt, werden außerdem alle Maschinen für 
Hüttenwerke gebaut, ferner Maschinen zur Fabrikation von 
Zement, Linoleum, Schießpulver, Gummiwaren, sowie für 
Kabelwerke und Oelmühlen. 


Eingegangen 24. August 1906. 


Rheingau-Bezirksverein. 


Sitzung vom 20. Juni 1906. 
Vorsitzender: Hr. Baentsch. Schriftführer: Hr. Bohny. 
Anwesend 46 Mitglieder und 16 Gäste. 


Hr. Kutzbach aus Nürnberg spricht über die flüssi- 
gen Brennstoffe und ihre Ausnutzung in der Ver- 
brennungsmaschine mit besonderer Berücksichti- 
gung des Diesel-Motors; der Vortrag wird ausführlich 
veröffentlicht werden. 

In der sich anschließenden Besprechung fragt Hr. Hilde- 
brand, in welcher Weise Diesel-Motoren auf Schiffen die 
Schraubenwelle antreiben, ferner, in welcher Weise die Um- 
steuerung erfolgt? 

Hr. Kutzbach erwidert, daß die Lösungen hierfür noch 
in der Entwicklung begrifien seien. Man kann einen Die- 
sel-Motor sehr rasch mit Druckluft anlassen, abstellen und 
umsteuern. Grundsätzlich ist es daher nicht unmöglich, den 
Diesel-Motor unmittelbar die Schraubenwelle antreiben zu 
lassen; es ist aber in vielen Fällen fraglich, ob dies nicht 
besser durch elektrische Uebertragung geschieht. Für ein 
russisches Linienschiff zum Beispiel ist ein Plan ausgearbeitet 
worden mit 32 Diesel-Motoren, die alle mittels elektrischer 
Uebertragung auf die Schraubenwelle arbeiten. Die dadurch 
erzielten Vorteile sind nicht zu unterschätzen, da die Zer- 
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störung einzelner Motoren keinen wesentlichen Einfluß auf 
die weitere Aktionsfähigkeit des Schiffes ausübt; auch ist der 
Platzbedarf gering gegenüber andern Maschinenanlagen. 

Hr. Kappler bitter um Auskunft darüber, wie die klei- 
neren Diesel-Motoren angelassen werden, wenn keine Druck- 
luftanlage vorhanden ist. 

Der Vortragende erwidert, daß letzteres nicht vorkomme; 
auch die kleinsten Motoren von 8 und 10 bis 15 PS seien mit 
Preßluftanlagen versehen, da sie ohnedies zum Einspritzen 
des Petroleums Preßluft erfordern. Das Anlassen geschehe 
durch ein einfaches Anlaßventil. 

Hr. Krätzer fragt, ob nicht die Gefahr bestehe, daß sich 
der Preis des Brennstoffes im Laufe der Jahre infolge des 
Verbrauchs erheblich steigern werde. In Oberingelheim werde 
mit gutem Erfolge Treiböl der Grube Messel verwendet, das 
zurzeit frei Zentrale 8,50 „ für 100 kg koste. 

Der Vortragende ist der Ansicht, daß die Preise des Oeles 
auch in Zukunft wahrscheinlich kleinen Schwankungen unter- 
worfen sein werden. Bisher sei das amerikanische Oel trotz 
der Zollermäßigung für Motoren noch zu teuer. Infolge der 
Einführung billiger ausländischer Rohöle sei aber sicher ein 
allmäbliches Sinken der Preise zu erwarten. 


Hr. Heuer berichtet über eigentümliche Zerdrückungen 
von Siederohren an zwei Lokomotiven. Die beiden 
Lokomotiven der Eisenbahndirektion Mainz waren im Jahre 
1904 geliefert. Von den flußeisernen gezugenen Siederohren, 
welche kürzlich herausgenommen wurden, zeigten 27 Stück 
eigentümliche Beschädigungen. Die Rohre sind in der Nähe 
der hinteren Rohrwand, und zwar in einer Entfernung von 
120 bis 220 mm, auf eine Länge von etwa 60 mm von drei 


Seiten eingedrückt, so daß sie das in der Skizze dargestellte 
Aussehen erhalten haben. Die Rohre sind auf die l.änge der 
Beschädigung rotwarm gewesen, aber ein Grund für die Er- 
wärmung ist nicht ersichtlich. Würde angenommen, daß sich 
eine Kesselsteinwand zwischen den etwa in der Mitte des 
Kessels befindlichen Rohren abgelagert hätte, so müßte diese 
Wand die entsprechende Neigung gehabt haben, außerdem so 


Schnitt a-b. 


a 
— 
BERN 
- 001s 220mm —  & 5 


undurchlässig gewesen sein, daß Wasser an dieser Stelle über- 
haupt nicht an die Rohre kommen konnte. Hiergegen spricht 
aber, daß die durch das Zusammendrücken der Rohre entstan- 
denen Beulen vollständig mit Kesselstein angefüllt waren. 
Die Siederohre wurden von Ruß usw. nicht mit Stangen, son- 
dern mit Luft gereinigt. 

Hr. Furkel berichtet über einen ähnlichen Fall in seiner 
Praxis und fragt, ob die Lokomotivkessel abgeblasen werden 
und wann, ferner was für Speisewasser verwendet worden sei. 

Hr. Heuer erwidert, daß jede Lokomotive alle 10 Tage 
ausgewaschen wird. Schlechtes Speisewasser komme nicht 
in Frage, da Rheinwasser verwendet werde. 

Hr. Schoner ist der Ansicht, daß sich die Erscheinung 
nur dadurch erklären lasse, daß sich Kesselstein von einer 
Seite, von oben, abgesetzt habe. Alsdann sei diese Seite rot- 
Se geworden, habe nachgegeben, und die andern beiden 

eiten seien infolge des äußeren Druckes nachgefolgt. 


Bücherschau. 


Expériences sur le travail des machines-outils 
pour les métaux par C. Codron. I und II. Paris (VI°) 
1902 und 1906, H. Dunod & E. Pinat. Preis 25 frs. 

Ein verdienstvolles Werk ist es, das der Verfasser als 
Ergebnis umfangreicher Versuche an Werkzeugmaschinen 
bietet, unentbehrlich für die Konstrukteure und lehrreich für 
alle Ingenieure, die mit Werkzeugmaschinen zu tun haben. 
Dem Bedürfnis, die Wirkungsart der Werkzeuge bei der Me- 
tallbearbeitung näher kennen zu lernen!), entspricht die aus- 
führliche Zusammenstellung von Versuchs- und Erfahrungs- 
zahlen, wie sie bisher wohl nur innerhalb der Werkzeugma- 
schinenfabriken gesammelt und aufbewahrt sein mögen. Eine 
lange Reihe von mühevollen und kostspieligen Untersuchun- 
gen hat der Verfasser, Codron, teils an besondern Versuchs- 
einrichtungen, teils an arbeitenden Maschinen anstellen müs- 
sen, um sein weitgestecktes Ziel zu erreichen. Er gibt seine 
Messungen in deutlichen Schaulinien mit einigen theoretischen 
und praktischen Erläuterungen wieder. Es verdient aner- 
kannt zu werden, daß er den Leser mit breiten Zahlentafeln 
über die einzelnen Ablesungen verschont. 
Wenn auch noch nicht alle Fragen ge- 
klärt sind, so bietet doch das Buch die 
g Grundlage und die Anregung zu weiterer 
Forschung; ja es fordert geradezu dazu 
auf. Bei der theoretischen Behandlung 
der Arbeitsvorgänge stößt man auf aller- 
lei Schwierigkeiten, besonders weil man 
tiber die gewöhnlichen Regeln der Festig- 
keitslehre hinaus das Verhalten der Me- 
talle tiber die Flie8grenze bis zum Bruch 
in Rechnung ziehen müßte. Die erste 
Voraussetzung ftir die Forschung sind ge- 
rade Versuche der hier vorliegenden Art. 

Um den reichen Inhalt des Buches anzudeuten, scheint 
es mir angemessen, auf den sachlichen Inhalt der einzelnen 
Abschnitte näher einzugehen. Der I. Band behandelt auf 
267 Seiten mit 585 Abbildungen das Schleifen, Durchschro- 
ten, Scheren und Lochen der Metalle, der II. Band auf 
551 Seiten mit 1027 Abbildungen das Bohren. 

Das Schleifen mit Sandstein wurde mit Probestücken 
von 14,5 x 40 mm Anlagefiäche auf einem Stein von 600 mm 
Dmr. untersucht. Auszugweise ergaben sich folgende, hier 
abgerundete Zahlen (vergl. Fig. 1): 


Fig. 1. 


1) Z. 1904 8. 1623. 


G 


i 
l 
1,13 | 0,75 1200 


Gußeisen . .| 16 | 2,8 | 5 0,31 0,50 
Schiniedeisen . 16 2,8 | 13 0,81 1,28 5 4150 0,85 
weicher Stahl] 16 , 2,8 10 0,66 1,21 2,5 700 0,85 
gehärteter » 16 | 2,8 | 6 0,39 nee 0,07 15000 0,60 


L bedeutet die Abarbeitung oder Lieferung in g auf 
1 qdm Fläche und für 100 m Weg, A die für 1 g aufzuwen- 
dende Arbeit in mkg. 


Mit dem Anpressungsdruck erhöhen sich die Reibungsziffer 
und die Lieferung L. Mit wachsender Geschwindigkeit 


von 0 auf 1 bis 6 m/sk, bei andern Versuchen mit Schmied- 
eisen, stieg die Reibungsziffer von 0,32 auf 0,50 bis 0,60. Ein 
großer, mit Querrillen aufgerauhter Sandstein ergab mit u = 
11 m/sk und 2,5 kg / ſem Druck eine Reibziffer von 0,82 und 
lieferte mit 10 PS Nutzleistung L = 4 g/qdm auf 100 m Weg. 


Die Schmirgelscheiben sind fast anderthalbmal so 
leistungsfähig wie Sandsteine. Ihre Abnutzung schwankt mit 
der Härte in weiten Grenzen und stellt sich im Mittel auf 
1 kg für 5 kg abvearbeitetes Eisen. Eine Schmirgelscheibe 


von 640 mm Dmr. mit 640 Uml./min oder 21,4 m/sk Um- 
fangsschnelle arbeitete auf gleichgroße Probestücke und mit 
demselben Anpressungsdruck, wie vorhin angegeben, und ließ 
folgende Werte erkennen: 


L A n 

S i mkg 
Gußeisen 7,5 0,47 1 1300 | 0,65 
Schmiedelsen 15,5 0,97 6 , 440 0.80 
weicher Stahl En 8 14,5 0,90 4 640 0,80 
gehärteter Stall 7,5 0,47 1 12500 0,65 


Das Durchschroten von Metallbarren wurde in der 
Weise untersucht, daß in der Festigkeitspriifmaschine ein 
breiter Stahlkeil von oben in vierkantige Probestiicke auf 
ebener Unterlage eingepreßt wurde, Fig. 2. Den Verlauf der 
Druckkraft zeigt beispielsweise Fig. 3. Der Höchstdruck P 
ist dem Querschnitt f = ab fast proportional. Die Bruch- 
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ziffer R = 7 wächst angenähert proportional mit dem Keil- 


winkel der Schneide; sie sinkt aber auf etwa die Hällte, 
wenn ein Keil von 30° an der Schneide auf 75° zugesohärft 
ist. Der Bruch erfolgt, wenn die Schneide um den Bruch- 
teil n der ganzen Höhe a eingedrungen ist. Die auf dem 
Wege na wirksamen Kräfte haben mP als Mittelwert. Die 
Trennarbeit beträgt A = nPma = mnRa’*b mmkg. Für 
die Proben ist auch die Zugfestigkeit K angegeben. Z. B.: 


Bin a. 
| 


9 
Stoff 5 | a? 12 = = m n 
kg/ umm mm ° kg kg / umm 
| | | 
Schmiedeisen . .| 36 | 10/10) 75 5800 58 0,7 | 0,6 
Werkzeurstahl, aus- ö 
geglüht — 10/10 60 1200 120 0,7 | 0,5 
Kupfer 8 20 8. 8 45 1600 25 0,7 5 
Blel 3 6% 30 55 1,5 0,7 1 
Sig. 2 
7 
7 
yz 
be 
‘aoe sai 
[Xx wu 
E FRR OHH 
N: 
F ow a EL 2 
. 


Fig. 3. 


Durchschroten von O -Eisen mittels Keiles (2 P= 75%). 


— a 
m = 
— — 
~~ — 


50 


IO 


20 


10 


mm 


Um das Eindrücken von Schneidscheiben, Fig. 4 


und 5, mit gleichseitig oder einseitig abgeschrigtem Umfang 

zu untersuchen, hat Codron einzelne Scheibenhälften in das 

Blech eingedrückt und die Kraft proportional der Eindrin- 

gungstiefe gefunden, und zwar für je 1 mm bei: 

E'sen 7700, Kupfer 2500, Blei 460 kg/mm bei 360 mm Dmr., 
» 1700, » 800, „ 90 » » 37 » 

n= 0,7, 0,7, 1. 

Bei einer rollenden Scheibe (Fig. 4) geht annehmbarer 
weise eine balb so große Kraft von der Achse aus durch 
den Schwerpunkt des vor der Mittellinie liegenden halben 
Segmentes. Codron behandelt den Fall ausführlicher, auch 
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Fig. Aww 5. 


das mehrmalige Einwalzen einer Schneidscheibe, und gibt 
an einer Kreisschere ausgeführte Versuche an. 

Das Scheren mit parallelen Schneiden von 85" 
Schärfe ist auf der Festigkeitsmaschine untersucht worden, 


wobei die Probestücke nach Bedarf gegen Aufkanten gestützt 
wurden. Z. B. (Fig. 6): 


r ——— 


0 1 1 
\ 


K ab E R 
Stoff K 
kg / u mm mm kg jamm 

| 
Schmiedeisen 40 4—29 40 30—25 


| 
| 


0,75---0,60)0,95—0,75}0,45 - 0,32 


Werkzeug- | 
stahl! 92 15/20, 42 0,45 0,60 0,20 
Kupfer 26 40/40, 15 C0, 60 0,80 0,30 
Fig. 6. 
Schere mit parallelen Schneiden (85"); 
Flacheisen: b= 40 wm, d = 410 1520 mm. 


: iBtestig- 

Die Scherfestigkeit R beträgt ½ bis Jager 8 

keit und nimmt nach Fig. 6 mit 5 ential 
Probe ab, während die auf 1 qmm des Quer 


dungen 
lende Arbeit — mn Ra zunimmt. An vielen Abbi 


eranschal’ 
von Scherproben wird der Verlauf des ee od einge 
licht; nachdem die Schneiden um 0,15 oe sence! dep aus 
drungen sind, entsteben Risse, die von 


de 


dscheihe, 3 
le an. 

bneiden r 
untersuch t: 
Aufkante > 


Neigung auf die Scherkraft P erkennen. 
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Fig. T. 
Schere (80°) mit 30 mm breitem Abschnitt von 10 mm Blechstirke 
in Eisen, Kupfer, Blei. 


9100kg 


schräg verlaufen und sich schließlich unter Zerreißung der 
mittleren Fasern vereinigen. Stumpfe Schneiden erfordern 


mehr Kraft. 
Der Wert n gibt ein Maß für die Bildsamkeit des Stoffes; 


so zeigte ein Qnadrateisen n = 0,33 und erwies seine Sprö- 
digkeit in der Blaubruchwärme bei 300° durch den niedri- 


Fig. 10. 


Schrage Schere mit ? = 80° and a = 10°; 


geren Wert n= 0,10, anderseits seine Geschmeidigkeit in 
Schmiedehitze von 1000° durch die Erhöhung auf n = 0,90 bis 
1,0. Für Blei ist n = 0,9; für Kautschuk n = 1. Die Scher- 
festigkeit von rotglühendem Eisen schätzt Codron auf R = 10, 
von gelbglühendem Eisen auf 4 bis 5 kg/qmm. 

Für Scheren mit schrägen Schneiden benutzt man 
gewöhnlich Neigungen von 6 bis 10°. Seitliches Ausweichen 


Fig. 8. 


Schere (80°) mit schrägen Schneiden, 1 = 10°. 


S Gren des Blechabschmifes 


erfolgt erst bei 30 bis 34°. Fig. 7 läßt den Einfluß der 
Zu den zusammen- 
gesetzten Kraftäußerungen beim Flachscheren kommt hier 
noch die Verbiegung oder Verschiebung des Abschnittes hinzu, 
mit dessen Breite b nach Fig. 8 die Kraft P bis b“ = 6 4 


zunimmt. Weiterhin ist 5 = 130 bis 97. Bei größerer Blech- 


{ 


Fig. 9. 


stärke sinkt der Wert nach Fig. 9 von 96 auf 42, wogegen 
die Arbeit für die Flächeneinheit 7 wieder zunimmt. Im 


Verlauf des Schneidens, Fig. 10 und 11, erreicht der Druck 
anfänglich einen Höchstwert P, der etwa / mal so groß ist 
wie der zur Fortsetzung erforderliche Druck Po. Rundeisen 


Tangentialdruckdiagramm. 


Fig. 12, 
Schere von 20 mın Hub mit schrägen Schneiden, Flacheisen von 
a=7 und b = 90 mm; 10 Hübe/min. 


ergab eine Scherspannung von 40,6 bei d=2 mm bis 21,3 
bei d=20 mm. Codron hält dafür, daß zur Berechnung 
der Maschinen doppelt so hohe Zahlen, als die Versuche er- 
geben haben, anzusetzen seien. 

In das Tangentialdruckdiagramm, Fig. 12, ist hier die 
aufgenommene Linie des Kraftbedarfes in gleicher Größe ge- 
strichelt eingezeichnet; nach der Ausrechnung des Wirkungs- 
grades zu 0,50 müßte ihre Fläche doppelt so groß sein. 

Mit zunehmender Arbeitgeschwindigkeit sinkt der Kraft- 
bedarf der Maschine, was darauf zurückgeführt wird, daß bei 
schnellerem Lauf das Schwungrad verhältnismäßig weniger 


Fig. 1. 


; 100 mm breites Flacheisen. 


E Wine 


zurückbleibt und daher der Verlust durch Riemengleiten ge- 
ringer ausfällt. Für 1,33 — 12 — 20 Hübe / min ergibt sich 
der Arbeitaufwand für 1 qmm des Querschnittes im Mitte] zu 
0,35 — 0,25 — 0,25 mkg/ amm. Die Aufzeichnungen des Dy- 
namometers zeigten bei schnellerem Gange mit 12 Hüben / min 
und darüber gute Anpassung an den Arbeits vorgang, Fig. 13 
bei langsamerem Gange, Fig. 14, mit 7,5 Hüben / min einzelne 


Fig. 13. 


Kraftbedarf einer Schere bei 12 Hüben/min. 


Fig. 14. 


Krafthedarf einer Schere bei 7,5 Hüben/min. 
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starke Kraftäußerungen in der letzten Hälfte des Arbeitshubes 
bis in den Rückhub hinein, wie es die Beschleunigung des 
Schwungrades erfordert, wenn man die Diagramme von rechts 
nach links laufend auffaßt. 

Der Vorgang beim Lochen ist auf der Festigkeits- 
maschine untersucht worden, wie seinerzeit von Keller’). 


Nach Fig. 15 beträgt die Scherkraft R=-, 


75 das 1,1- bis 
0,sfache der Zugfestigkeit der Eisenprobe. 
Beispiele: 


Einige andre 


Stoff B S oe E E we, So 
kg/ amm mm mm t kg/ amm K | | r 
| | | 

Eisen 42 35 52 200 35 [0,83 0,45) 1,2 0,89 
Nickelstahl 68 14 20 40; 45 0,67 0,50 0,7) 0,23 
Kupfer 23 9,5 16 7,1 15 0,64 — — (00, 22) 
Gußeisen 15 7 20 11 23 1,5 0,50; 0,4 — 
Blei 1 20 20 1,15 0,9 0,9 0,65 1 | 0,01 
Kautschuk . 0,24 | 14 20 0,14; 0,16 0,7 0, 40 1,2 0,001 


Ist die Matrize für einen 16 mm-Stempel von 17 auf 
21 mm erweitert, so sinkt der Kraftbedarf um !/ıo, doch wird 
die Lochwandung kegelig und unganz. Die Lochmaschinen 
arbeiten bei höherer Geschwindigkeit verhältnismäßig leichter, 
doch bleibt ihr Wirkungsgrad meist unter 0,50. Die leben- 
dige Kraft des Schwungrades ermittelte Codron als das 2- bis 
3fache der Locharbeit. Weiter hat er besondere Stempel- 
formen untersucht und beurteilt: abgeschrägte, schrauben- 
förmige Druckflichen und solche mit großem Körner, auch 
Stempel mit mehreren, nach oben hin immer weiteren 
Schneidkanten, endlich das Lochen mehrfach übereinander 
liegender Bleche. All die Ergebnisse liegen ausführlich ver- 
anschaulicht vor. 

Im II. Bande beschreibt der Verfasser zunächst die 
Bohrer, Fig. 16 bis 20, u. a. auch einen von 500 mm Dmr., 
sowie die Spanformen. In dem Schnitt Fig. 21 senkrecht zur 
Schneidkante erscheinen die wirksamen Winkel. 


rm mn mn 


| Fig. 19 


| Fig. 16 | Fig. 17 Fig. 18 
1 
| ! 
* 120° 90 bis 120° 65 bis 80 (bis 90°) | 90 bis 95° 
p= 60° 20 » 45° 10 bis 15° i 10 » 15° 
= {| (45 bis) 60° 70 » 750 55 » 65° 170 » 80° 
27 = | 75 bis 100% 90 » 120 100 » 120" ' 180° 
Fig. 16. Fig. 17. Fig. 18. Fig. 19. Fig. 20. 


Fig. 21. 
2 7 


Unter Berücksichtigung der Reibungen an den Flächen 
der Schneide werden die Kraftwirkungen zurückgeführt auf 
den axialen Vorschubdruck P und das Drehmoment M, die 
mittels besonderer Vorrichtungen gemessen wurden, unter 
Veränderung des Vorschubes von a mm / Uml. Erfahrungs- 


mäßig soll a =k Vd sein; die Zahl k wird zu 0,04 angegeben 
und schwankt nach einer Zahlentafel über die praktisch er- 
probten Geschwindigkeiten der Spitzbohrer zwischen O, os und 
0,01 und a von 0,4 bis 0,1. Bei der Steigerung des Vor- 
schubes auf 3 mm/Uml. zerbrach ein Spiralbohrer von 20 mm 
Stärke erst, nachdem er ein Gußstück von 60 mm Höhe so 


1) Z. 1888 8. 77. 


Fig. 15 


Lochen mit 30 mm-Stempel, Eisen (A = 84,4 kg / amm). 


a = S 


weit durchbobrt hatte, das es unten ausbrach, Fig. 22. In 
den Berechnungen der Dreh- und Druckversuche ist das 
Widerstandsmoment des Spiralbohrers gleich der Hälfte von 
dem des vollen Querschnittes angenommen. Bemerkenswert 
sind die Untersuchungen darüber, bei welchem Druck po und 
mit welcher Reibung f ein Bohrer nach allmäblicher Ent- 
lastung vom Druck eben gleitet, obne zu fassen, Fig. 23, 
und wie tief eine schräge Schneide unter starkem Druck 
ruhend in den Stoff eindringt, Fig. 24. Die Schneide er- 


fordert einen der Eindringung i =I tg f proportionalen Druck 
von p kg auf je 1 mm ihrer Länge, z. B.: 


Spiralbohrer, d=25 mm Flachbohrer Schneide 
FFC p 
Stoff T 
po | 7 Po | 7 
kg, amm kg/qmm | kg, umm 


Werkzeugstahl 


Schmiedeisen 110 
GuBeisen 180 
Bronze 80 
Kupfer 50 
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Beim eigentlichen Bohren kommen diese beiden Wirkungen 
allerdings nicht rein zur Geltung. 

Codron unterscheidet das Anbohren mit besonderer Be- 
achtung der Spitzenform der Bohrer, das Weiterbohren, teils 
mit gleichmäßigem, teils mit veränderlichem Vorschub, und 
das Heraustreten des Bohrers. Im normalen Gang äußert 


der Druck P an der Schneide p = “ kg/mm, unabhängig vom 
( 
Winkel 2 q der Bohrerspitze, Fig. 25. 


Durch Division mit der 


Fig. 25. Fig. 26. 


a’ a 
Spanstärke arn 


2P 
= sin g. Anderseits äußert das Moment M längs jeder 


kommt man zu der Größe R= 2p 
a 


7 


Schneide von der Länge ane tangentiale Driicke, die 


gleichmäßig zu pi kg/mm angenommen sind, so daß M — - Ë 


4 sin g 
wird. Aus pı erhält man durch Division mit der Spandicke 
die auf 1 qmm ! Spanquerschnitt auszuiibende Pressung 


R= , die, unabhängig vom Spitzenwinkel des Boh- 


rers, den Widerstand des Stoffes gegen das Schneiden in 
kg / amm darstellt. Es verhält sich R: Ri = p: pi oder 


Fig. 27. Schneid widerstand. 
R- 


FÄNS —— 
grenen 


— : nn 
> 2 


= Pd: 4 H sin q, Fig. 26. Der resultierende Druck der 
Schneide ist p” =Vp?+>p,7, Nächst den hauptsächlich auf- 
gesuchten Zahlenwerten für 24, von denen Fig. 27 einen 
Auszug enthält, interessiert das Verhältois R: Ri, das man 
nach den Zahlenangaben Codrons in Fig. 28 aufgezeich- 


net findet, mit durchschnittlich 0,7 bis 0,9. Hiermit be- 
stätigt sich die in dem 
Lehrbuch über Werk- Fig. 99, 


zeugmaschinen von H. 
Fischer aufgestellte vor- 
läufige Schätzung jenes 
Wertes auf nahezu 1. 
Fig. 29 gibt ein Bei- 
spiel von den vielen 
Aufnahmen, die Codron 
gemacht hat. Man sieht 
die Steigerung des Vor- 
schubes a mit dem 
Druck P, gleichzeitig 
mit dem Drehmoment, 
wofür die gemessene 
Kraft 4 
85 
ist. Die Werte von R 
und Hi nehmen mit 
wachsender Spandicke 
ab. Außerdem lassen 
die für einen Spiral- 
bohrer geltenden ge- 
strichelten Linien er- 
kennen, daß dieser stär- 
keren Druck (R) und 
geringeres Drehmoment 
(Ri) im Vergleich mit 
dem Spitzbohrer erfor- 
dert. 
Die Arbeit für 1 Umdrehung beträgt 22 M mmkg, für 
die Volumeneinheit gerade Hi mmkg/cmm; die Leistung œ M 
mmkg/sk. Im Verhältnis der Nutzleistung zu dem an ver- 
schiedenen Bohrmaschinen gemessenen Kraftbedarf ergibt sich 
der Wirkungsgrad der Maschinen, beiläufg zu 0,50 bis 0,80, 
steigend mit der Kraft und abnehmend mit der Geschwindigkeit. 
Aus diesen kurzgefaßten Mitteilungen wolle der Leser 
den außerordentlich reichen Inhalt des Buches an neuen tat- 
sächlichen Angaben und anregenden Gedanken erkennen; möge 
es in praktischer und theoretischer Hinsicht nützlich und 
fördernd wirken. Georg Lindner. 


Bohren von Schweißelsen mittels 
Spitzbohrers (und Spiralbohrers) ; 
d= 25 mm, 29= 120°, 80 Uml./ min. 


eingetragen 
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Die Maschinenelemente. Ein Hülfsbuch für tech- 
nische Lehranstalten, sowie zum Selbststudium geeignet. Von 
M. Schneider. 10. (Schluß-) Lieferung. Zylinder, Rohre, 
Absperrvorrichtungen. Braunschweig 1905, Friedr. Vieweg & 
Sohn. 56 S. mit 13 Taf. Preis des ganzen Werkes 48 M. 

Das nunmehr vollständig vorliegende zwelbändige Werk bietet die 
wichtigsten Ableitungen und Berechnungen der Maschinenelemente in 
völlig durchgearbeiteten Beispielen; es zeichnet sich durch saubere 
Zeichnungen, die der Praxis entnommen sind, aus. 


Die Ton-, Kalk-, Zement- und Gips-Industrie. 
Ein Hand- und Hülfsbuch für Fabrikanten und Techniker. 
Von Edm. Heusinger von Waldegg. 3. Teil: Der Gips. 
2. Aufl. Von Dr. Alb. Moye. Leipzig 1906, Theod. Thomas. 
438 S. mit 210 Fig. Preis 16 M. 

Das Buch gibt ein Bild der Entstehung, der Lagerung, der Ge- 
winnung und der Verarbeitung des Gipssteines zu Stückgips und zu 
Estrichgips. Die Gipszemente sind gesondert behandelt. Bei der Be- 
schreibung der Brennöfen Ist die geschichtliche Entwicklung seit An- 
fang des vorigen Jahrhunderts wiedergegeben und die Schilderung des 
Vorganges der Verbrennung eingefügt. Die Mühle ist in ihrer heutigen 
Einrichtung in allen Teilen dargestellt. Nach eingehender Behandlung 
der chemischen Untersuchung und der mechanischen Prüfung folgt 
Ausführliches über die Verwendung des Gipses. 


Bibliothek der gesamten Technik. 6. Band. Das 
Motorboot und seine Maschinenanlagen. Von B. 
Müller. Hannover 1906, Dr. M. Jänecke. 183 S. mit 126 Fig. 
Preis 2,40 M. 


1762 


Ausfiihrliches Handbuch der Photographie. Von 
Dr. J. M. Eder. 3. Aufl. Erste Lieferung. Halle a/S., Wilh. 
Knapp. 48 S. mit vielen Figuren. Preis der Lieferung 1, 00 M. 


Kalender fiir StraBen- und Wasserbau- und 
Kultur-Ingenieure. 34. Jahrgang 1907. Begründet von 
A. Rheinhard. Neu bearbeitet von R. Scheck. 4 Teile. 


Wiesbaden 1907, J. F. Bergmann. Preis 4 A. 


Meyers großes Konversations-Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens. 6. Aufl. 14. Band. 
Mittewald bis Ohmgeld. Leipzig und Wien 1906, Biblio- 
graphisches Institut. Preis des Bandes 10,00 AA. 


Schriften des Bundes der techn.-industriellen 
Beamten. Nr. 9. Zur Frage der reichsgesetzlichen Regelung 
der Pensions- und Hinterbliebenen-Versicherung (der Privat- 
beamten. Von A. Ennesch. Berlin 1906, Karl Sohlich. 64 S. 
Preis 0,50 A. 


Uebersicht neu erschienener Bücher. — Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Die Gothaer Talsperre bei Tambach. Ein Erinne- 
rungsblatt von der Weihefeier am 7. Juli 1906. Gotha 1906, 
Kommission für Entwässerung und Wasserleitung. 42 S. mit 
vielen Figuren. Preis 1,50 M. 


P. Stühlens Ingeniear-Kalender für Maschinen- 
und Hüttentechniker 1907. Von C. Franzen und K. 
Mathce. 42. Jahrgang. 2 Teile. Essen 1907, G. D. Bae- 
deker. Preis 4, 00 A. 


Kalender für Eisenbahn- Techniker. Begründet 
von Edm. Heusinger von Waldegg. Neubearbeitet von 
A. W. Meyer. 34. Jahrgang 1907. 2 Teile. Wiesbaden 1907, 
J. F. Bergmann. Preis 4,00 &. 

Die Verwaltungs praxis bei Elektrizitäts werken 
und elektrisehen Straßen- und Klein bahnen. Von 
Max Berthold. Berlin 1906, Julius Springer. 184 S. Preis 
8 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijovplatz 3 


Mechanik. Caldarera, F. Corso di meccanica razionale. Palermo 
1906. Tip. Matematica. Preis 11 K. 

— Danckwerts. Ausgewählte Kapitel 
1906. C. W. Kreidel. Preis 3,90. /. 

— Garuffa, E. Meccanica industriale. 
Preis 12 &. 

— Hauber, W. Festigkeitslehre. Leipzig 1906. Göschen. Preis 0,80 f. 
— Meyer, Paul. Die motorische Kraft. Grundzüge einer Theorie 
der Bewegung. Berlin 1906. Schneider & Co. Preis 2,50 M. 

— Spruyt, M. H. Elementair leerboek der mechanica. Breda 1906. 


Broese & Co. Preis 3,20 &. 


der Hydraulik. Wiesbaden 


1. Teil. Mailand 1906. Hoepli. 


— Vaes, F. J. Graphostatica. II. Zwaartepunten. Deventer 1906. 
Kluver. Preis 1,25 M. 
— van der Veen, H. J. Graphische statiek. De berekening van 


balken, vakwerken en kapgebinten. 2. Aufl. Amsterdam 1906. Veen. 
Preis 1,90 AM. 
Metallbearbeitung. Fricker, M. 
Co. Preis 2,50 &. 
— Schuberth, H. Hand- und Hülfsbuch für den praktischen Metall- 


Rivetage. Paris 1906. Masson & 


arbeiter. 2. Aufl, Wien 1906. A. Hartieben. Preis 0,50 AM. 
Metallhüttenwesen. Hildebrandt, H. Lehrbuch der Metallhütten- 
kunde. Hannover 1906. M. Jünecke. Preis 13 M. 


— Mayr, Frdr. Das Bessemern von Kupfersteinen. Freiberg 1906, 
Craz & Gerlach. Preis 3 AM. 
Motorwagen und Fahrräder. v. Lengerke, B., 
Automobil-A-B-C. Leipzig 1906. Schmidt & Co. 
— Walford, Eric W. Practical motor car repairing. 
P. Marshall. Preis 1,20 A. 

Physik. de Heen, P. Contribution A l’analyse de phénomène électro- 
statique. Paris 1906. C. Béranger. Preis 1,50 A. 

— Jaumann, G. Elektromagnetische Vorgänge in bewegten Medien. 
[Sonderdruck] Wien 1906. Hölder. Preis 1,50 K. 

— Lorentz, H. A. Abhandlungen über the ıretische Physik. 2 Bände. 
1. Bd. Leipzig 1906. B. G. Teubner. Preis 10 ~. 

— Sinclair, James. A first year's course in practical 
London 1906. Bell. Preis 1,50 M. 


und R. Schmidt. 
Preis 2,80 M. 
London 1906. 


physics, 


— Strutt, Hon. R. J. 
radium. 2. Aufl. London 1906. 
Pumpen und Gebläse. Vogdt, Rud. 

matische Anlagen. Leipzig 1906. 
Schiffs- und Seewesen. Gaillard, 
actions d'un propulseur à hélice. 
— Harrison, Alfred. How to become a marine engineer. 

handbooks) London 1906. Simpkin. Prefs 0,50 M. 
— Jane, Fred T. Heresies of sea power. London 1906. Longmans. 
Preis 15 AM. | 


The Becquerel rays and the properties of 

Arnold. Preis 10 M~. 
Pumpen, hydraulische und pneu- 
söschen. Preis 0,80 &. 

Exposé analytique des 

Preis 3 . 

(Reeds’ 


Paul. 
Paris 1906. Bernard. 


— de La Roncière, Charles. Histoire de la marine française. 
3. Bd. Les guerres d’Italie. Liberté des mers. Paris 1906. Plou. 
Preis 8 &. 


Traité pratique des chaudières et machines 
de la marine de commerce. Paris 1906. Challamel. Preis 15 Ø. 
Straßenbahnen. Kramer, Erwin. Das Versagen der Straßenbahn- 
bremsen. [Sonderdruek] München 1906. R. Oldenbourg. Preis 1,50 K. 
Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. Langen, Fel. Was 
haben wir von der Gasturbine zu erwarten? (Umschlag: Die Aus- 
sichten der Gasturbine.) Rostock 1906. C. J. E. Volekmann. Preis 1 . 
Wasserkraftanlagen. Beiträge zur Frage der Regulierung hydraulischer 
Motoren. Wien 1906. Fromme. Preis 4 &. 
Die Ausnutzung der Wasserkrifte der Schweiz. 
Preis 1 &. 
Beilage zur Allgemeinen 
Preis 1 &. 
und Ausführung 
Wasserversorgung 
4. Aufl. Leipzig 


— Le Guilcher, J. M. 


— Gruner, H. E. 
Basel 1906. Helbing & Liehtenhahn. 
— Zoepfl, Gfried. Wasserkraft. [aus 

Zeitung, München] Berlin 1906. F. Siemenroth. 


Wasserversorgung. König, Frir. Anlage 
Wasserleitungen und Wasserwerken zur 
Städten, Ortschaften, Anstalten und Privatgebiiuden. 
1906. O. Wigand. Preis 12 M. 

Zucker- und Starkeindustrie. Schiffner, 
richtungen von Rohrzuckerfabriken 
söuderer Berücksichtigung ihres Dampfverbrauches. 
Rivnac, Preis 5 &. 


von 
von 


Alfr. Die Maschinenein- 
und Zuckerraffinerien mit be- 
Prag 1906. F. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 
Treatment of fine iron ores. Von Colby. (Engng. 12. Okt. 
06 S. 502/05% Die Aufbereitungsanlagen für Schwefelkiesschlacken in 
Newark, Aspinwall bei Pittsburg, Steelton, Hazard und Oxford, Va. 
Darstellung des Aufbereitungsverfahrens und der Einrichtungen. Wirt- 
‚schaftliche Ergebnisse der Anlagen. 


Beleuchtung. 


Operationssile in 
Von Zandt. 


den Allgemeinen 
(Elektrot. Z. IL. Okt. 


Beleuchtung der 
Krankenhäusern Hamburgs. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zelt- 
schriften ist In Nr. 1 S. 80 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jJahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 8 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


06 S. 9445 Der Saal des Krankenhauses Eppend rf wird dureh 6 
über dem Staublicht angebrachte Bogenlampen ohne Glocken, die Säle 
des Krankenhauses St. Georg durch Beleuchtungskörper mit 6 bis 21 
Osmiumlampen erhellt. 


Bergbau. 


Neuanlagen im Betriebe der rheinisceh- westfälischen 
Steinkohlengruben, 1905. Von Wex. (Slückauf 13. Okt. 06 S. 
13375) Angaben über die Anlage neuer Bergwerke und neuer 
Schächte, Abteufverfahren, Elektrizitätswerke für Kraft und Licht, 
Dampfturbinen, Gasmaschinen, Fördermaschinen und Fördergerüste. 
Schluß folgt. 


Fongage et guidage simultanés du puits no. 2 de Vieux- 
Condé. Von Barry. (Bull. Soc. Ind. min. 06 Heft 2 S. 357/71 mit 
8 Taf.) Darstellung der Einrichtungen für das Abteufen und Aus- 
mauern eines 500 m tiefen, 5 m weiten Schachtes. Einbau der Förder- 
einrichtungen. 


Band 50. Nr. 48, 
27. Oktober 1906. 


Zeitschriftenschau. 
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Etude pour déterminer le choix a faire entre la machine 
d'extraction A vapeur et la machine électrique, pour deux 
nouveaux sièges d'extraction. Von Chastel. (Bull. Soc. Ind. 
min. 06 Heft 2 8. 501 34*) Die vorliegende rechnerische Untersuchung 
über die Anlage- und Betriebskosten einer Fördermaschine von 90 t st 
Leistung bei 150 m Teufe schließt mit einem gr Ben Betrag zugunsten 
der elektrischen Anlage ab. 


Brennstoffe. 


Die Verbesserung flüssiger Brennstoffe dureh Azetylen. 
Von Roth. (Motorw. 10. Okt. 06 S. 734,35) Der Verfasser erklärt 
die günstige Wirkung des Azetylens in brennbaren Geimischen damit. 
daß beim Verbrennen des endothermischen Azetylens ein erhöhter An- 
stoß zum Verbrennen der verhältnismäßig schwerer brennbaren Spiritus- 
oder Petroleumtdämpfe gegeben wird. Forts. folgt. 


Fuel analysis for steam users, Von Kershaw. Forts 
(Engineer 12. Okt. 06 S. 361 62*) 8. Zeitschriftenschau v. 20. Okt. 06. 


Attaque des cokes par l'acide carbonique. Von Lévèque 
(Bull. Soc. Ind. min. 06 Heft 2 S. 438/91 mit 4 Taf.) Untersuchungen 
an verschiedenen Kokssorten bei Temperaturen zwischen 600° und 1000“ 
iu einem Strom von Kohlensäure. Zahlentafeln und Schaulinien über 
die Ergebnisse. 

Dampfkraftanlagen. 

Mechanical plant of the First National Bank building, 
Chicago. Schluß. (Eng. Ree. 29. Sept. 05 S. 360 62*) Abdampf- und 
Heißluft-Heizanlage. Lüftung. Aufzüge. 

The burning of chenp fuels. Forts. (El. World 6. Okt. 06 
S. 656 58°)  Kesselfeuerungen verschiedener Ausführung von Mc Clave 
für Kohlengrus und Staubkohle. 

The coke braize Von 
Betriebsergebnisse bei 
Feuerung 


burning of washer slate on 
Atwater, (EL World 6. Okt. 06 S. 659 61 
Verwendung verschiedener minderwertiger Brennstoffe zur 
von Babcock & Wilcox-Kesseln. 


Eisenbahnwesen. 


Compound locomotive for the Northern Railway of 
France. Von Hanbury. (Engng. 12. Okt. 06 S. 488/90* mit 1 Tat) 
2/5-nekuppelte Vierzylinder-Verbundlokomotive, gebaut von der Elsässi- 
schen Maschinenbau-Gesellschaft, mit 340 und 560 mm Zyl.-Dinr., 
640 mm Kolbenhub, Heusinger-Steuerung, 220 qm Heizfläche, 16,5 at 
Ueberdruck, 66,2 t Betriebgewicht und 41,15 t Tendergewicht bei 4t 
Kohlen- und 19 chm Wasservorrat. 


Bericht von der Internationalen Ausstellung zu Mai- 
land. (Elektrot. Z. 11. Okt. 06 S. 941/44*) Die Verbindungsbahn der 
Ausstellung, betrieben mit einphasigem Wechselstrom von 2000 V und 
15 Per. sk. Die Triebwagen sind mit 1 bis 2 Finzi- Motoren un 
Transformatoren ausgerüstet, die die Spannung auf 150 bis 300 V her- 
absetzen und gleichzeitig zum Steuern dienen. 


Bavarian rail motor-coach. (Engineer 12. Okt. 06 S. 380% 
Schaubilder und Abmessungen eines Dampfmotorwagens für Eisenbahnen 
zur Beförderung von 85 Personen. Die Dampfinaschine ist von J. A. 
Maffef in München, der Wagen von der Vereinigten Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg gebaut. 


Neue Bahnisolatoren für Hochspannung. Von Häkansson. 
(El. Bahnen u. Betr. 13. Okt. 06 S. 519751“) Darstellung von Kon- 
struktion und Anordnung der Is latoren für Fahrdrähte mit Tragdraht- 
abspannung der Vereinigten Isolatorenwerke A.-G., Berlin-Pankow. 


Eisenhüttenwesen. 


Use of oxygen in removing blast-furnace obstructions. 
Von Schwarz. (Joum. Iron Steel Inst. Bd. 1 06 S. 125/335) Dar- 
stellung eines Verfahrens zum Durchbrennen von Abstichöffnungen und 
Ofendüsen mittels eines Sauerstoff-Wasserstoff-Geblises. Kosten des 
Verfahrens. Meinungsaustausch. 

Compression of steel ingots in the mould. 
(Journ. Iron Steel Inst. Bd. 1 06 S. 28/34* mit 1 Taf.) 
in Zeitschriftenschau v. 2. Juni 06 erwähnten Vortrages. 
austausch. 


Von Capron. 
Abdruck des 
Meinungs- 


Brittleness and blisters in thin steel sheets. Von Law. 
(Journ. Iron Steel Inst. Bd. 1 06 S. 134/60*) S. Zeitschriftenschau v. 
3. Juni 06. Meinungsaustausch. 


Solid rolled steel car wheels and tires. Von Eyermann. 
(Journ. Iron Steel Inst. Bd. 1 06 S. 179/207* mit 1 Taf.) S. Zeit- 
schriftenschau v. 23. Juni 06. Meinungsaustausch. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Long Lake highway bridge. (Eng. Rec. 29. Sept. 06 8. 
351/56*) Die Brücke hat eine Oeffnung von 51 und eine von 157,5 m 
Weite. Die Hauptöffnung besteht aus zwei Kragträgern von je 52,5 m 
Ausladung und einem zwischen diesen eingehängten Parallelträger. 
Krafteplan. Konstruktionseinzelheiten des Unterbanes. 

The Nile bridge at Cairo. (Engng. 12. Okt. 06 S. 483/86*) 
Die 535 m lange Hauptbrücke vom Gisch-Ufer nach der Rodah-Insel ist 


20 m breit. Die flachen Parabelträger der 12 festen und 2 beweg- 
lichen Oeffnungen ruhen auf gußeisernen zylindrischen Säulen von 3,2 
bis 3,8 m Dir., die 12,5 bis 21,5 m tief unter die Flußsohle gesenkt 
sind. Ueber den schmaleren Nieların von der Rodah-Insel zum Kairo- 
Ufer führen zwei 82,7 und 67 in lange Brücken. 

Nouveau pont en maçonnerie, sur la Loire A Orléans. 
Von Dumas. (Genie civ. 29. Sept. 06 S. 337 45* mit 1 Tal) Die 
331 m lange und 13,45 m breite Straßenbrücke besteht aus 7 Oeff- 
nungen von je 43,85 ın Weite. 


Elektrotechnik. 


New electricity works, Birmingham. (Engineer 12. Okt. 06 
S. 365 70%) Das Kraftwerk enthält Gleichstrommaschinen von 7000 KW 
und Drehstrommaschinen von 4500 KW Gesamtleistung für Kraftzweeke 
und zur Beleuchtung. Lageplan und Beschreibung der Einrichtungen, 


Die Grenzen der Verwendung von Drehstrom und Qleich- 
strom bei Stadtzentralen. Von Suchy. (El. u. Maschinenb. 14. 
Okt. 06 S. 819.22*) Vergleich der Wirtschaftlichkeit von Anlagen 
beider Stromarten. 


Power plant of the Lackawanna Light Company of 
Scranton, Pa. (El. World 6. Okt. 06 S. 641/43*) Das Werk um- 
faßt vier Stirling-Wasserrohrkessel und zwei liegende Corliss- Verbund- 
maschinen von je 1000 PS Leistung, die je einen Drehstromerzeuger 
von 4100 V und 60 Per./sk antreiben. Angaben über Kohlenförderung, 
Dampfleitungen, Schaltanlage und Verteilnetz. 


Moderne Anschauungen über die Konstruktion elek- 
trischer Maschinen. Von Ziehl. (Elektrot. Z. 11. Okt. 06 8, 
956 62*) Der Verfasser schlägt vor, alle dynamoelektrischen Maschinen 
für Gleichstrom und Wechselstrom, Erzeuger und Motoren nach einer 
(rundbauart, der des asyuchronen Wechselstrommotors, auszuführen, 
Darstellung von Maschinen aller Art, die nach diesem Grundsatz ge- 
baut sind. Meinungsaustausch. 


Abnormal operating conditions of electrical apparatus. 


Von Buchenberg. (El. World 6. Okt. 06 S. 647/48) Erläuterungen 
über die wirtschaftlichen und technischen Verhältnisse bei unrichtig 
verwendeten und betriebenen Maschinen und Geräten. Eisen- und 


Kupferverluste; Temperaturerhöhung. Verminderung und Erhöhung der 
Perivdenzahl und Spannung von Stroinerzeugern, Motoren und Trans- 
forınatoren. 


Erd- und Wasserbau. 


Conditions hydrauliques des grandes voies navigables 
du globe. Von Corthell. (Mem. Soc. Ing. Civ. Aug. 06 S. 87 263 
mit 2 Taf.) Die umfangreiche Arbeit, die eine Untersuchung über die 
Strömungsverhältnisse der wichtigsten Wasserstraßen enthält, bildet 
einen Teil der Erhebungen, die der Verfasser für den von ihm ge- 
planten Durchstich zwischen Cape Cod-Bai und Buzzard-Bai angestellt 
hat. Durch diesen Weg soll die Zufahrt zum New Yorker Hafen er- 
leichtert werden. 


New York. 
der Tunnel unter dem 


Grade rectification 
(Eng. Rec. 29. Sept. 06 8. 347 45%) Ein Teil 
Kast River hat sich während des Baues so stark gesenkt, da8 «die 
Tunnelquerschnitte ausgewechselt werden müssen. Die unteren Ab- 
schnitte der eisernen Tunnelrohre werden entweder durch ebene Beton- 
platten oder dureh stärker gekrümmte Rohrstücke ersetzt, so daß zum 
Teil hufelsenförmige, zum Teil eiförmige Querschnitte entstehen. 


A reinforced concrete tunnel caisson. (Eng. Rec. 29. Sept. 
06 S. 340/43%) Die beiden dargestellten Senkkasten von fünfeckiger 
Grundfläche bilden in zwei verschiedenen Stockwerken Anschlüsse 
zwischen den beiden Tunnelröhren unter dem Hudson River und einer 
zweigleisigen Strecke am Ufer von New Jersey. Konstruktionseinzel- 
heiten des Eisenbetonkörpers. Bauvorgang. Forts. folgt. 


in the Battery tunnel, 


Feuerungsanlagen. 


Regulation of the duration of combustion. Von Eldred. 
(Journ. Franklin Inst. Sept. 06 S. 201/12*) Das vom Verfasser er- 
fundene, insbesondere bei Kalk- und Zeinentöfen verwendete Verfahren 
besteht darin, einen Teil der Verbrennungsgase in die Fenerung zu- 
rückzuleiten, um die Schnelligkeit der Verbrennung zu regeln. 


Gießerei. 


Volume and temperature changes during the cvoling 
of cast iron. Von Turner. (Journ. Iron Steel Inst. Bd. 1 06 8. 
48/74*) Abdruck des In Zeitschriftenschau v. 9. Juni 06 erwähnten 
Vortrages. Meinungsaustausch. 


Heizung und Lüftung. 

Wärmeentwiceklung und -beseitigung in elektrischen 
Betriebsräumen. Von Hartmann. (El. Bahnen u. Betr. 13. Okt. 06 
S. 551/597) Die Wärmequellen in Kraftwerken, Unterwerken, Trans- 
formatorenhäusern usw. Berechnung der erzeugten Wärme. Die zu- 


lässige Temperatur. Natürliche Wärmeabgabe durch die Wände. 
Künstliche Beseitigung der Wärme durch Luftwechsel. Mechanische 
Lüftanlagen. 
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Kalteindustrie. 


Kritik der vergleichenden Versuche an kleinen Kühl- 
maschinen auf der Londoner Molkerei- Ausstellung vom 
Jahr 1905. Von Grüttke. (Z. Kälte-Ind. Sept. 06 S. 161/65) An 
den Versuchen haben eine 80z-, eine NH3- und zwei CO:-Kühlmaschinen 
teilgenommen, wovon nach Ansicht des Verfassers die NHz- Maschine 
die beste gewesen ist. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


The power plant of the Pittsburg Terminal Warehouse 
and Transfer Co. (Eng. Rec. 29. Sept. 06 S. 349,52*) Das Kraft- 
werk dient zur Versorgung eines 6stöckigen Speichers von 114x136 qm 
Grundfläche mit 250 getrennten Räumen, 44 Aufzügen und einer Kühl- 
anlage am Monongahela-Fluß. Es enthält 6 Babcock & Wilcox-Kessel 
von je 225 qm Heſzfläche, 3 Westinghouse-Gleichstrom-Dampfdynamos 
von je 200 KW Leistung bei 250 Uml./ min und zwei Ammoniak-Kiilte- 
maschinen von je 75 t Eis Tagesleistung. Kraftverwendung. 


Maschinenteile. 
Modern methods of pipe flanging by machinery. Von 
Lovekin. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 06 S. 830/44*) Be- 


schreibung der vom Verfasser konstruierten Flanschmaschinen. 


Flexible elastic coupling. (Engng. 12. Okt. 06 S. 506*) Bef 
der von Rankin Kennedy & Sons in Glasgow hergestellten Kupplung 
für Wellen mit starken Widerstandsänderungen wird eine dicke kreis- 
ringförmige Gummischeibe, in die je drei Bolzen der beiden Kupp- 
lungsflansche abwechselnd eingreifen, zur Uebertragung des Dreh- 
momentes benutzt. Bei Einbau einer Kugelstütze kann die Kupplung 
auch für biegsame Wellen verwendet werden. 


Materialkunde. 


Influence of silicon, phosphorus, manganese, and alue 
minium on chill in cast iron. Von Adamson. (Journ. Iron 
Steel Inst. Bd. 1 06 S. 75 105“ mit 2 Taf.) Die beschriebenen Ver- 
suche sind zum größten Teil im metallurgischen Laboratorium der 
Sheffield-Universität ausgeführt worden. Herstellung der Metallpro- 
ben. Vorgang bei den Untersuchungen. Erörterungen über die Er- 
gebnisse. 

Preliminary note on the influence of manganese on 
iron. Von Arnold und Knowles. (Journ. Iron Steel Inst. Bd. 1 
06 S. 106/24*) S. Zeitschriftenschan v. 2. Juni 06. Meinungsaustausch. 


The relation between type of fracture and micro- 
structure of steel test-pieces. Von Bannister. (Journ. Iron 
Steel Inst. Bd. 1 06 S. 161/78* mit 4 Taf.) S. Zeitschriftenschau v. 
30. Juni 06. Meinungsaustausch. 


The effect of copper in steel. Von Wigham. (Journ. Iron 
Steel Inst. Bd. 1 06 S. 222/32) Untersuchungen an Probestäben mit 
0,14 bis 1 vH Kupfergehalt. Das Ergebnis der Arbeit ist, daß Kupfer 
bis zu einem Betrage von 0,25 vH keine Verschlechterung der Material- 
eigenschaften des Stahles insbesondere für Drahtfabrikation hervorruft. 


Mechanik. 


Flow of air and other gases, 
to small pressure differences, 
13. Okt. 06 S. 107/10) Ableitung der Formeln für kleine Druckunter- 
schiede. Praktische Formeln für den Ausfluß. Ergebnisse von Messun- 
gen an Gebläsen und Ventilatoren, l 


with special reference 
Von Moss. Forts. (Am. Mach, 


Meßgeräte und -verfahren. 


Indicateur de vitesse enrégistreur pour machines 
d’extraction. Von Dinoire (Bull. Soc. Ind. min. 06 Heft 2 S. 
373/82*) Das von der Société des Mines de Lens verwendete Gerät 
besteht aus einer kleinen Dynamo, deren jeweilige der Maschinenge- 
schwindigkeit proportionale Spannung mit einem Galvanometer gemessen 


und aufgezeichnet wird. 


Metallbearbeitung. 


The Engineering and Machinery Exhibition, Olympia. 
Von Horner. Forts. (Engng. 12. Okt. 06 S. 477/799) S. Zeitschrif- 
tenschau v. 6. Okt. 06. 


Chaln- making machinery. Von Lelong. 
Inst, Bd. 1 06 S. 208/21* mit 1 Taf.) 
06. Meinungsaustausch. 


(Journ. Iron Steel 
S. Zeitschriftenschau v. 2. Juni 


Große Schweißungen mittels Erwärmungsmasse Marke 
»Thermit« besonders bei Reparaturen im Schiffbau. (Schiff- 
bau 10. Okt. 06 S. 12/16*) Verschiedene Verfahren bei Thermit- 
schweißungen. Beschreibung der Vorrichtungen zum Schweißen. Schluß 
folgt. 
Pumpen und Gebläse. 


Pumping plant for the new graving dock at Quarry 
Bay, Hongkong. (Engineer 12. Okt. 06 S. 377*) Zum Leerpumpen 


Zeitschriftenschau. 
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des 80000 ehm fassenden Trockendocks in rd. 3 st dienen zwei elektrisch 
betriebene Zwillingskreiselpumpen, gebaut von Allen & Co. in Bedford. 

Tests of a new centrifugal pump. (Eng. Rec. 29. Sept. 06 
S. 352753) Die Versuche mit der zweistufigen Kreiselpumpe von Julius 
Degen & E. S. Lee in Trenton haben bei 600 Uml. min, 12,2 cbm imin 
und 30,2 m Förderhöhe einen Wirkungsgrad von rd. 78 vH ergeben. 
Darstellung der Versuchsergebnisse. 


Schiffs- und Seewesen. 


Trials of H. M. S. »Dreadnought«. (Engineer 12. Okt. 06 
S. 366/68) Zusammenstellung der Turbinenleistungen, gemessen durch 
einen Torsionsindikator, des Kohlenverbrauches und der Geschwindig- 
keit auf den Probefahrten. Während der achtstündigen Fahrt wurde 
mit rd. 24700 PSi eine mittlere Geschwindigkeit von 21,25 Knoten er- 
reicht und stündlich 0,68 kg / PSi Kohlen verbrannt. 

U.S. battleship »Georgia«. Von Lee. (Journ. Am. Soc. Nav. 
Eng. Aug. 06 S. 802;29*) Das Schiff ist 134 m lang, 23 m breit und 
hat bei 7,9 m Tiefgang 16700 t \Wasserverdrängung. Die beiden Ma- 
schinen leisten zusammen 19000 PSı; die vertragsmäßige Geschwindig- 
keit soll 19 Knoten betragen. 

U.S. battleship »New Jersey«. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. 
Aug. 06 S. 845/65*) Schwesterschiff des vorerwähnten. Beschreibung 
der Einrichtung und der Probefahrt. 


Description and official triels of the U. S. S. »Washing- 
ton«. Von Leavitt. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 06 S. 761/801*) 
Punzerkreuzer von 153,5 m Länge, 22 m Breite, 7,6 m Tiefgang und 
14500 t Wasserverdringung. Eingehende Beschreibung der Einrich- 
tungen des Schiffes und der Probefahrten. 

U. iS. S. »St. Louis«. — Description and official trial. 
Von Alexander. (Journ. Am. Soo. Nav. Eng. Aug. 06 S. 699740“) 
Geschützter Kreuzer von 130 m Länge, 20 m Breite, 6,7 m mittlerem 
Tiefgang und 9700 t Wasserverdrängung. Bei den Probefahrten wurde 
eine Geschwindigkeit von 22,5 Knoten erreicht. 

Performance of the assistant cylinders of the »Wash- 
ington«. Von Smith. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 06 S. 
907/47*) Bericht über günstige Erfahrungen mit Entlastungsschiebern 
bei Absperrventilen. 

Some accidents, repairs, etc., to the vessels of the 
torpedo-boat flotilla (November, 1901, to January, 1903), 
and of the first torpedo flotilla (January, 1903, to April, 
1904) Von Chandler. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 06 S. 
741/60*) Der Bericht bezieht sich auf die verschiedenen Schiff- und 
Maschinenhavarien der einzelnen Torpedoboote. 

Salon-Schraubendampfer »Berlin«, erbaut von Nüscke 
& Co. A.-G., Stettin. Von Graemer. (Schiffbau 10. Okt. 06 S. 
9;12* mit 3 Taf.) Das Schiff ist 60 m lang, 8 m breit und geht bei 
voller Belastung 3,2 m tief. Auf der Probefahrt wurde mit 930 PS 
eine Geschwindigkeit von 14,1 Knoten erreicht, 

Characteristics in design and arrangement of marine 
turbines and propellers. Von Janson. (Journ. Am. Soc. Nav. 
Eng. Aug. 06 S. 866, 906 mit 4 Taf.) Maßgebende Gesichtspunkte beim 
Entwurf einer Parsons-Turbine. Berechnung der Schraube. Anordnung 
der Turbinen im Schiff. Bestimmung der Schaufelung. Berücksichti- 
gung des Schraubenschubes. 

Die Versuchsanstalt »Uebigau«. Von Gebers. (Schiffbau 
10. Okt. 06 S. 1/9* mit 3 Taf.) Das Schleppbecken der Anstalt ist 
88 ın lang, 6,5 m breit und 3,6 m tief. Der Schleppwagen wird elek- 
trisch angetrieben. Eingehende Beschreibung der Einrichtung der An- 
stalt und der Meßvorrichtungen. 


Textilindustrie, 


Die Internationale Textil-Ausstellung in Tourcoing 


1906. Von Reiser. Schluß. (Leipz. Monatschr. Textilind. 06 Nr. 9 
S. 273/79*) Maschinen zum Spinnen, Kämmen und Weben. Enthol- 
zungsmaschine für Ramie von Boeken in Düren. Mercerisiermaschine 


für Gewebe, System Edlich, von Moritz Jahr in Gera. 

Ware und Wirkmuster an Rundstühlen. Von Willkomm. 
Forts. (Leipz. Monatsschr. Textilind. 06 Nr. 9 S. 290/91*) Die Herstel- 
lung von Strümpfen auf der Rundstrickmaschine. 


Wasserversorgung. 


A large reinforced-concrete standpipe. (Eng. Reo. 29. Sept. 
06 S. 344,47*) Wasserbehälter des Wasserwerkes Attleboro, Mass., von 
15 m Dmr. und rd. 32 m Höhe bel rd. 5700 cbm Inhalt. Bauvorschrif- 
ten über Festigkeit und sammensetzung des Betons. Bauvorgang. 


Werkstätten und Fabriken. 


Reinforced concrete applied to modern shop oanstruc- 
tion. Von Hunting. (Am. Mach. 13. Okt. 06 S. 399 406“) Die 
Vorteile des Eisenbetonbaues für Fabrikanlagen werden an Hand von 
Konstruktionseinzelheiten der Fabrik von Taylor & Wilson in McKees 
Rock, Pa., ausführlich erörtert. 
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Ein bemerkenswerter Gedanke liegt dem von der Firma 
J. Hopkinson & Co. Ltd. in Huddersfield, England, auf den 
Markt gebrachten Dampfabsperrventil, Fig. 1 und 2, zu- 
grunde!). Vor und hinter dem Ventil sind Rohrstücke ein- 
geschaltet, die die Form der Laval-Diisen aufweisen. Dem- 
entspreohend wird die potentielle Energie des zuströmenden 
Dampfes in Bewegungsenergie umgewandelt, der Dampf 
strömt mit verringertem Druck und vermehrter Geschwindig- 
keit durch den der normalen Rohrleitung gegenüber ver- 
ringerten Ventilquerschnitt, und hinter dem Ventil wird die 
Strömungsenergie wiederum in potentielle Energie zurück- 
verwandelt, dem Dampf also seine ursprüngliche Pressung 
wieder erteilt. Ferranti, der Erfinder des neuen Ventiles, hat 
durch Versuche festgestellt, daß der freie Ventilquerschnitt 
zweckmäßig ein Viertel des Querschnittes der Dampfleitung 
beträgt. Das Ventil besteht aus zwei Platten mit zylindrischen 
Ansätzen, die durch eine Spiralfeder beiderseits gegen dic 
Sitzflächen gepreßt werden, wie Fig. 1 zeigt. Von größter 


Fig. 1 uno 2. Dampfabsperrventil von Ferranti. 
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Wichtigkeit ist, daß die Flächen, mit denen der mit vergrö- 
erter Geschwindigkeit durchströmende Dampf in Berührung 
kommt, möglichst glatt seien; es ist deshalb Vorsorge ge- 
troffen, daß der Dampf bei völlig geöffnetem Zustande des 
Ventiles eine ununterbrochene zylindrische Wandung vorfindet; 
8. Fig. 1 und 2. 
ls Vorteil der neuen Bauart wird vor allem geltend ge- 
macht, daß das Ventil bedeutend kleiner und leichter wird, 
was besonders bei Maschinenanlagen auf Schiffen in Betracht 
kommen wird; die dampfdicht abzuschließenden Flächen sind 
ebenfalls kleiner und Dampfverluste durch Undichtigkeiten 
daher geringer als bei normalen Ventilen. Ferner läßt sich 
das Ventil leichter öfinen und schließen. Allerdings wird die 
doppelte Umsetzung der Energie nicht ohne Verluste vor 
sich gehen, wofür die Versuche von Stodola über die Be- 
wegung des Dampfes in Düsen?) Anhaltspunkte geben. Es 
steht zu erwarten, daß demnächst weitere Versuche Auf- 
klärung darüber schaffen werden, wie weit solche Verluste die 
Brauchbarkeit des Ventiles zu beeinträchtigen vermögen. 
Eine der größten Lokomotiven, die auf der Weltausstel- 
lung in St. Lonis zu sehen waren, war die 0-6-6-0-gekuppelte 
Mallet-Verbundlokomotive, welche in Z. 1905 S. 1748 eingehend 
beschrieben ist. Eine ähnliche, aber noch schwerere Loko- 
motive ist jetzt in mehreren Ausführungen von den Baldwin 
Locomotive Works für die Great Northern-Eisenbahn der Ver- 
einigten Staaten geliefert worden. Die neuen Lokomotiven 
sollen schweren Güterzugdienst leisten. Sie sind 2-6-6-2-ge- 
kuppelt, und zwar tragen die paarweise zu je dreien gekup- 
pelten sechs Treibachsen ein Gewicht von 145,5t, während 
das Gesamtgewicht, welches außerdem noch von einer hinteren 
und einer vorderen Laufachse unterstützt wird, 161, t beträgt. 
Lokomotive und Tender zusammen sind 228,4 t schwer. Der 
Kessel der Lokomotive gleicht im wesentlichen dem der früher 


1) s. »Machinery« Sept. 1906 S. 15. 


2) stodola: Die Dampfturbine; s. a. Z. 1903 S. 4. 


beschriebenen, hat aber einen etwas geringeren Dampfdruck, 
nämlich 14 at. Die Zugkraft der Lokomotive beträgt 32500 kg. 


Das Schlachtschiff Dreadnought), das größte Kriegschiff 
der britischen Marine, hat zu Beginn dieses Monats seine 
Probefahrten begonnen. Bei der Gelegenheit hat die Zeit- 
schrift Engineering die folgende kleine Zusammenstellung 
veröffentlicht, welche vergleichende Angaben über die neun 
Kriegschiffe der britischen Marine enthält, die den gleichen 
Namen getragen haben. Die Dreadnought. von 1742 hat 
21350 £, das Schiff vom Jahr 1875 620000 £ gekostet, während 
das jüngst fertiggestellte Schlachtschiff nach der letzten amt- 
lichen Feststellung 1797497 £ erfordert hat. 


F 
| 
| 


T. ‘ 
3 u u 2 3 3 3 fuj y 
= 5 ; „ „ „„ 22 5 
= a 5 ͥ 35 £2 |28 £82 33° 3 
= = no j až 8 ae; FES de S 
S5 J m z Fe SFD * | 
Jahr m m m t | ke PS: , 
i 
1572 28,04 = — 14100 29 27 — 380 
1654 35,36 10,52 4,32 730 58 — — 355 
1690 42,82 11,73 5,06 910 60 5 — 346 
1710 u — — 930 60 11 — 365 
1742 43,92 12,68 5,16 1900 60 11 = 400 
1801 56,39 15,54 6,55 2110 98 15 — 743 
1808“ 76,20 16,61 75,16 2620 120 15 — 886 
1875 97,53 19,3 8,15 10820 26 367 8210 475 
1906 149,35 24,99 8,08 17900 37 386 239000 9007 


* hat den Namen Dreadnought 1556 erhalten. 

+ In der Zeitschrift Engincer wird im Gegensatz zu dieser Zahl 
ausdrücklich darauf hingewiesen, daß die Besatzung der -Dreadnought« 
wesentlich geringer sel als die der übrigen neuesten Schlachtschiffe 
und nur 655 Köpfe betrage. 


Die Ausbesserungsarbeiten an den Tunneln der New York 
Rapid Transit Railway unter dem East River’), die seit 
April d. J. in Angriff genommen worden sind, werden, wie 
die Zeitschrift Engineering Record’) berichtet, nach zwei ver- 
schiedenen Verfahren ausgeführt. Auf dem einen etwa 90 m 
langen Teil werden die unteren Abschnitte der Tunnelröhren 
durch rechteckige ebene Bodenstücke aus Eisenbeton ersetzt 
und die Seitenwände ebenfalls in Eisenbetonkonstruktion 
senkrecht nach unten verlängert, so daß hufeisenförmige 
Querschnitte gebildet werden. Dem Auswechseln der Boden- 
stiicke geht das Trockenlegen des Sandes unterhalb des Tan- 
nels mit Hülfe von Handpumpen voraus, die aus Bohrlöchern 
saugen. Der Boden unterhalb des Tunnels hat sich bei diesen 
Arbeiten als fest erwiesen. Nachträgliche Senkungen sind 
nicht beobachtet worden. Diese Arbeiten werden unter at- 
mosphärischem Druck ausgeführt und sind zum größten Teil 
bereits fertiggestellt. Der andre Teil des Tunnels muß unter 
Druckluft von rd. 0,5 at Ceberdruck ausgebessert werden, da 
an diesen Stellen die Höhe des Grundwasserspiegels iiber der 
Tunnelsohle 1,5 m übersteigt. An diesen Stellen werden 
ebenfalls die unteren Kreisabschnitte der Tunnelröhren ent- 
fernt; sie werden aber nicht durch ebene Bodenstiicke, sondern 
durch eiserne Bogen von abweichender Krümmung ersetzt, 
die an den verbleibenden Teil der Eisenausfütterung mittels 
Verschraubung angehängt werden. Der Tunnelquerschnitt 
erhält dadurch eine eiförmige, unten verjüngte Form, welche 
die Gleise tiefer zu legen gestattet. Insgesamt kommen für 
die Ausbesserungsarbeiten an den Tunneln etwa 750 m in Be- 
tracht, wovon S4 m bereits fertiggestellt sind. 

Nach Lloyds Register für das Jahr 1906 ist im »Inter- 
national Marine Engineering vom Oktober d. J. eine Zusam- 
menstellung des Tonnengehaltes der Handelschiffe aller Na- 
tionen der Erde für die Jahre 1905 und 1906 gegeben und 
zugleich die Vermehrung bei den einzelnen Nationen festge- 
stellt. Diese Vermehrung ist durchgängig sehr erheblich, am 
größten bei Japan, dem an zweiter Stelle die Vereinigten 
Staaten folgen. Zu bemerken ist noch, daß in den Spalten 
»Gleichwert in Dampfschiffene der Tonnengehalt der Segel- 
schiffe, als von erheblich geringerem Handelswert, im Ver- 
hältnis von 4:1 vermindert zu dem der Dampfschifie hinzu- 
gezählt ist, um eine Vergleichgrundlage zu erhalten. 

7) a. 1906 S. 1006. 


1) 8. Z. 1906 S. 304. a. Z. 


Y vom 22. September 1906. 
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Tonnengehalt der Handelschiffe der Erde. 


1906 


1905 
u = > — lo. —ĩüuñ.ä— — 2, Ver- 
Nation Gleichwert | Gleichwert mehruug 
Dampfschiffe Segelschiffe | insgesamt in Dampfschiffe Segelschiffe insgesamt in 
Dampfschiffen | . Daınpischiffen vH 
| | | | 

Großbritannien 15 409 538 1600 182 17 009 720 15 809 584 16 166 748 1 444 348 17 611 096 16 527 835 4,54 
Deutschland. 3 093 702 471 096 564798 3 211 476 3 375 743 434 610 3 810 353 | 3 484 396 8,5 
Vereinigte Staaten. 2558694 1437 785 3 996 479 | 2918140 2 827 756 1413 833 4 241 509 3181 214 9,03 
Frankreich . 1 260 973 467 065 | 1728 038 1 377 739 1253 737 478 458 1 741 195 1375 602 — 0,15 
Norwegen 1081335 691883 1 776 218 1 255 056 1145 545 692 334 1837 879 1 318 629 5,06 
Japan. 870 839 2 713 873 552 871 517 996 553 3 540 1 000 093 997 438 14,45 
Italien 741110 447 956 1189066 353 099 775 069 429359 1 204 428 882 409 3,44 
Rußland . 639 062 | 223 847 862 909 695 024 694 063 219 070 | 913 133 748 831 7,75 
Schweden 592 695 211 651 804 346 645 608 650 768 205 930 856 698 702 251 8,78 
Spanien 693 265 | 38 316 731581 | 702 844 684 339 38173 | 722 512 693 882 — 1,27 
Holland 659 409 42345 | 701754 669 995 683 180 36 115 719 295 692 209 3,32 
Australfen 604 669 13 525 | 618 194 608 050 618 031 | 12 446 | 630 477 621 143 2,15 
Diinemark 537 242 89 2270 626 512 559 560 579 464 80 837 | 660 301 599 673 7,17 
alle andern . 1220859 296867 | 1517 726 1 295 076 1 295 076 311 060 1 604 968 1 371 670 5,91 
insgesamt. ; | 29 963 392 6 037 501 36 000 893 31 472 768 | 31 472 768 5809 113 | 37 554 017 | 33 197 182 | 0,48 


Die Kgl. Eisenbahndirektion Berlin, Abteilung Betriebs- 
mittelbeschaffung, erläßt cin Preisausschreiben zur Erlangung 
eines zweiachsigen offenen Güterwagens mit Bremse und mit 
Einrichtung zur Selbstentladung. Für die Bauweise sind die 
Bestimmungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung maß- 
gebend, außerdem muß die preußisch-hessische Normalachse 
und -achsbüchse verwendet werden, im übrigen aber hat der 
Konstrukteur freie Hand; der Raddruck darf bei voller Be- 
lastung 7 t nicht übersteigen. Der Wagen soll sowohl zur 
Entladung über die Stirn auf den gebräuchlichen Kippern 
wie auch zur selbsttätigen Entladung nach den Langseiten 
eingerichtet sein und außerdem Seitentüren zur gewöhnlichen 
Entladung haben. Der Laderaum muß annähernd 32,5 cbm 
zur Aufnahme von 15t Koks enthalten; mit Kohlen, Steinen 
oder Erz soll der Wagen bis zur höchstzulässigen Tragfähig- 
keit beladen werden Können, er muß aber auch zur Beladung 
mit gewöhnlichen Gütern geeignet sein. 


Außer vollständigen Zeichnungen und Gewichtnachweisun- 
gen sowie Angabe des Preises bei Lieferung von 100 Wagen 
ohne Radsätze muß bei der Beteiligung am Wettbewerb ein 
Wagen bis zum 1. September 1907 auf dem der Fabrik zu- 
nächst gelegenen Bahnhof der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen den Preisrichtern zu Versuchen zur Verfügung ge- 
stellt werden. Für die Beurteilung sind außer den Ergeb- 
nissen dieser Versuche die Herstellungskosten, ferner die 
Möglichkeit, Zweckmäßigkeit und Billigkeit der Unterhaltung, 
Reinigung usw. maßgebend. Die als gute Lösungen erach- 
teten Wagen werden zu dem für die Herstellung von 100 
Wagen verlangten Einzelpreis angekauft und außerdem drei 
Preise von 10000, 7500 und 5000 J erteilt. 


Die Stadt Buenos-Aires hat Anfang dieses Monats durch 
Vermittlung der Deutsch-Uebersceischen Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin, für ihr Kraftwerk 5 Turbogeneratoren, Bauart 
Brown, Boveri-Parsons, zu je 7500 KW = 11250 PSe, die 


aber während zweier Stunden je 9000 KW = 13500 PSe ah- 
geben können, bestellt. Vier der Turbinen werden je mit 
einem Drehstromgenerator für 7500 bezw. 9000 KW bei 750 
Uml./min, 12500 V Spannung und 25 Per./sk sowie einer ent- 
sprechenden Erregermaschine gekuppelt, während die fünfte 
Turbine außer dem Generator für die vorbeschriebenen Ver- 
hältnisse einen zweiten Generator für 7500 bezw. 9000 KW, 
jedoch bei 50 Per./sk erhält. Dieser letztere gewaltige Ma- 
schinensatz wiegt mit dem dazu gehörigen Oberflichenkon- 
densator rd. 376 000 kg, und sein Lieferpreis beträgt einschließ- 
lich der Kosten für Transport und Aufstellung am Bestimmungs- 
ort ungefähr 1 Million frs. 


Die fünf bestellten Turbogeneratoren bilden erst einen 
Teil des geplanten Kraftwerkes. Im Laufe der nächsten Jahre 
wird es unter Fürsorge der Deutsch-Ueberseeischen Elektrizi- 
täts-Gesellschaft auf die Leistungsfähigkeit von 100000 KW 
50000 PSe ausgebaut werden und alsdann zu den größten 
und bemerkenswertesten Anlagen der Welt gehören. 


Für das Studium des dynamischen Fliegens hat das 
Kuratorium der Jubiläumsstiftung der deutschen In- 
dustrie eine Kommission berufen und die Bewilligung von 
je 25000 % für eine Reihe von Jahren in Aussicht genommen. 


“Während eine andere gleichzeitige Unternehmung (Studien- 


gesellschaft für Luftschiffahrt) den Bau und den Betrieb der 
Ballonluftschiffe zu fördern anstrebt, handelt es sich hier um 
die experimentelle Erforschung der Mittel für die Herstellung 
tragfähiger Flugvorrichtungen auf wissenschaftlicher 
Grundlage. Zunächst soll mit dem Studium von Luftschrauben 
begonnen werden. Zur Durchführung dieser Arbeit wird ein als 
Konstrukteur bewährter Ingenieur gesucht, der die theoretische 
Mechanik beherrscht. Weitere Aufschlüsse sind von der Ge- 
schäftstelle des Vereines deutscher Ingenieure (Char- 
lottenstr. 43) in Berlin erhältlich, welche auch Meldungen 
derer, die sich dieser Aufgabe widmen wollen, entgegennimmt. 
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Kl. 14. Nr. 171114. Dampfturbine. 

G Westinghouse, Pittsburg 
(Penns., V. St. A.). Bei dieser mit 
Druckstufen und einer oder mehreren 
Geschwindigkeitstufen in jeder Druck- 
stufe versehenen Turbine hat die Lauf- 
trommel ¢ am Anfange jeder Druck- 
stufe Expansionsdüsen d, di., die 
den Druckabfall durch Rückdruck aus- 
nutzen und den expandierten Dampf 


auf Parsonssche Leit- und Lauf- 
schaufelkränze Ur, ly, Ti... leiten. 
Vor dem Ringraume c der Lauf- 


trommel, von dem zu beiden Seiten 
die Expansionsdüsen d beaufschlagt 
werden, ist eine Druckstufe mit festen, 
von a her beaufschlagten Düsen òb und 
Laufschaufeln_s angeordnet. 


| 


Kl. 14, Nr. 171298. Lager- und Dichtungskühlung an Heißdampf 
oder Gasturbinen. Gasınotorenfabrik Deutz, Köln-Deutz. Um 
die Dichtungsstellen an den Entlastungskolben c, c1, cy der Stufenturbine 
b, by, by wirksam zu kühlen, werden die Entlastungskammern „ii, 2 
durch Scheidewände „ i, 2 vom Hochdruckdampfraum a und den 
Mittel- und Niederdruckkanälen I, 12 so getrennt, daß durch enge 
Oeffnungen (Spalte) der Druckaus- 
gleich möglich bleibt, und von 
m, m, mọ} her wird in , ei, 2 ein 
gasfOrmiges oder flüssiges, aber 
verdampfbares Kühlmittel von nie- 
drigerer Temperatur und etwas 
höherem Druck als das Treibmittel 
in solcher Menge eingeführt, daß 
es nach a, ki, 42 überströmt, sich 
mit dem Treibmittel mischt und Arbeit lelstet. 


Wird der Arbeitsdruck 
des Treibmittels vom Regler entsprechend einer wechseinden Belastung 
geändert, so wird durch einen Druckregler auch der Druck des Kühl- 
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mittels so geändert, daß er in gleichbleihendem Verhältnis etwas größer 
als der Druck des Treibmittels bleibt. Die Patentschrift zeigt noch 
eine Anwendung dieses Kühlverfahrens für die sonst im heißen Treib- 
inittel liegenden Lager der Laufräder einer Curtis-Turbine. 


Kl. 14. Nr. 171046. Axialdampfturbine. R. Schulz, Berlin. 
Die zur Entlastung der Turbine a vom Achsenschube dienende Scheibe a; 
wird gegen das Gehäuse 
nicht durch eine Laby- 
rinthdichtung abgedich- 
tet, sondern es werden 
bei b Turbinen-Leit- und 

Laufradkränze ange- 
bracht, um den Leck- 
dampf mit zur Arbeits- 
leistung heranzuziehen. 
Die Turbinen a,b haben 
eine gemeinsame Dampf- 
austrittkammer f, aber getrennte Dampfeintrittwege e und ei oder e}. 
Die Entlastangskammer % kann auch (s. Nebenfigur) von as her durch 
Mitteldruckdampf gespeist werden, 


Kl. 14. Nr. 171173. Dampfmaschine. H Bittinger, Kiel. So- 
bald sich der mittels Spannringes d im Hohlringzylinder a abgedich- 
tete umlaufende Kolben e 
dem Widerlagerschieber e 
nähert, wird der Steuer- 
schieber s (Nebenfigur) 
durch die Kurvennutscheibe 
m und das Gestänge g so 
eingestellt, daß er sowohl 
den Dampfeinlaß ¢ als auch 
den Auslaß k mit dem Aus- 
puff verbindet. Dadurch 
wird der Schieber e zwecks 
leichterer Bewegung und ge- 
ringen Verschleißes vom einseitigen Dampfdruck entlastet, bevor er 
dureh Uf zum Durchlassen des Kolbens c ausgehoben wird. 


Kl. 14. Nr. 171295. Drehgestell- 
Lokomotive. A. Klose, Halensee. 
Die Dampfzylinder c mit ihren gegen- 
läufigen Kolben , e, Kreuzköpfen 
11, z und Geradführungen g sind durch 
Stücke 7, in der Mittelebene am 
Dampfkessel und am Hauptrahmen r 
befestigt, die schwingenden Kurbel- 

getriebe ier und haizea aber sind 
TAEA si im Rahmen 7; des Drehgestelles ge- 


, ada : - lagert und greifen mit Bogenstücken 
r 112 — Bot “He — J< | 
ter Re b;, ba der an den Wellen q;,q2 be- 


festigten Arme A in senkrechte Schlitze 
der Kreuzköpfe J, z, so daß die bei- 
den gekuppelten Achsen von je einem 
Kolben angetrieben werden, ohne die Einstellung des Drehgestelles um 
den Vfannenzapfen p zu beeinträchtigen. 


Kl. 14. Nr. 171299. Kondensationseinrichtung. Maschinenfabrik 
Grevenbroich, Grevenbroich. Um bei (Walzenzug-) Dampfmaschinen 
mit wechselnder Belastung dem Kondensator 
a eine dem verbrauchten Dampf entsprechende 
Wassermenge zuzuführen und den Kraftver- 
brauch der Kühlwasserpumpe d zu verrin- 
gern, ist in die Wasserzuleitung ¢,/ ein 
unter der Luftleere von a stehendes Sam- 
melgefüß c eingeschaltet; durch eine von 
der Luftleere beeinflußte Regelvorrichtung 
wird der Durchfluß von f zum Verteiler b 
so eingestellt, daß sich Wasser bei geringer 
Dampfzuführung in c ansammelt und bei 
größerer an « abgegeben wird. Die dem 
geringsten Verbrauch entsprechende Wassermenge kann auch unmittelbar 
von ¢ nach b geleitet werden, so daß c nur den Ueberschuß empfängt. 


Kl. 35. Nr. 171000 (Zusatz zu Nr. 166456, Z. 1906 S. 671). 
Hebewerk. P. Schulz, Grunewald bei Berlin. Damit bei dem 
Gliederviereck aici der gemeinsame Schwerpunkt m der abwechselnd 
gehobenen und gesenkten Lasten 9, / nicht wie beim Hauptpatent in 
der Mitte des Balkens cd ver- 
bleibe, sondern sich genau in 
der Wagerechten cd bewege 
und somit stets senkrecht über 
dem Polo stehe, wird eine Vor- 
richtung angebracht, welche die 
Angriffpunkte einer oder bei- 
der Lasten bei der Bewegung 
entsprechend verlegt. Hängen 
die Lasten an Ketten oder 
Seilen, so läßt man diese an 


Leitkurven / sich auf- und abwickeln. Bestehen die Lasten aus 
Schifiströgn t (Nebenfigur), die mit cd fest verbunden sind, so gibt 
man diesen einen passenden, z. B. elliptischen Querschnitt und erhält 
den Wasserspiegel auf bestimmter Höhe, so daß er im Querschnitt eine 
Ellipse umhüllt, während die durch die Schwerpunkte 9,41 gehenden 
Senkrechten deren Evolute Ah, umhüllen. 


Kl. 21. Nr. 176447. Bogenlichtelektrode. 
trieltäts-Gesellschaft, Berlin. 
karbid, das mit einer dünnen auf galvanischem Wege hergestellten 
Kupferschicht bedeckt ist. Das Kupfer der Umhüllung und die Oxyde, 
in die es in der Nähe des Lichtbogenendes umgewandelt wird, ver- 
dampfen nur dicht beim Lichtbogen und schützen den übrigen Teil der 
Elektrode vor der Oxydation und der dadurch hervorgerufenen Ab- 
nahme der Festigkeit. 

Kl. 35. Nr. 171315 (Zusatz zu Nr. 169935, Z. 1906 S. 1523). Ent- 
ladekran. C. T. Speyerer & Co. und E. Muth, Berlin. Die Leit- 
rolle f des Aufzugseiles d ist nicht wie beim Hauptpatente höher, sone 
dern in derselben Höhe wie die Rolle an der Laufkatze c angeordnet, 
so daß sich der (rechte) Winkel zwischen d und d, und somit der 


Allgemeine Flek- 
Die Elektrode besteht aus Titan- 


von d auf c ausgeübte Zug wäh- 
rend der Fahrt von e auf dem 
Ausleger b nicht ändert. Der ver- 


änderliche Zug, den das Gegenge- 
wicht ¢ durch ein über die wage- 
Rolle p nach c geführtes 
Seil h auf c ausübt, wird hier dazu 
benutzt, die Laufkatze schnell an- 
fahren und sanft anhalten zu 
lassen. Wenn die Laufkatze bei 
beladenem Förderkorb e durch die 
verstärkte Spannung von d nach 
rechts gezogen wird, wirkt die 
Spannung des von der zylindrischen 
Trommel q (Nebenfgur) 
wickelten Seiles A widerstehend, 
und dieser Widerstand nimmt zu, 
weil das Seil s des Gegengewichtes ¢ von kleineren auf größere Durch- 
messer der Kegeltrommel r gewickelt wird. Wird c nach Entladung 
von e durch die nun überwiegende Spannung von h nach links gezogen, 
so nimmt diese treibende Kraft ab, weil s umgekehrt sieh abwickelt. 
Wie beim Hauptpatente kann ¢ durch einen Hebel oder eine Kurven- 
führung mit gleicher Wirkung auf einer Bahn mit veränderlicher 
Neigung geführt werden. 

Kl. 46. Nr. 171325. Vereinigte Gas- 
Heißluftmaschine. Fisenwerk Kletten- 
berg, G. m. b. H., Köln-Sülz. Zwischen 
der Gasmaschine a und der Heißluftinaschine 


rechte 


abge- 


b ist eine als gemeinsamer Zylinderboden 
dienende, aus einer stark hitzeleitenden 


Metallegierung (Nickelplatin ) bestehende 
dünne Platte c angeordnet, die als Heiztopf 
den in a entstehenden Wärmeüberschuß un- 


mittelbar nach èb leitet. Zur Vergrößerung EN Am 
der Heiztläche und des Durehbiegungswider- 2 * 
standes wird c (Nebenfigur mit Ausbuchtun- Xð r =) — | H $ 
gen oder Rippen versehen. Sett, Ne | | 
Kl. 46, Nr. 171377. Verpuffmaschinen- p) ) H | H E 
zylinder. J. Leppek, Hamburg. In der (E | | e 
Verlängerung des Kühlraumes b, von diesem u | | ay 
durch eine Wand e getrennt, ist der Ver- ; 
gaserringraum / angebracht und durch eine IO 
Wand gy unterbrochen. Vor dieser Wand SINN 
wird durch A,‘ Luft und Brennstoff einge- EI N i) 
führt und dahinter unter Vermeidung jeder — 
Rohrleitung durch einen an b vorbeigehenden — 


Kanal k hinter den Arbeitkolben I geleitet. 
Kl. 46. Nr. 171894. Heißluftmaschine A. J. 


Lowenetzsky, 


Helsingfors. Der Verdränger ist, um ein besonderes Antriebge- 
stänge entbehrlich zu machen, als Stufenkolben vw ausgebildet und 
ragt mit seinem dünneren Teile w nach 


von dem Ueberdruck 
auf w gehoben wird und infolge seiner 
Schwere wieder sinkt Wenn der Arbeits- 
kolben k durch das Schwungrad s in die 
Nähe des oberen Todpunktes gehoben 
wird, steigt die Spannung der im Feuer- 
topfe t verdichteten Luft soweit, daß rer 
in die obere Lage geschnellt wird, wobei 
der Luftpuffer p den Stoß mildert. Die 
in ¢ erhitzte Luft treibt nun k abwärts, 
bis die Oeffnung o freigelegt wird, ein 
Teil der Luft pufft aus, die Spannung im 
Kühltopf u und Feuertopf t sinkt soweit, 
daß der Verdränger durch seine Schwere 


außen, so daß er 
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abwärts bewegt wird, bis der Puffer J in seine Vertiefung trifft, die 
Luft in u wird durch Abkühlung verdichtet und saugt neue Luft durch 
„ nach. Durch die Mutter m kann der Bodenabstand zwischen ce und t 
geändert und dadurch der Gang der Maschine geregelt werden. 


Kl. 35. Nr. 170411. Aufzug für Handbetrieb. W. 
Dahlheim, Frankfurt a/M. Um den Aufzug «bh 
von allen Stockwerken aus betreiben zu können, sind 
dort an dem endlosen, bei % 4 spannbaren Betriebs- 
bande (Seil, Kette) « Vorgelege / angeordnet, deren 
Kurbelwellen im Ruhezustand ausge- h 
rückt sind und beim Ergreifen der bat 
Kurbeln selbsttätig eingerückt werden. 


kl. 46. Nr. 171430. Drehschieber B: 
für Gasmaschinen. F. Reichenhach, 0-1 


5 IJ 
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Charlottenburg. Damit der Misch- 1 7 
und Ladeschieber b in seiner bei / D 
von Hand einstellbaren Grundbüchse ¢ |; 5 


durch den Regler leichter verstellt 
werden kann, wird er mit hornförmi- 
gen Ansätzen «a ausgerüstet, die alle 
außerhalb b sich ansetzenden Schmutz- 
teile sofort abschaben. 


kl. 47. Nr. 171396 (Zusatz zu Nr. 157010, Z. 1903 S. 256). 
Kurbelwellenlagerung an Lokomobilen. H. 
Lanz, Mannheim. Em das Aufbringen 
und Abnehmen der Lagerbrücke b samt Zu- 
behor zu erleichtern und Beschädigungen 
beim Ortwechsel vorzubeugen, verbindet man 
die Stehbleche nicht unmittelbar wie bei a 
mit dem Kessel, sondern stellt sie wie bei 
ay, %, % aus zwei (oder mehr) durch La- 
schen, Winkel und dergl. verbundenen Teilen her. 


Kl. 47. Nr. 171065. Rückschlagventil. 
P. Straube, Karlsruhe i B. Um den 
einseitigen Druck zu vermeiden und eine 
Ventilführung zu sparen, wird die Belastungs- 
teder ff; nach Art einer zwei- (oder mehr-) 
gängigen Schraube gewunden und mittels in 


Zeitschrift des Vereines 


—— un — rar Ar 


Durchmesser verlaufender Teile bei “ am Ventilkörper und hei e an der 


Hubbegrenzung befestigt. 


Kl. 46. Nr. 171323. Regelung der 
Brennstoffzufuhr. Bertram & Dieterichs, 
Maschinenfabrik G. m. b. H., Neustadt 
bei Pinne (Posen). Wenn das Finlaßventil a 
vom Steuerhebel / geöffnet wird, öffnet es 
durch den auf der Spindel d lose sitzenden 
Federteller f und den Hebel ! das Brenn- 
stotiventil , bis ¿ auf den von der Regler- 
stange „ eingestellten Anschlag l trifft und , 
während die Feder zusammengedrückt 
wird, in / gleitet. Die obere Fläche von / 
ist so gestaltet, daß die Eröffnungsweite von 
k dem jeweiligen Kraftbedarf entspricht. 


at 
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Kl. 47. Nr. 171127. Kugellager. Deutsche Waffen- und 
Munitionsfabriken, Berlin. Um bei der Ver- 
wendung an Kurbelzapfen und dergl. den großen 
Flüchend ruck zwischen den Kugeln ce und den federn- 
den Zwischenstücken „/, herabzumindern, sind die 
Kudplatten / der Feder e mit kugelhaubenförinigen 
Vertiefungen do versehen, die entsprechend der strah- 
ligen Einstellung der Platten « zwischen den Lauf- 
ringen «a,b außerachsig angeordnet sind. Damit die 
Feder „, wenn ihre Enden +, nicht genau parallel 
sind, nicht auf Verdrehung beansprucht wird, sind 
die dureh Brücken ? gebildeten Einsteekösen 7 bei 
einer oder bei beiden Platten genügend breit ausge- Sr 
führt, um die richtige Einstellung der Vertiefungen / E AF 
zu ermöglichen. 


Kl. 60. Nr. 171336. Reglerantrieb. F. Reichenbach, Char- 
lottenburg. Damit die Verdrehungen 
der Steuerwelle „ nicht auf den von ihr 
angetriebenen Regler übertragen werden, 
wird über ein Rohr r geschoben, das 
möglichst nahe an den Antriebrädern f 
mit x verbunden ist und am andern Ende 
das Antriebrad u des Reglers trägt. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreifsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. Untersuchungsergebnisse 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 A pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschiftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolet anf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 


Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 A, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 A, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,0 A, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver, Staaten 
3,50 A, Südamerika 4 M.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkiniten, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher USW. ist 
gesorgt. 

Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr mor: 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. l , 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschalie- 
nen Einrichtungen dankbar sein. | 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der Zeit 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mil- 
glieder im Postinland 2 M, im Postausland 2,50 
Nichtmitglieder 6 M, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 
N. W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer, 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 
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Die Erschließung der nordargentinischen Kordilleren mittels 
einer Bleichertschen Drahtseilbahn für Güter und Personen. 
Von G. Dieterich re a a 
Die Abweichung von der kreisrunden Form 
mit Außerem Druck. Von O. Knaudt . @ Be 
Die Verteilung der magnetischen Kraftlinſen im Anker einer 
Gleichstrommaschine. Von J. v. Studnlarski . . ; 
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_ berg. Von H. Dubbel (Schluß) (hierzu Tafel 15) : 
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tembee g 


bei Flammrohren 


Inhalt: 


1769 


1779 


1783 


1788 
1796 


1797 


Verein für Eisenbahı kunde: 


Zeitschriftenschau . 


172082, 172384, 174165, D. R. G. M. 222222 . 


== = — — 


Der Verkehr von Groß- New York. 1793 
E tees “ge Nik r - EBD 
Rundschau: Der Betrieb mit Eisenbahnmotorwagen auf den Arader 
und Csanäder Eisenbahnen. Von A. Heller. — Die Hafen- 
anlage der Gutehoffnungshütte in Walsum. — Verschiedenes, 1801 
Patentbericht: Nr. 174365, 177265, 174635, 171960, 175289, 
; 1807 
Angelegenheiten des Vereines: Mitteilungen über Forschungsar- 
beiten, Heft 84. — Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
»Ingenieurwerke in und bei Berlin«. — Räume zu Sitzungen 
usw. im Vereinshause zu Berlin. — Zehnjähriges Inhalts- 
ee ee ee 


verzeichnis 1894/1903 
(hierzu Tafel 15) 


Die Erschließung der nordargentinischen Kordilleren mittels einer Bleichertschen 


Drahtseilbahn für Güter und Personen. 


Von Oberingenieur G. Dieterich, Leipzig. 


Von den Ländern der süd- 
lichen Halbkugel berechtigt Ar- 
gentinien zu den höchsten Er- 
wartungen in bezug auf seine 
wirtschaftliche Zukunft. Nicht 
allein, daß es am meisten Ge- 
treide, am meisten Vieh hervor- 
bringt, auch auf dem Gebiete 
tler Technik, der Industrie scheint 
es bestimmt zu sein, eine füh- 
rende Rolle zu spielen. 

Es ist wohl bekannt, daß 
in den weiten Gebirgsgegenden 
besonders des Nordens von 


Fig. 1. 


Argentinien ungeheure Metall- 
schätze lagern, Metallmassen. 


wie sie an keinem andern Punkte 
der Welt beisammen sind; aber 
gehoben sind diese Schätze erst 
zu einem verschwindend kleinen 


Teil, vielleicht erst zu dem 
Bruchteil eines Prozentes. Das 


ist ja auch nicht verwunderlich, 
wenn man sich die Schwierig- 
keiten vor Augen führt, welche 
die Entfernungen und die Ar- 
heiterfrage in diesem Lande be- 
reiten. 

Die Republik Argentinien 
ist mit beinahe 3 Millionen qkm 
über fünfmal so groß wie 
Deutschland und hat dempegen- 
über kaum 6 Millionen Einwoh- 
ner, also nur den zehnten Teil 
des Deutschen Reiches. Wih- 
rend das gesamte Eisenbahnnetz 
Argentiniens, Fig. 1, 16 bis 
17000 km umfaßt, hat Deutschland 
rd. 56000. km Bahnlinien. Diese 
Zahlen lassen deutlich erkennen, 
welcher Entwicklung der süd- 
amerikanische Staat noch fähig ist. 
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Das Eisenbahnnetz Argentiniens. 
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Es sind namentlich wertvolle 
Erze, außer Eisenerzen Kupfers, 
Silber- und Golderze, die in den 
nördlichen Gegenden Argentini- 
ens, in den nach Chile hin ab- 
grenzenden Kordilleren, mäch- 
tige Lager bilden, insbesondere 
Kupferlager, die schon von den 
Ureinwohnern Chiles ausgebeu- 
tet wurden, also seit Jahrtausen- 
den bekannt sind, und die, ob- 
wohl aus ihnen schon ungeheure 
Mengen des wertvollen Erzes 
entnommen worden sind, kaum 
eine Spur von Abbau aufweisen. 

Fast alle bisherigen Regie- ‘ 
rungen Argentiniens — und es 
sind deren nicht wenige — haben 
es eine ihrer Hauptsorgen sein 
lassen, die nördlichen Provin- 
zen, namentlich die Provinz 
Rioja, wirtschaftlich zu erschlie- 
Ben und die am Gebirgsabhang 
liegenden Famatina-Gruben an 
das nach mancherlei Schwierig- 
keiten nach Chileeito fortgeführ- 
te Eisenbahnnetz anzuschließen. 
Aber lange kam man zu keinem 
ereifbaren Ergebnis. Vor Chile- 
eito, das ungefähr 1100 m hoch 
liegt, baut sich als unübersteig- 
liche Mauer die ganze Kette der 
Anden auf, die sich stellenweise 
über 7000 m erheben. Jeder 
Versuch, dieses Gebirge, das 
mit zu den wildesten der Erde 
zählt, durch einen Schienen- 
strang mit der übrigen Welt in 
Verbindung zu bringen, scheidet 
von vornherein aus wegen der 
gewaltigen Kosten, die ein sol- 
ches Unternehmen fordert; Wäre 
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es eines jener zahmen Gebirge, wie wir sie in Europa ge- 
wöhnt sind, mit langgestreckten Tälern oder fast regel- 
miPigen Höhenzügen, so hätten diese Bestrebungen der frühe- 
ren Regierungen Argentiniens vielleicht zu einem Ziele ge- 


führt. So aber zeigt das Gebirge wilde, regellose Zerklüf- 
tung; riesige Erhebungen wechseln mit kurzen, kessel- 


oder schluchtartigen Tälern, die nach allen Seiten von 
fast senkrechten Wänden eingeschlossen sind; das Ganze 
bietet ein wüstes Bild von 
Unzugänglichkeit und Zer- 
rissenheit. Man mußte sich 
wohl oder übel davon über- 
zeugen, daß für eine mit 
dem Boden verbundene 
Schieneneisenbahn, die 
verlangt, daß man ihr zu- 
liebe die natürlichen Ver- 
hältnisse ändert, daß man 
gewissermaßen die Natur 
der Bahn anpaßt, indem 
man ihr durch Tunnel 
und Brücken eine gleich- 


Fig. 2. 


mäßige Oberflächenform 
darbietet, hier kein Platz 


sei, daß das einzige Mittel 
nur darin gefunden wer- 
den könne, ohne Rücksicht 
auf die Gestaltung des Ge- 
ländes mittels einer Schwe- 


bebahn über Schluchten 
und Höhen hinweg zu 
eehen. Es konnte dies 


te: 1. 
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natürlich, der Entwicklung 5 
der Technik entsprechend, 
nur eine Drahtseilbahn 
sein, die ja in sich selbst 
Brücke und Damm, Fahr- 
gleis und Tragkonstruktion 
und dadurch von der Bodengestaltung fast ganz unabhängig ist. 

Die Eisenbahn nach Chileeito, dem westlichsten Punkt 
der argentinischen Bahn, Fig. 1. wurde erst im Jahr 1899 voll- 
endet. Sie bildet eine unmittelbare Verbindung dieses Ortes 
mit Buenos Aires, das ja bekanntermaßen einen der besten Häfen 
der Welt besitzt, wie überhaupt die Kiistengestaltung Argen- 
tiniens für große Hafenanlagen nicht günstiger sein kann. 
Liegt doch Rosario, bis zu welcher Stadt Schiffe von größtem 
Tiefgang hinauffahren können, etwa 
500 km von der Küste entfernt, d. h. 
mit deutschen Verhältnissen verglichen, 
etwa wie Dresden zur Nordsee. 

Das Famatina-Grubenfeld liegt am 
Abhang einer ‚ausgedehnten Gebirgs- | ___ Zsenbahn 
kette, die, mit dem Hauptzuge der FS wie 
Kordilleren zusammenhängend, in der 
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Abarten (Tonschiefer und Kieseltonschiefer); die ursprüng- 
liche archaische Formation ist später von Eruptionsgestein 
(Granit, Porphyr, Andesit, Dazit) emporgehoben worden, und 
letzteres hat den Schiefer an verschiedenen Stellen der Berg- 
abhänge durchbrochen, wo es sich in gewaltigen Massen zu 
verschiedenen Gipfeln von recht beträchtlicher Höhe erhebt. 
In der Berührungszone mit dem Eruptivgestein hat der Schiefer 
eine Wandlung erlitten; der Einfluß von Hitze und nachfol- 
gender Abkühlung hat da- 
rin Spalten erzeugt, die 
in folgenden Zeiträumen 
mit Gangmaterial gefüllt 
wurden. Dieses ist durch- 
weg erheblich minerali- 
siert, und reiche Ablage- 
rungen von Gold, Silber 
und Kupfer sind darin 
über eine weite Oberfläche 
nachgewiesen worden. 
Bergbau wurde in die- 
sem Fundbezirk lange be- 
trieben, bevor die Spanier 
nach Südamerika kamen, 
wahrscheinlich unter der 
Inka-Herrschaft. Nach der 
Eroberung des Inka-Rei- 
ches durch die Spanier 
gerieten die Indianer der 
westlichen Kordilleren 
schließlich unter den Ein- 
fluß der Jesuiten, die sie 
zu einem recht ausgedehnt 
betriebenen Bergbau an- 
x leiteten. Aber aller Be- 


1000 1500 2000" 


N trieb hörte zur Zeit des 
x Unabhängigkeitskrieges 
auf, und auch nach der Be- 
gründung Argentiniens als 
Republik wurde der Bergbau für eine recht beträchtliche Zeit 
gänzlich vernachlässigt. | 
Später entwickelte sich der Bergbau allmählich wieder 
so weit, daß für viele aufeinander folgende Jahre bis heute 
jährlich 4000 t guten Erzes von Maultieren aus den verschie- 
denen Minen der Famatina-Berge nach den kleinen Schmelz- 
werken, die sich im Tale nahe bei Famatina oder Chilecito 
befanden, heruntergebracht wurden. In der ersten Zeit brach 
ö man bloß die oxydierten Teile der 
(Gänge, da man es ausschließlich auf 
Silber und Gold abgesehen hatte, wit 
solehes überhaupt der Zweck allen 
Bergbaues vor dem Unabhängigkeits- 
kriege gewesen war. Doch wurden 
recht bald ausgedehnte Körper von 
Schwefelerz unterhalb der oxydierten 


Provinz Catamarca (Argentinische Re- 
publik) ihren Anfang nimmt, sich 
durch das ganze Gebiet der Provinz 
Rioja erstreckt und nahe bei San Juan 
ausliuft; in ihrem letzten Teile führt 
sie den Namen Sierra de la Huerta. 
In diesem langgestreckten Gebirgszuge 
wird zwar fast überall Erz angetrof- 
Yen; aber bis jetzt ist nur ein großes 
Grubenfeld bekannt geworden, das von 
besonders hohem Wert und der Aus- 
beutung außerordentlich fähig ist. 
Dieser Grubenbezirk liegt unter dem 


ope os ren in sp EET PEN BEER A a * . 
29. Grade südlicher Breite und zwischen dem 68. und 69. Grade 


westlicher Länge (Greenwich). 
Nahe dem Fuße der Berge liegen 


Famatina und Chileeito; die letztere ist, wie oben erwähnt 
mit Buenos Aires durch eine Eisenbahn verbunden, auf der 
zweimal wöchentlich Personenziige verkehren. Die ganze nicht 
ganz 40 Stunden dauernde Reise führt ununterbrochen dureh 
flaches Gelände, das gegen Chilecito zu ansteigt. 

Das Gebirge war ursprünglich Schiefer in verschiedenen 
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zwei kleine Städte: 
sehen. 


men. 


Es wurden nur die Oxyderze an der Oberfläche abge- 
baut, und eine große Anzahl verschiedener alter Betrie 
meistens von nur kleiner Ausdehnung, kann man noch heutt 
Diese alten Werke beweisen aber, ans alee 
‚| überall entlang der Berührungszone des hohen Massives @ 


verschwinden allmählich die Ausläufer der Gänge, nd 
zugleich ärmer werden. Man kann die erzführende (08° 


Zone gefunden und endlich ein ge- 
winnreiches Verfahren entdeckt und 
ausgebildet, diese Sulphide in Matte 
zu schmelzen, die auf dem Rücken 
der Maultiere über das Gebirge nach 
den Häfen Chiles und von da nach 
Europa gebracht werden konnte. Noch 
später wurde Chilecito mit Buenos Aires 
durch die oben bereits erwähnte Bahn 


verbunden, und von dieser Zeit an 


kam alle Matte nach Buenos oS 
um von da nach Europa befördert z 
werden. 


be, 


daß Mineralien 
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PR 3. November 1906. 


Fig. Å. profil der Drahtseilbahn. Oscuro an und läuft auf eine Länge von ungefähr 6,5 km 


in nerdöstlicher Riehtung. Nahezu parallel mit dem Meji- 
eana-Rücken zieht sieh ein andrer Ausläufer, genannt Ata- 
ceama. Zwischen diesen beiden Rücken erstreckt sich ein 
etwa 6,5 km langes Tal, das seinen Ausgang nahe Cueva de 
Perez in einer Höhe von 4100 m über dem Meeresspiegel 
nimmt und bei der Mutung Placilla eine Höhe von 4650 m 


C erreicht; der Grat der Mejicana-Berge ist etwa 400 m höher 

N als die Talsohle. 
mani Nahe dem oberen Ende dieses Tales wurden vor langer 
DI a E Zeit einige reiche Gänge von Einwanderern entdeckt, die aus 
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zu ungefähr 400 qkm an- Wy ~ Mexiko gebiirtig waren und 
nehmen. Ansicht der Strecke von Station I gegen das Gebirge. deren Heimatland dem Be- 


Soweit heute bekannt 
ist, enthalten die Bezirke 
in oder nahe bei der Be- 
rührungszone Gold, Silber 
und Kupfer, die von die- 
ser Zone weiter entiernten 
Bezirke Silber und Kupfer, 
während die Randbezirke 
hauptsächlich Silber und 
nur wenig Kupfer und 
Gold aufweisen. Auch 
andre Mineralien, wie 
Zinkblende oder Bleiglanz, 
kommen an vielen Stellen 
der Famatina-Berge vor; 
aber diese Mineralien sind 
bisher für den Bergbau 
noch nicht in Betracht ge- 
kommen. Von den vielen 
Silbergruben in den Grenz- 
bezirken, besonders in Cal- 
dera und Cerro negro, wer- 
den gegenwärtig nur we- 
nige betrieben, und auch 
diese nur, um reiche Nester 
zu finden, von denen 
manche Erz mit 2½ bis 
3 vH Silber liefern. Die 
mittleren Bezirke werden 
mehr abgebaut; aber die 
bestbekannten und bei wei- 
tem meist abgebauten Gru- 
ben sind die der Beriih- 
rungszone. Hier erhebt 
sich der La Mejicana ge- 
nannte Bergriicken, der 


die berühmtesten Gruben 


des ganzen Famatina-Be- 
zirkes enthält; s. Fig. 2. 
Die Mejieana lehnt 
sich an die ungeheuern 
Granitwiille des Nevado 


zirk seinen Namen gegeben 
hat. Nach den Entdeckern 
haben viele andre diesel- 
ben Gänge abgebaut, und 
bis auf den heutigen Tag 
ist keiner dieser Gänge ver- 
armt oder hat sonst versagt. 
Die ursprünglichen Gruben 
waren La Mejicana Vieja 
(gegenwärtig Placilla ge- 
nannt), Andueza, Verdiona, 
Upulungos, Mellizas und 
Compania, wozu spiiter dic 
Grube San Pedro de Alcan- 
tara kam. Eine große Zahl 
neuerer Gruben ist später 
hinzugekommen; doch ist 
in keiner von ihnen in 
großem Maßstabe gearbei- 
tet worden. 

Die von Buenos Aires 
nach Rosario gehende 
Eisenbahn setzt sich bis 
nach Cordoba fort; Fig. 1. 
Sie hat russische Spurweite, 
im übrigen aber europäi- 
sche und amerikanische 
Einrichtungen, und ihre 
Schlaf und Speisewagen 
sind mit großem Luxus 
ausgestattet. Die Züge 
fahren verhältnismäßig 
schnell. Von Cordoda be- 
einnt die nordargentinische 
Bahn mit I m Spurweite, 
die in Tucuman und Jujuy 
endet, während eine be- 
sondere Zweigbahn nach 
Chilecito führt. 

Chilecito hat etwa 
30000 Einwohner. In un- 
mittelbarer Nähe der Stadt 


1772 
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beginnen erst mit geringer, dann aber plötzlich zunehmender, 
gewaltiger Steigung die Kordilleren, auf deren Höhen sich 
die alten Famatina-Gruben befinden. Diese Gruben liegen in 
der Luftlinie nur etwa 35 km von Chileeito entfernt, aller- 
dings etwa 3600 bis 4000 m höher als dieser Ort, rd. 4700 
bis 5000 m über Meereshöhe. Als Vergleich sei angeführt, 
daß der Gipfel des Mont Blane auf 4800 m ansteigt. 

Diese sehon seit Jahrtausenden bekannten Erzfundstätten 
wurden zwar bis in die neueste Zeit ausgebeutet, "natürlich 
aber auf die einfach- 
ste Art und Weise. 
Der von ihnen durch 

die verschiedenen 
Schluchten und Tä- 
ler bis nach Chile- 
eito führende Weg 


Fig. 5 bio 8. 
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“7 
ist mindestens 120 H 
bis 150 km lang, 2 
Pig. 3. Doch auch L< x 


diese Strecke konnte 
nicht auf ihrer gan- 
zen Länge von den 
dort üblichen Beför- 
derungsmitteln, den 
Maultieren, benutzt werden; auf den 
weitesten Umwegen mußten vielmehr 
die in Säcken verpackten Erzmassen 
den höchsten Maultierstationen durch 
Träger zugeführt werden. Hierzu 
kam noch, daß die ganzen Straßen- 
anlagen überhaupt höchstens sechs 
Monat im Jahre benutzt werden konn- 
ten, da in jenen Höhen lang an- 
dauernde Winterstürme mit manch- 
mal riesigen Schneetreiben einsetzen, 
die jede Verbindung unterbrechen. 
Wehe dem Bergmann, der sich beim 
plötzlichen Einsetzen des Winters 
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peinanz verhältnisse, unter denen Argentinien seit langer Zeit 
zu leiden hatte, brachten es mit sich, daß diese Beförderung 
kosten, statt sich zu vermindern, immer noch Neigung zum 
Wachsen hatten, so daß die Nutzungsberechtigten nahe daran 
waren, die Förderung überhaupt aufzugeben. 

Unter diesen Umständen ist es weiter nieht verwunder- 
lich, daß das sogenannte Abbauen der Erze in diesen Ge- 
hirgen ein Raubbau allersehlimmster Art war. Die zutage 
liegenden Erze. die sieh in breiten Bändern von mehreren 


Metern Mächtigkeit 
Station I, Chilecito. in gewaltigen Mas- 


Du 
oe 


sen am Ostabhange 
des Nevado befanden 
und durchschnittlich 


einen Kupfergehalt 
von 38 vH aufwie— 
sen, wurden ein- 
fach derart gewon- 


nen, daß wahl- und 
regellos, je nach 
der Zugänglichkeit, 
Löcher in den Berg 
getrieben wurden, so 
lange, bis das Ge 
birge anfing, etwas zu 
drücken. Da es unmög- 
lieh war, irgend wel- 
ches Bau- und Zimmer- 
material auf den Berg hin- 
aufzuschaffen, mußte man 
auch auf den Ausbau der 
Gänge verzichten. Man 
ließ sie nach einiger Zeit 
zu Bruch gehen und fing 
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an einer andern Stelle 
von neuem an. Die ge- 
wonnenen Erze wurden 


einer flüchtigen Besichti 


nicht rechtzeitig in Sicherheit gebracht hat; der erste Schnee 
schneidet ihn vollständig von der Welt ab. Die eisigen 
Höhen des Nevado bilden cine vollständig pflanzen- und was- 
serlose Wüste, die jedes Leben ohne Verbindung mit der 
Außenwelt unmöglich macht. Die längs der alten Maultier- 
straße und in den Schluchten des Gebirges bleichenden Ge- 
beine reden eine deutliche Sprache. 

g Nicht zu verwundern ist es deshalb, daß sich die Be- 
förderung jeder Tonne Erz von den Bergen nach Chilecito 
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auf diese Art zuf ctwa 54 % stellte. Die eigentümlichen 


gung unterzogen, die reichsten Stücke ausgeklauht, M 
Haute gefüllt und zu Tal gefördert. Alle andern Erz- 
stiicke von 20, 25, ja bis zu 30 vH Gehalt wurden eu 
fach auf die Halde gestürzt. Diese Halden von vielen 
hunderttausend Kubikmeter Inhalt sind in riesigen Ausdelr 
nungen über den ganzen Ostabhang des Gebirges 5 
streut. Infolge der Witterungseinflüsse sind die Erze 4" 
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so daß sie weit ausgedehnte, leuchtend blaue Flächen bit 
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ein wunderbares Bild im Gegensatz zu den stumpfgrä 
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Dieterich: Die Erschließung der nordargentinischen Kordilleren mittels einer Bleichertschen Drahtseflbahn,” 1773 


Felsen und den blendend [weißen Eisbergen dieses Hoch- 
gebirges, über das sich ein fast tieischwarzer Himmel spannt. 
Schon während des Baues der letzten Eisenbahnstrecke 
nach Chilecito hatte man die Möglichkeit studiert, mittels einer 
Schwebebahn bis in das Herz der Gruben vorzudringen. 
Der Kongreß erteilte unter anderm eine Konzession für die 
Vorarbeiten zu einer Schienenbahn, Bauart Lartigues, die sich 
aber auch nicht als ausführbar erwies. 

Die einzige Möglichkeit erschien nach jahrelangem Stu- 
dium die Errichtung einer Drahtseilbahn. Nachdem die 
Eisenbahn nach Chilecito endlich in Betrieb gesetzt worden 
war, übernahm eine englische Gesellschaft die Ausbeutung 
der Famatina-Gruben 
von der Regierung 
unter der Bedingung, 
daß sich der Staat 

Argentinien dazu 
verstehen würde, eine 
Verbindung zwischen 
der Eisenbahnstation 
Chilecito und dem _ 

Grubenbezirk zu 
schaffen, und nun- 
mehr kam die Frage 
ins Rollen. 

Die Regierung 
setzte sich unter Bei- 
liülfe der Ingenieure 
der Famatina-Gruben 
mit den bedeutend- 
sten Bahnbaugesell- 
schaften, amerikani- 
schen wie deutschen, —— — — 
in Verbindung; aber 
von fast allen wurde 
der Bau einer Bahn 


Br 


für unmöglich erklärt. Selbst die Vereinigten Staaten erwiesen 
sich in diesem Falle nicht als das Land der unbegrenzten Mög- 
lichkeiten; die amerikanischen Firmen lehnten vielmehr mit 
Rücksicht auf die Gefährlichkeit und das Wagnis eines solchen 
Baues ab, Angebote zu machen. Die deutschen Firmen traten 
dagegen mit großem Wagemut an die Aufgabe heran. Nach 
sehr eingehendem Studium der Verhältnisse und der daraus 
entsprungenen Vorschläge, und nachdem die Regierung der 
Republik Argentinien die von den deutschen Firmen. schon 
früher gebauten Anlagen besichtigt und einer genauen Prii- 
lung unterzogen hatte, wurde der Bau der Firma Adolf Blei- 
chert & Co. in Leipzig-Gohlis übertragen. Die Vorarbeiten, 


Station II bei kın 9. 
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Vorschläge und Entwürfe, die von den beteiligten Firmen 
gemacht worden waren, hatte der Ausschuß der argentinischen 
Regierung derart gründlich geprüft, daß Gewißheit darüber 
bestand, es sei tatsächlich die vollkommenste, am meisten 
Sicherheit bietende Lösung gewählt worden. 

Die Wahl des Systems war für die zu erbauende Bahn 
von allergrößter Bedeutung. Jedenfalls konnte es sich nur 
um eine Zweiseilbahn handeln, d. h. um eine Drahtseilbahn 
mit festen Tragseilen, an denen mittels kleiner Laufwerke 
die Wagen hängen, welche durch ein ständig bewegtes 
Zugseil fortbewegt werden. Dabei konnte überhaupt nur 
zu der von Adolf Bleichert & Co. in die Industrie einge- 
führten, sogenannten 
deutschen Bauart ge- 
griffen werden. 

Aber auch hier 
war es notwendig, 
bei der Wahl der 
Einzelkonstruktionen 
die größte Sorgfalt 
walten zu lassen. Es 
handelte sich darum, 
eine Bahn zu bauen, 
wie sie in ähnlicher 
Länge noch nicht 
bestand, und gleich- 
zeitig Steigungen zu 
überwinden, wie sie 
auch annähernd noch 
nicht ausgeführt wa- 
ren. Die Entfernung 
zwischen der Station 
Chilecito und der 
Endstation bei den 
Famatina-Gruben be- 
trägt wagerecht ge- 
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messen 34.67 km, der Höhenunterschied zwischen beiden Sta- 
tionen 3510 m. Die stündliche Leistung war auf 40 t abwärts 
und 20 t aufwärts zu bemessen. 

Demgegenüber geht die längste bis jetzt überhaupt ge- 
baute Drahtseilbahn über eine Strecke von etwa 30 km bei 
verhältnismäßig geringer Steigung und bei einer Leistung von 
nur 5 t/st, so daß eigentliche Vergleichswerte gar nicht vor- 


handen waren. 


Abgesehen von der gewaltigen Steigung, die zu über- 
winden war, und von den sonstigen Schwierigkeiten des Ge- 
lindes durfte man nicht vergessen, daß die Bahn auf ihre 
ganze Länge in einer vollkommen unzugiinglichen Gegend 
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1774 


liegt, daß also 
Reparaturen von 
vornherein soviel 
wie möglich aus- 
geschlossen wer- 


den mußten. Die = 
große Leistung 


der Bahn, die zu- 
dem in beiden 
Richtungen mit 
Last befahren 
werden muß, und 
der Umstand, daß £ 
die Erze ein hohes IR 
Schüttgewicht ha- er 
ben, so daß nur la | 
verhältnismäßig = 
kleine Wagen ge- 
wählt werden 
konnten, zwangen 
dazu, eine ziem- — 
lich hohe Fahrge- 
schwindigkeit zu 
wählen, um nicht eine allzu 
große Wagenzahl und eine 
allzu dichte Wagenfolge zu 
bekommen. Die Geschwin- 
digkeit beträgt 2,5 m/sk. 
Fine Wagenladung wiegt 
500 kg, und die Wagen 
folgen einander in Entfer- 
nungen von 112 m und 
Zeitabständen von 45 sk. 
Mit Rücksicht auf die 
Spannung der Tragseile, 
die bekanntermaßen in der 
Weise erzeugt wird, daß 
die Seile an einem Ende 
verankert und am andern 
durch schwere Betonklötze 
belastet werden, wobei sie 
auf den sogenannten Trag- 
schuhen der Stützen frei 
aufliegen, war es notwen- 
dig, die Bahn in eine 
Reihe von einzelnen Strek- 


ken, und zwar in acht, einzuteilen, so daß die Wagen sieben 
Zwischenstationen zu durchlaufen haben, in denen sie vom 
Zugseil der einen Strecke ab- und an das der andern wieder 
anzukuppeln sind. Bedenkt man dabei, daß die klimatischen 
Verhältnisse auf der ganzen Linie die denkbar ungünstigsten 
sind — auf der obersten Strecke steigt das Thermometer 
nieht über null, während in der Nähe von Chilecito bereits 
Tropenklima herrscht, und dabei kommen Stürme, Regengiisse 
und Schneetreiben vor, wie sie mit Ähnlicher Heftigkeit kaum 
an irgend einem andern Punkte der Welt auftreten —, so liegt 


es auf der Hand, daß der Aus- 
gestaltung der Verkupplung zwi- 
schen Wagen und Zugseil die 
größte Sorgfalt zu widmen war. 

Vor allen Dingen muß die 
Kupplung der Wagen an das mit 


stets gleicher Geschwindigkeit 
laufende Zugseil vollkommen 
stoßfrei erfolgen. Ferner dar! 


auch auf den steilsten Strecken, 
die Steigungen bis zu 45° auf- 
weisen, und bei den größten 
Spannweiten, auch wenn die 
Seile dick mit Eis bedeckt sind, 
die Kupplung auf dem Seile nicht 
rutschen können, da das Durch- 
gehen eines einzigen Wagens die 
ganze Bahn von oben bis unten 
außer Betrieb setzen würde. Es 
mußte ferner dafür gesorgt sein, 
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daß sich die Ueber- 
führung der Wa- 
gen von einer Sta- 
tion auf die andre 
mit größter Regel- 
mäßigkeit voll- 
zieht. Die unver- 
meidlichen klei- 
nen Reparaturen 
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— oder Regulierun- 


IJ gen müssen in kür- 
zester Zeit ohne 
Unterbrechung 
auszuführen sein. 
Endlich darf ein 
etwa entgleisen- 
der Wagen nicht 
am [Zugseil hän- 
gen bleiben oder 
sich schwer lösen 
lassen, sondern 
er muß so rasch 
wie möglich vom 
Seile loskommen. 

Eine weitere Hauptbedin- 
gung, welche die Kupplung 
erfüllen muß, ist die, daß 
sie Zugseile von verschie- 
denen Durchmessern mit 
der gleichen Sicherheit 
festhilt; denn da 7 ver 
schiedene Strecken vorhan- 
den sind, also auch 7 
verschiedene Zugseile, ist 
es praktisch undurchführ- 
bar, alle Seile stets aul 
genau gleichem Durchmes- 
ser zu halten. Ein Seil 
lüngt sich mehr als das 
andre, eines wird früher 
ausgewechselt als das an- 
dre, wodurch Ungleichhei- 
ten bedingt sind; denn 
hat z. B. ein Seil zunächst 
25 mm Dmr. so verringert 
sich dieser schon nach 


| kurzer Betriebzeit auf,18 oder 17 mm. 


| Von den beiden Möglichkeiten, 
mit 2 rangliufiger mechanischer Zustellung oder 


entweder Kupplungen 
solche mit 


kraftschlüssiger Schließ wirkung, die durch das Eigengewicht 


des Wagens betätigt wird, zu v 


argentinische Regierung nach 


l 
| suche fiir die letztere und wählte dementsprechend 
| chertsche selbsttätige Einrichtung!), wobei das Wagengewicht 


1) s. Z. 1902 S. 1770. 


Fig. 16 und AT. Station IV. 
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Band 50. Nr. 44. Dieterich: 


3. November 1906. : Die Erschließung der nordargentinischen Kordüleren mittels einer Bleichertschen Drahtseilbahn. 


mit Hülfe eines im Laufwerk verschiebbaren Gleitstückes 
auf einen senkrecht zur Seilrichtung schwingenden Doppel- 
hebel wirkt, dessen einer Arm als Klemmbacke ausgebildet 
ist, die das Zugseil gegen eine feste Backe des Laufwerkes 
preßt. Da bei dieser Konstruktion eine sehr große Ueber- 
setzung möglich ist, das Wagengewicht also mit einem Viel- 


fachen seiner Größe 
als Klemmkraft anf 
das Seil wirkt, und 
da ferner der Wagen 
mit Ladung über 
700 kg wiegt, so daß 
das Seil auch unter 
den ungünstigsten 
Verhältnissen beim 
Fahren beladener 
Wagen mit einer 
Kraft von mehreren 
tausend Kilogramm 
angepreßt wird, so 
durfte man hoffen, 
mit dieser Kupplung 
auch die schwierig- 
sten Bedingungen er- 
füllen zu können. 

Ein besonderer 
Vorteil der Kupplung 
wurde ferner auch 
darin erblickt, daß 
sich das Oeffnen und 
Schließen der Klem- 
me nicht stoßweise, 
wie bei den Einrich- 
tungen mit Schrau- 
henklemme, sondern 
allmählich vollzieht, 
und daß es von der 
größeren oder gerin- 
geren Geschicklich- 
keit des Stations- 
arbeiters vollständig unabhängig ist. Auch die heftigen 
Erschütterungen, denen die Wagen auf der Strecke bei 
starken Stürmen ausgesetzt sind, bleiben ohne Einfluß 
auf die stetige, durch Gewichtbelastung erzeugte Klemm- 
kraft, was naturgemäß bei zwangliiufig geschlossenen Kupp- 
lungen nicht der Fall ist, bei denen immer die Mög- 
lichkeit bleibt, daß 


Fig. 18. 


Ansicht der Strecke zwischen Rodeo de las Vacas und (Cueva de Romero mit Stütze von 50 m Höhe, den Lebensunterhalt 


berühren, mit Hülfe des Unabhingigen Laufwerkes auf das 
Tragseil. 

Wie bereits erwähnt, soll die Bahn im wesentlichen 
dazu dienen, die in den Minen gewonnenen Kupfer- und 
Silbererze talwärts zur Eisenbahnstation Chilecito zu beför- 
dern. Da aber das Gebirge in seinem oberen Teil vollstän- 
dig vegetations- und 
wasserlos ist und für 


der dort beschiftig- 
ten Arbeiter, der Mi- 
heros, auch nicht das 
geringste bietet, war 
es notwendig, auf 
dem Leerseil alle 
Bedürfnisse für den 
Lebensunterhalt der 
Arbeiter und für den 
Abbau der Gruben: 
Lebensmittel, Was- 
ser, Brennstoffe, Bau- 
hölzer usw. empor- 
zuschaffen. Schließ- 
lich entschloß man 
sich auch noch da- 
zu, in beschränktem 
Umfange die Per- 
sonenbeförderung in 
besondern Wagen 
aufzunehmen, um 
einen leichteren Aus- 
tausch der auf den 
verschiedenen Sta— 
tionen beschäftigten 
Streckenwärter zu 
gestatten und ihnen 
die sehr weiten Um- 
wege beim Nach- 
sehen der Bahn zu 
ersparen. Es ist dies 
der erste Fall, daß eine Drabtseilbahn für einen der- 
artigen vielseitigen Transport eingerichtet und gebraucht 
worden ist. Auch ist es bemerkenswert, daß sich die ar- 
gentinische Postverwaltung dieses Beförderungsmittels he- 
dient, um ihre Sendungen nach der Endstation, den Fama- 
tina-Minen, wie auch nach den Zwischenstationen zu beför- 

dern, und zwar 


sich die Klem- Fig. 19 und 20. Station v. nicht nur Briefe, 
me infolge der sondern auch Post- 
Erschütteungen N giiter. Ebenso 
lockert. Im il ii werden auch die 

Schließlich kam = — . 9ꝛ 2 — . mit der Eisenbahn 
noch der Umstand X er . in Chilecito an- 
hinzu, daß bei der twee 1A PCN Oy ans AE Oe ee VAY SESS TS kommenden Er- 
Bleichertschen N IR a C ge TA SAN Salstetle für Ma- 
Automatkupplung AN a N Ä ` noe a schinen und über- 
die Klemme voll! K , ok ee ap de moden 
kommen unabhän- ~ , ISS a f g i S Gruben gebrauch- 
gig vom Wagen IN: or : ten mechanischen 


selbst mit dem — 
Laufwerk fest ver- 
bunden ist, auch 
dann, wenn, wie 
es hier mit Rück- 
sicht auf die star- 
ken Steigungen 
notwendig War, 
das Zugseil senk- 
recht unter dem 
Tragseil liegt, was bei andern Kupplungen nicht ausführbar 
ist. Infolgedessen bleiben die Wagen auch bei den stärk- 
sten Steigungen (1:1) stets in senkrechter Lage und wer- 
den von der größeren oJ. geringeren Rückwirkung des 
Zugseiles, die bei dem schwierigen Profil und den schar- 
fen Bergübergängen ganz besonders berücksichtigt werden 
mußte, keineswegs betroffen. Die gesamte Angriffskraft des 
Zugseiles überträgt sich vielmehr, ohne den Wagen zu 


Einrichtungen auf 

demselben Wege 

befördert. 
7 | Die folgende 
3 — — — - Zahlentafel ent- 
— hält nähere Anga- 
ben über die Län- 
gen und Steigun- 
gen der bereits er- 
wähnten acht Teil- 
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strecken, in welche die Bahn zerfällt. 

Da die Menge der zu Tal gehenden Erzmassen 
größer ist als die der bergauf zu schaffenden Güter, so wer- 
den die Fahrzeuge, einmal in Betrieb gesetzt, von selbst in 
Bewegung gehalten. Es wiirde sogar noch eine bedeutende 
Menge Kraft abgegeben werden kénnen, wenn es möglich 
wäre, alle Strecken so miteinander zu verbinden, daß eine 
auf die andre einwirkt. Aber die unteren Teilstrecken ‚mit 
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deutscher Ingenieure. 
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Längen, Höhen und Steigungen der ganzen Bahn- 
linie und der Teilstrecken. 


los ae. 
Höhe Höhenun- Einzel- Gesamt- 


Station über N. N. terschied linge linge Seung 
m m Km km vH 
| 

Kilometer o. e e | EAE | Mate bite 
ERBEN 1874 28 435,05 | 8,486 17,444 5,126 
ane: REINS ERY paang | eee 2640s Ikos 
Rodea Vacas nes 149.76 | 3.095 23,503 4,839 
en ener ee 1,946 , 25,539 23,494 
Cielito PA rte © Pease 666,88 2.267 27.806 29.406 
Cueva de Iltanes . 8910794 460.33 3.072 30.878 11.089 
e as yi 3.450 | 34.398 6,727 
Upulungos 5 4603,58 
gesamter Höhen— 

unterschied . . 2327,98 — 
Gesamtlänge eS — 34.328 
durchschnittliche 

Steigung = - — i 10,277 


verhältnismäßig geringem Gefälle er- 
zielen auch nur einen geringeren Krait- 
überschuß, der nicht mehr genügt, sie 
in sieherem Betriebe zu erhalten, so 
daß sich hier die Einschaltung von 
Betriebsmaschinen als notwendig er- 
wiesen hat. 

Nach der in der Hütte ) mit- 
geteilten Formel für die Betriebsleistung 
berechnen sich die Betriebskraft und 
die Kraftüberschüsse der einzelnen Teil- 
strecken wie folgt: 

theoretischer Kraftüberschnß 
ohne Reibungsverluste bei 40 t 


Stundenleistung abwärts 
Strecke T . . rd. 37 PS 


5 Ho.. „ e 
A 71 
V 0. 
0 Vo. 82 
07 VI a % 88 » 
» VII 8 x „ 39 8 
» VIH . » 24 » 


Die abzuziehende Reibungsarbeit 
und der Kraftbedarf für die aufwärts 
zu schaffenden Güter bis zu 20 t stündlich verzehren je 
nach der Strecke 25 bis 120 vH, so daß an Stelle des Kraft- 
überschusses an einzelnen Stationen Krafthedarf eintritt. 

Nachdem man anfänglich beabsichtigt hatte, die Betriebs- 
inaschinen auf den oberen Stationen, wo sich ganz 
bedeutende Kraftüberschüsse ergaben, ganz fort- 
fallen zu lassen, entschloß man sich schließlich 
im Interesse eines völlig sicheren Betriebes und 
namentlich auch, um einen Geschwindigkeitsregler 
zu haben,“ der jedes Durchgehen unmöglich macht, 
auf jeder] Station eine Betriebsmaschine aufzu— 
stellen, die in ständiger Verbindung mit dem Zug- 
seil bleibt. Die ziemlich erhebliche Reibungsarbeit 
des Zugseiles beim Inbetriebsetzen der Bahn macht 
es ohnehin wünschenswert, eine besondere Kraft zu 
haben, die auch die Strecke bei leeren Wagen oder 
bei alleiniger Aufwärtsbeförderung in Betrieb zu 
halten erlaubt. Es ist jedoch nicht auf jeder Station 
eine Antriebmaschine untergebracht, sondern die An- 
ordnung getroffen, daß verschiedene Maschinen mittels Doppel- 
antriebes von einer Station aus die obere und auch die untere 
Strecke in Gang halten. 


Die Linie, Fig. 4, beginnt in der Nähe des Bahn- 
hofes Chileeito, wo sich die Kupferschmelzhütten befinden. 
bei der Entladestation: Station I des Profiles; s. Fig. 5 bis 8. 
Die Entladestation besteht aus großen Rümpfen und einem dar- 
über liegenden einfachen Schleifengleis, auf das die herunter- 


') »Hütte«, 19. Aufl. II S. 684 u. f. 


Sig. 23. Strecke VI. 


kommenden Seilbahnwagen auffahren, um in die Riimpfe%ent- 
leert zu werden, aus denen man die Erze in bereitstehende 
Eisenbahnwagen abzieht. Diese Station hat keine Antrieb- 
maschine. Die Tragseile sind auf der Station fest verankert, 
dagegen das Zugseil hier durch eine Spannvorrichtung ge- 
spannt. 


Von dieser auf 1075 m Meereshöhe liegenden Station 
geht die Bahn mit einer anfänglich sehr geringen Steigung 
von o vH, scheinbar sich ins Unendliche verlierend, nach 
dem Gebirge zu, Fig. 9. Von dem Alto Blanco ans 
steigt sie dann um 464 m bis zu den ersten Hügeln des 
Santa Florentina bei km 9, wo sich die erste Zwischenstation 
(Station II). Fig. 10 bis 12, befindet. Da sich die Trag- 
seile auf der ganzen Länge von 9 km nicht in einem ecin- 
zigen Stück unter gleichmäßiger Spannung halten lassen, ist 
die Strecke durch drei Spannvorrichtungen in vier annähernd 
gleiche Teile geteilt. Die erste Zwischenspannvorrichtung hat 
zwei Paar Kasten mit großen Betongewichten, mittels deren 
die beiden nach oben laufenden und die beiden von oben 
herunterkommenden Seile gespannt werden. Die nächste 


Station VI, 


Fig. 21 und 22. 


rr 
x) 


Ad) 


Unterbrechung der Tragseile ‚befindet sich bei einer festen 
Ankerstation, wo die Seilenden mit Hülfe von Muffen über 
Spannböcken verankert sind. Von hier gehen die Seile nach 
der nächsten Zwischenspannvorrichtung, die wieder_vier Ge- 

wichtkasten enthält. Endlich 
sind die Tragseile in der oberen 
Endstation wieder fest verankert, 
wie es mit Ausnahme der Sta- 
tion V überall geschehen ist. 
Die Wagen werden von einem 
Tragseil auf das andre auf festen 
Hängeschienen übergeführt, ohne 
daß das Zugseil unterbrochen 
ist. Aehnliche Anordnungen 
wiederholen sich bei allen Ein- 
zelstrecken, so daß die Stationen 
von den Spanngewichten unhe- 
lastet bleiben. 
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Die erste Zwischenstation hat eine Antriebmaschine von 
35 PS nebst Wasserrohrkessel zum Betriebe der Strecke I. 
Ferner sind dort Wohn- und Schlafräume für das Personal, 
Reparaturwerkstätten und ein seitliches Ausziehrleis 
legt. Die Spannvorrichtung fiir das Zugseil der Strecke 


ist ebenfalls in diese Station verlegt. 


Von Station Il geht die Drahtseilbahn an den Abhängen 
mit 


des Durazno v Las Higueras weiter, überschreitet 


24 bis 26. 


Station VII, 3912 m über Meereshöhe. 
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Spannweite von 465 m bei km 14,5 den Amarillo-Fluß und 


mit einer weiteren Steigung von 465 m zur Station 


(Parron) bei km 17,*. Diese Station, Fig. 13 bis 15 hat 


eine Antriebmaschine von 35 PS mit zugehérigem 


für die untere Strecke, Wohnräume für das Perso- 


keine Werkstätte und kein Ausziehrleis. Sie liegt 


annähernd 2000 m Höhe, und ihre Einrichtung auf einem 
steil abfallenden Bergrücken war schon mit ganz be- 


deutenden Schwierigkeiten verknüpft. Die mitt- 
lere Steigung der zu ihr führenden Strecke 
beträgt etwa 5,2 vH. 

Von der Station Parron geht es nun immer 
am rechten Abhange des Cerro Alto bis zur 
Station IV (Rodeo de las Vacas) bei km 20,5, 
wobei ein Höhenunterschied von 565 m über- 


Fer wunden wird, so daß die durchschnittliche 


— Wes pee 


Steigung dieser dritten Zwischenstrecke schon 


a aN 18,5 vH beträgt. Station IV, Fig. 16 und 17, 


unterscheidet sich insofern von Station III, 
aus der die Strecke II] unter einem Winkel 
herausgeht, als sie einen doppelten Antrieb 
für das Zugseil hat, der sowohl die Strecke III 
wie die Strecke IV bedient. Die Antrieb- 
maschine ist gerade so groß wie alle an- 
dern, da es sich auf dieser Station nur 
darum handelt, beim Anlaufen der Bahn das 
Zugseil in Bewegung zu setzen; denn bei voll- 
belasteter Bahn ergibt sich schon ein*Kraftiiber- 
schuß von 75 PS, der durch Bremsen vernich- 
tet werden muß, soweit er nicht zu andern 
Zwecken benutzt wird. Im übrigen hat diese 
Station wieder kleine Aufenthalträume. 
Zwischen Station IV und V liegt einer der 
schwierigsten Teile der Bahn, obwohl die Steigung 
nicht einmal ganz 5 vH beträgt. Von Station IV aus- 
laufend überschreitet die Bahn die’sogenannten sieben 
Abhiinge, Fig. Is, und geht dann durch einen 
Tunnel von 300 m Länge, der gebohrt werden mußte, 
um keine allzu schroffe Bruchstelle für das Seil zu 
erhalten, mit zwei Spannweiten von 258 und 540 m 
über die Schlucht von San Andreas weiter an den 
Abhiingen des Cerro negro bis zur Station V (Cueva 


Fig. 27. 


Grohe Spannweite bei Allada frente à Los Bayos. 


In Hintergrund Station VIII.) 
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de Romero), Fig. 19 und 20, im ganzen einen Höhenunter— | mit dem tiefer liegenden Gebirge. Bei km 31 wird die 
‘ ‘ . N $ ive (XT `i 28 29 I ine A 
schied von 150 m überwindend. Station V hat keine An- Station Bavos (VIH), Fig. 28 und 29, in einer Meereshöhe 


i ; teie i toei PAE annaba V = 
triebmaschine , dagegen zwei Spannvorrichtungen für dic | von 4600 m erreicht. Die Steigung dieser Strecke VII be 
von oben und von unten kommenden Zugseile und eine Spann- ziffert sich auf rd. 15 vH. 


Fig. 98 und 29. Station VIII. 
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vorrichtung für die von oben herunterkommenden Tragseile Wieder unter einem Winkel aus Station VIII auslaufend. 

. . . “ Q * . eee è H R 1 A L r, = * * à 5 Æ ie r 
der Strecke V, im übrigen wieder einen kleinen Aufenthalt- die den Antrieb für beide Streeken, Zugseil Spannvorrichtung 
raum für die obere Station und wie Station VII ein Ausziehgleis 


Nun beginnt die Balm, unter ganz 


1 


gewaltigen Steigun— enthält, erreicht die Bahn mit zwei großen Spannweiten von 


Fig. 30 und 31. Statlon bel Bello Plan. 
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nach der Station VI. Fig. 21 und 22. emporzuklettern. Au ganzen Anlage bilden, bei km 33.7 die Zwischenstation 


a 


dieser nur 1,5 km langen Strecke werden 460m mit einer | Bello Plan, Fig. 30 und 31, von wo aus eine kurze Mr 
Steigung von rd. 29 vH überwunden. Die Station VI 

hat wieder Antriebmaschinen für die Strecke \ und VVV 

eine Spannvorrichtung für die folgende Strecke VL, I ig. 9 

23. die zunächst mit einer Spannweite von 670 m den 
Rio del Rodado überschreitet und bei km 26.3 eine 
zweite Spannweite von rd. 575 m aufweist. Die End- 


station dieser Streeke, Cueva de INtanes, Fig. 24 bis 26, eee 8 
bei km 27,8 liegt schon auf beinahe 40% m Mecres- „„ a TN 


höhe. Durch Strecke VI wird cin Höhenunterschied 
von 675 m mit beinahe 30 vH Steigung überwunden. 
Von hier aus beginnt der Teil der Bahn, in dem die 
Temperatur stets unter dem Gefrierpunkt bleibt. Die 
mittlere Wintertemperatur beträgt hier etwa - 20. 
Aus Station VH kommend, welehe Betriebsmaschinen, 
Kesselhaus und Aufenthalträume sowie Zugseil-Spann- 
vorrichtung für die Strecke VII enthält, überschreitet die 
Bahn mit einer Spannweite von annähernd soo m die Allada schlußbahn nach den Famatina-Minen bei Upulunges geht: 
frente à Los Bavos, Fig. 27. Sie bildet die einzige Brücke, F. Fir 32 und n. 

die alleinige Verbindung des hier beginnenden Minenbezirkes | (Fortsetzung folgt.) 
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Die Abweichung von der kreisrunden Form bei Flammrohren mit äußerem Druck. 
Von O. Knaudt. 


Die Dampfkesselflammrobre mit äußerem Druck werden 
heute allgemein durch Einwalzen von Wellen verstärkt; alle 
andern Verstärkungen werden fast nicht mehr angefertigt, 
da ihnen ausnahmslos Eigenschaften fehlen, die sie für die 
modernen Ansprüche brauchbar machen. Als solche fehlende 
Eigenschaft sei in erster Linie die Längselastizität erwähnt, 
dio besonders bei den Brownschen Rippenrohren, System Purve, 
in nicht genügendem Maße vorhanden ist und sich fast ebenso- 
wenig bei dem durch geflanschte Rund- 
nähte versteiften glatten Rohr findet. Ver- 
ringert man diesen Uebelstand beim ge- 
flanschten Rohr durch eine große Zahl von 
Flanschen, oder durch ihre Form, wie beim 
Stufenrohr, so werden solche Rohre gegen- 
über den Wellrohren zu teuer, wenn man 
den Vergleich auf die Längeneinbeit des 
Rohres vom selben Durchmesser und glei- 
eher Widerstandsfiihigkeit gegen äußeren 
Druck aufbaut. Die Flansche der Rohre 
sind außerdem im Betriebe sehr einpfindlich 
und geben, wenn sie über den Rost liegen, 
Veranlassung zu manchen Schwierigkeiten. 

Im regelmäßig verlaufenden Betrieb er- 
reichen nun die Wellrohre eine sehr große Lebensdauer, 
wahrscheinlich eine wesentlich längere als die Kesselmäntel, 
die durch ungleiche Erwärmung und daraus sich ergebende 
Spannung stark in Anspruch genommen werden, da sie nicht, 
wie die Wellrohre, genügend 
Längselastizität haben, win 
diese Spannung ohne Scha- 
den für das Material aufzu- 
nehmen. lnbrauchbar wer- 
den die Wellrohre nur durch 
Anfressungen auf der Was- 
serseite, auf die hier nicht 
weiter eingegangen werden 
= soll, und durch Bildung von 
| Beulen, deren Entstehung, 
Umfang und Einfluß unter- 


Fig. A. 
Wasserstand und Temperatur des 
Rohrobertelles kurz 
vor | nach 
der Beulenbildung. 


normaler n:edrigster Wasserstand 


1250 sucht werden sollen. 
| i Bei Landkesseln, die mit 
A T AO EE RERA: praktisch reinem Wasser, also 


solchem ohne Oel, Magnesia 
usw., gespeist werden, tritt die 
Beulenbildung nur bei Wassermangel ein. Den schematischen 
Verlauf solcher Beulenbildung zeigt Fig. 1, welche links das 
Rohr kurz vor und rechts unmittelbar nach der Einbeulung 
darstellt, wobei die Stärke der Strichelung der Temperatur 
des Bleches entspricht. Dieser Fall der Einbeulung kommt 
so oft vor, dab man ihn heute gar nicht mehr in Zeit- 
schriften usw. erwähnt findet. Ein Hauptgrand, weshalb 
man ihm so wenig Beachtung schenkt, ist auch der, daß 
das Feuerrohr bei einem solchen Unfall eigentlich nie- 
mals einen Rif erhält und somit auch nicht ausströmendes 
Wasser und Dampf Leben und Gesundheit der Heizer ge- 
fäbrden können. 

Fig. 2 und 3 stellen einen typischen Fall der Einbeulung 
bei Landkesseln dar; der nähere Bericht über den Verlauf 
des Unfalles befindet sich in Glasers Annalen'). Die geringe 
Menge von Wasser und Dampf, die durch die Nietnaht aus- 
getreten ist, hat der Schornstein abgesogen, Risse sind im 
Blech nicht entstanden. Bei Schiffskesseln, die mit Konden- 
sationswasser gespeist werden, ist eigentlich immer Oel im 
Speisewasser vorhanden, obgleich sich in den Maschinen- 
räumen der Schiffe eine Menge Einrichtungen befinden, um 
das Oel aus dem Wasser zu entfernen. Diese Anlagen sind 
mehr oder weniger zweckentsprechend gebaut und werden 
ınehr oder weniger sachgemäß bedient, nachgewiesenermaßen 


l) g. Glasers Annalen 1891 S. 335. 


aber werden viele Rohre bei Schiffskesseln eingedrückt. Es 
entsteht cine Fettgallerte, unter der das Blech so warm wird, 
daß seine Widerstandsfähigkeit bedeutend nachläßt, worauf 
der normale Dampfdruck Beulen bildet. Diese Beulen sind 
unter Umständen von ganz bedeutender Tiefe, sie sind aber 
auch so häufig, daß man darüber in Zeitschriften usw. selten 
eine Erwähnung findet. Rißbildungen im Blech sind aber 
auch hier so gut wie ausgeschlossen. Drei der größten 


Sig. 9 une 3. 


Beulenbildung durch zu niedrigen Wasserstand. Schnitt a-h, 


deutschen Werften, die seit 1886 vom Blechwalz werk Schulz 
Knaudt ungefähr 3000 Wellrohre erhalten haben, und die 
beiden größten deutschen Reedereien haben erklärt, bei 
Einbeulungen noch nie einen Rif bemerkt zu haben, der 
so groß gewesen sei, daß Dampf und Wasser in solcher 
Menge hätten auftreten können, um die Heizer in Lebsns- 
gefahr zu bringen. Fig. 4 und 5 zeigen eine häufig auftre- 
tende Form der Eindrückung von Kesselrohren mit Fett- 
gallerten. 

Alle Wellrohre werden nun noch auf eine dritte Art 
unrund, und dies rührt von den Temperaturunterschieden 
her, die die Feuergase in den einzelnen Teilen eines Rohr- 
querschnittes haben. Dem Gesetze der Schwere folgend, wer- 
den die heißeren und deshalb leichteren Gase in den oberen 


Fig. 4 und 5. 


Beulenbildung durch Fettgallerte. 
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Teilen zu finden sein, während unten die kälteren und schwe- 
reren sind. In einem Landkessel von rd. 10 m Länge ist 
dieser Temperaturunterschied am hinteren Ende des Kessels 
viel geringer als in der Mitte; am größten wird er gerade 
über dem Rost sein, wo sich unten überhaupt keine Gase 
befinden. Kesselblech, das auf der einen Seite von heißen 
Gasen bestrichen und auf der andern Seite von Wasser be- 
spült wird, hat eine Temperatur, die etwas höher ist als die 
dem Dampfdruck entsprechende Wassertemperatur. Dieser 
mehr oder weniger große Unterschied zwischen Blech- und 
Wassertemperatur hängt ab von der Menge Wärmeeinheiten, 
die in der Zeiteinheit durch die Einheit der Heizfläche durch- 
gehen, und diese Größe ist abhängig von der Menge Kohlen, 
die in der Stunde auf 1 qm Rostfläche verbrannt werden. 
Infolge dieser verschiedenen Erwärmung über und unter 
dem Rost dehnt sich nun im Betriebe der obere Teil mehr 
aus als der untere. Beim Erkalten des Kessels verschwindet 
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Fig. 6 bis 8. 
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dieser Unterschied fast vollständig, und 
es bleibt zunächst nur eine kaum mef- 
bare Unrundigkeit zurück, die bei der 
nächsten Betriebspause wächst und so 
allmählich größer und größer wird’). Ist 
auf dem Rohrteil über dem Rost e'ne 
Kesselsteinschicht vorhanden, so steigt die Blechtemperatur 
und damit die Unrundigkeit, je nachdem die Steinschicht 
mehr oder weniger wärmedurchlässig ist. Diese ganzen 
Aenderangen der runden Form sind bei unsern gewöhnlichen 
Land- und Schiffskesseln, die mit natürlichem Zug arbeiten, 
sogar über dem Rost selbst nach Jahren recht unbedeutend. 
Bei einer stündlichen Verbrennung von 80 bis 150 kg Stein- 


Fig. 9. 


Eingebeultes Rohr mit durchgerissener Beule. 


kohlen auf 1 qm Rostfläche werden nicht genug Wärmeein- 
heiten durch 1 qm Heizfläche geschickt, um die Blechtem- 
peratur wesentlich zu steigern. Steigt infolge künstlichen 
Zuges, wie z. B. bei den Lokomotiven, die Verbrennung zeit- 
weise auf 400 bis 500 kg/st, so ist die Unrundigkeit nach 
kurzer Zeit schon gut zu bemerken. Fig. 6 bis 8 zeigen Längs- 
und Querschnitt eines Lokomotivrohres, das rd. ein Jahr lang 
einen Rost getragen hat, auf welchem 400 bis 500 kg/st 
Kohlen verbrannt wurden. Hier tritt der we- 
sentliche Unterschied dieser Einbeulung gə- 
genüber der durch Wassermangel oder Fett- 
gallertenbildung verursachten deutlich hervor. 

Bei allen diesen drei Arten von Aende- 
rungen der Rohre kommen Bildungen von Ris- 
sen nur vor, wenn über dem Rost eine Rund- 
naht durch Aufflanschung und Stemmring her- 
gestellt ist. Der Ring ist nämlich gegen Zu- 
sammendrücken steifer als die neben ihm lie- 
genden Rohrteile, und während die Beule sich 
einbiegt, bleibt der Ring stehen, und das Blech 
reißt ab. Die Ränder der Risse sind dann 
messerscharf und bilden einen Beweis für die 
Güte und besonders für die Gleichmäßigkeit 
des Materials, s. Fig. 9. Unter Umständen biegt 
sich aber der Ring auch ein, und zwar mit und 
ohne Bildung von Rissen. 


Setzt man an die Stelle dieser geflanschten Rund- 
naht eine Rundschweißnaht, so wird die Aussicht auf 
Bildung eines Risses dadurch nicht vermindert, da 
gerade das Material in der Nähe der Naht beim 
Schweißen oft gelitten hat; das Fehlen der Gleich- 
mäßigkeit ist einer der schwersten Mängel, der den 
Rundschweißnähten avhaftet. Werden diese Nähte, 
wie die Langnaht, beim Wellen ordentlich durchge- 
arbeitet, so werden Naht und Blech gleichartiger als 


') Unrundigkeit ist der Unterschied zwischen dem größten 
und dem kleinsten Durchmesser in einer Ebene. 


Druckversuch mit einem unrunden Wellrohr. 


Forın des unrunden 

Rohres vor dem Versuche 
theoretisch 

rundes Rohr 


Wellrohr einer explodierten deutschen Schnelizuglokomotive. 
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vorher, wennschon ein genü- 
gender Erfolg in allen Ful. 
len durchaus nicht verbürgt 
werden kann. Die Durch- 
arbeitung beim Wellen einer 
Langnaht ist auch viel grö- 
fer als bei einer Randnaht, 
ein unmittelbarer Vergleich 
wird also in den beiden Fäl- 
len nicht möglich sein. Tritt 
nun in der Rundnaht infolge 
einer Beule ein Rif auf, so 
sind seine Ränder nicht lang 
ausgezogen, sondern sind 
stumpf fast ohne jede Deh- 
nung abgetrennt. Man sieht 
klar, daß die Gleichmäßigkeit 
des Materials durchaus nicht 
in wünschenswerier Art und 
Weise vorhanden ist. Im 
übrigen wendet man derartige Rundschweißnähte selten an; 
in den beiden Fällen, wo sie bei Lokomotiven vorgekom- 
men sind, haben sich die vorher erwähnten Risse gebildet, 
und Wasser und Dampf sind in großer Menge ausgetreten, 
wodurch Heizer und Führer schwer verletzt bezw. getötet 
worden sind. Fig. 10 und 11 zeigen das Rohr einer Schnell- 
zuglokomotive, die im Jahr 1894 auf dem Bahnhofe zu Bonn 
explodiert ist!), und Fig. 12 und 13 stellen das Rohr dar, 
das einen Unfall auf der New York Central Railway veranlaßt 
hat. Die schrägliegende Naht bei der deutschen Lokomotive 
ist mit Koksfeuer und Handhammer und nicht mit Gasfeuer 
und Dampfhammer hergestellt worden. Auch heute besitzt 
kein Wellrohrwerk maschinelle Einrichtungen, um schräge 
Nähte zu machen. Bei der amerikanischen Lokomotive hat 
man zwei gewellte Rohre aneinander geschweißt; ein Nach- 
wellen hat nicht stattgefunden, da man damals in den Ver- 
einigten Staaten noch keine Wellwalzen von der erforder- 
lichen Länge besaß. Wie aus Fig. 2 und 3 hervorgeht, 
gibt die gemeine Rundnietnaht nie Veranlassung zum Ein- 
reißen des Bleches; beim Einbeulen wird sie natürlich un- 
dicht; doch strömen Wasser und Dampf nur in beschränktem 
Maß aus und gefährden nicht Leben und Gesundheit des 
Heizers. 

) Z. 1894 S. 1081; 1895 S. 250: 1896 S. 1445. Mitteilungen aus 
der Praxis des Dampfkessel- und Danıpfmaschinen-Betriebes 1894 S. 249. 


Fig. 10 und 11. 
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Die unangenehmste Folge aller dieser Beulenbildungen 
ohne Risse ist nun nicht unmittelbar eine Verschwächung 
der Rohre, die groß genug ist, um einen gefahrbringenden 
Zustand zu bilden, sondern es sind andre Folgen, die in erster 
Linie berücksichtigt werden müssen. Bei den von Wasser- 
mangel herrührenden Beulen liegt die Gefahr nahe, daß sich 
in der tiefen Tasche Schmutz festsetzt und daß infolgedessen 
die Rohre verbrennen. Die beschädigten Rohre sollten also 
so bald wie möglich ausgewechselt werden, obgleich Fälle 
bekannt sein mögen, wo Kessel mit derartigen Beulen noch 
lange im Betrieb gewesen sind. 

Die Einbeulungen infolge von Fettablagerungen kann 
man sehr oft zurückdrücken, wozu man eine Presse nach 
Fig. 14 und 15 verwendet. Es ist klar, daß ein solch 
gewaltsames Rundrichten das Rohrmaterial stark anstrengt, 
so daß man am erfolgreichsten die Presse benutzt, wenn 
das Rohrblech von Haus aus geringe Festigkeit und hohe 
Dehnung hatte, also sehr weich war. Oertliche Erhitzung 


Fig. 14 und 15. 


Presse zum Rundrichten. 


der Beule, um das Zurückdrücken zu erleichtern, wendet 
man nur im äußersten Notfall an, da sich schädliche Ma- 
terialspannungen bilden können und Lockerungen der Nie- 
tung zwischen Rückrohrwand und Rohr kaum zu vermeiden 
sind. Ist die Erhitzung unter der Fettgallerte sehr stark ge- 
wesen, ist die Beule also sehr tief geworden, so kann man 
das Rohr nicht wieder richten. Die Gefahr des Festbrennens 
von Schlamm usw. ist dann gerade so groß wie im ersten 
Fall bei gewöhnlichem Wassermangel. 

Die Abweichung von der runden Form, die infolge hoher 
Rostbeanspruchung entstanden ist, kann natürlich leicht wieder 
beseitigt werden. 

Ohne weiteres ist es nun klar, daß ein unrundes Rohr 
nicht so viel Druck aushalten kann wie ein rundes, und es 
ist ebenso klar, daß ein unrundes Rohr, dessen Querschnitt 
zwei senkrecht aufeinander stehende Symmetrieachsen hat, 
mehr aushalten kann als ein Rohr, dessen Querschnitt nur 
eine Achse hat, wie das bei den drei Arten von Rohren, die 
eben erwähnt worden sind, der Fall ist. Bemerkt mag werden, 
daß diese drei Arten auch nicht gleichmäßig widerstandsfähig 
sind. Wir wissen nun aus den Versuchen, die die kaiser- 
liche Werft in Danzig!) und andre Interessenten gemacht 
haben, daß runde Wellrohre soviel Druck vertragen, daß die 
dadurch hervorgerufene Materialspannung die Elastizitits- 
bezw. Reck- oder Streckgrenze des ursprünglichen Blech- 
materials erreicht, die bei weichem FluBeisen bei rd. 26 kg/qmm 
liegt. Wir ersehen ferner aus denselben Untersuchungen, 
daß bei einmal im Versuch unrund gewordenen Rohren ganz 
bedeutende, allerdings sich stets verringernde Drücke erfor- 
derlich sind, ehe ihre Unrundigkeit zunimmt. Welche Drücke 
aber im Betrieb unrund gewordene Rohre aushalten, hat man 
bisher kaum festgestellt. In sehr vielen Fällen hat man 
einen Kessel mit eingedrückten Rohren einem kalten Wasser- 
druck ausgesetzt, der so hoch war wie der gesetzlich vorge- 
schriebene Probedruck, also in Deutschland: Betriebsdruck 
vermehrt um 5 at. Hielt das Rohr diesen Druck aus, so war 
man unter Umständen zufrieden, hielt das Rohr aber den 
Druck nicht aus, so richtete man es mit einer Presse rund, 


1) s. Z. 1892 S. 1241. Glasers Annalen 1892 S. 121. Zeitschrift 
des internat. Verbandes der Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereine 1892 
Nr. 11. Zeitschrift der Dampfkessel-Untersuch.- u. Versich.-Gesellschaft 
(Wien) 1892 Nr. 12. 
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s. Fig. 14 und 15, und versuchte dann, ob der Probedruck 
ertragen wurde. Bei Schiffskesseln wendet man das Rund- 
richten an, sobald man den Eindruck hat, die Beule sei 
schon von ganz wesentlicher Tiefe; man erspart sich dann 
das Abpressen der Kessel mit den eingedriickten Rohren und 
preßt nur auf Probedruck, wenn das Rohr wieder rund ge- 
richtet ist. Feste allgemeine Regeln über die zulässige Un- 
rundigkeit bestehen aber nicht, und es bleibt dem verant- 
wortlichen Leiter einer Dampfkesselanlage nur übrig, sich bei 
Beurteilung eines solchen Falles auf den Paragraphen des 
Dampfkesselgesetzes zu stützen, welcher vorschreibt, daß 
unter dem Probedruck keine dauernden Veränderungen ent- 
stehen dürfen. Diese anscheinend wenig Vertrauen er- 
weckende Bestimmung wird übrigens seit vielen Jahren fort- 
während in Anwendung gebracht, denn die Anzahl der Teile 
der Dampfkessel, die man einer genauen theoretischen Be- 
rechnung unterwerfen kann, ist nur sehr gering; besonders 
gering, wenn man Formeln, die auf rein empirischen Wegen 
entstanden sind und von konstanten Werten strotzen, 
nicht als vollwertig gelten lassen will, was doch 
eigentlich nur natürlich ist. 

Als häufigste dieser unberechenbaren Verhält- 
nisse seien nur einige aufgeführt. Die Verstärkung, 
die ein zvlindrischer Kesselmantel nötig bat, um die 
durch das Einschneiden eines Domloches hervorge— 
rufene Verschwächung unwirksam zu ınachen, hat 
noch niemand berechnet, obwohl in Deutschland 
jährlich Tausende von Domen auf Kessel aufgesetzt 
werden. Man hat ferner noch nicht festgestellt, wel- 
che Spannung der Teil eines gewölbten Bodens hat, 
der den Uebergang vom kugelförmigen zum zvlin- 
drischen Teil bildet, s. Fig. 16. Versuche haben aller- 
dings gezeigt, daß dieser Teil der schwächste der 
Konstruktion ist, was übrigens auch erwartet werden 
konnte. Dasselbe Schicksal der Unberechenbarkeit haben 
fast alle Anker und alle ebenen Fiächen, wenngleich da 
rohe empirische Formeln vorbanden sind. 

Bei allen diesen Berechnungen, empirischen und theo- 
retischen, wird nur der katte Druck zugrunde gelegt. 
Beim Betrieb treten infolge von Temperaturerhöhungen sehr 
viel Aenderungen und Spannungen auf, die wahrscheinlich 
viel stärker sind, als wir vermuten, die sich unsern Unter- 
suchungen aber ganz entziehen. Versuche, um Material- 
spannungen im Betriebe zu messen, sind bisher noch gar 


Augelspanrung 
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nicht gemacht worden. Ob die damit zu erzielenden Ergeb- 
nisse soviel wertvoller sind als die mit kaltem Druck er- 
reichten, kann erst entschieden werden, wenn solche Versuche 
gemacht sind; ebenso kann dann erst festgestellt werden, 
ob man nicht auch besser sämtliche Zerreißversuche, Biege- 
proben usw. bei der Materialabnahme im warmen Zustande 
machen sollte. Vorläufig aber haben unsre Untersuchungen 
diesen Grad von Vollkommenheit noch lange nicht erreicht, 
und die Arbeiten müssen im kalten Zustande genügen, um 
neue Konstruktionen oder Veränderungen alter bewährter 
Ausführungen anf ihre Zuverlässigkeit zu beurteilen. Wenn 
man sich also bei unrunden Wellrohren auch begnügen will, 
solange der Probedruck keine bleibende Veränderung hervor- 
ruft, so tut man etwas, was man an andern Stellen zu un- 
223 


1782 Knaudt: Die Abwelchung von der kreisrunden Form bei Flammrohren mit änßeren Druck. en ehe 
Fig. 17. zihligen Malen auch getan hat, also auch in diesem Falle 
ö ruhig zulassen kann. 
Blidung der Unrundigkeit im Betriebe. 8 ; ; i i 
Um die Widerstandsfähigkeit eines durch hohe Rostbean- 
A spruchung unrund gewordenen Rohres zu untersuchen, hat 
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Druckversuch. 


Fig. 20 und 21. 


Bleibende Form des Rohres bei 23 at nach der Beulenbildung. 
Schnitt a-b. 


man es nach einem Betrieb von rd. 300 Tagen aus dem 
Kessel entfernt und in eine Versuchsvorrichtung eingebaut, 
Fig. 6. Es sei noch erwähnt, daß das Wachsen der Un- 
rundigkeit nach Fig. 17 vor sich ging, daß nach 180 und 
270 Tagen der hydraulische Probedruck keine dauernde 
Veränderung hervorbrachte, daß endlich der kalte Betriebs- 
druck eine Steigerung der Unrundigkeit von 2 mm hervorrief, 
die beim Probedruck auf 3,5 mm wuchs. Diese Aufmessungen 
wurden an Welle Nr. 7 vorgenommen. Die Abweichungen 
von der runden Form der andern Wellen zeigen die Linien 
II bis IV der Figur 18, wobei bemerkt wird, daß sich II 
nach 140 Betriebstagen, III nach 220 Tagen und IV 
nach 310 Tagen ergab. Die Wellen 3, 4 und 5 
konnten nicht gemessen werden, da die Feuerbrücke 
eine Benutzung der Stichmaße verhinderte. Linie I gibt 
die Unrundigkeit des Rohres wieder, als es der Kessel- 
fabrik angeliefert wurde. Bei den letzten drei Wellen 
war damals der wagerechte Durchmesser größer als 
der senkrechte; es erscheinen deshalb die Werte unter 
der Nullinie, also negativ. Die regelmäßig steigende 
Linie in Fig. 17 zeigt auch, daß nicht der Dampfdruck 
das Rohr unrund gemacht hat, sondern daß die un- 
gleiche Temperatur über und unter dem Rost dies 
tat. Wäre der Druck dabei wesentlich beteiligt gewesen, 
so hätte das Wachsen der Abweichung von 25 mm 
auf 30 mm viel schneller erfolgen müssen als das von 
5 mm auf 10 mm, da der äußere Druck ein stark 
unrundes Rohr viel leichter verändert als ein schwach 
unrundes. 

Bei dem Druckversuch haben sich unter wachsendem 
Druck die Wellen 5, 6 und 7 verändert, wie Fig. 19 es dar- 
stellt. Bei 17 und 32 at wurde der Druck abgelassen und 
keine dauernde Veränderung festgestellt; erst bei 43 at trat 
eine bleibende Beule ein, und ein bis 15 at nach und nach 
fallender Druck genügte, um die Beule, Fig. 8, zu erzeugen. 
Bei 23 at sperrte man den Druckzylinder von der Druckpumpe 
ab, und es ergab sich die Rohrform, Fig. 20 und 21, die den 
Druck von 23 at längere Zeit ohne bleibende Veränderung 
trug. Der Versuch mußte beendet werden, als einige Niet 
köpfe der Rohr- und Mantelnaht abgeplatzt waren. Bei 
praktisch runden Rohren kommen bei Druckversuchen Aende- 
rungen der Form, wie Fig. 19 sie gibt, nicht vor; die Robre 
ändern sich erst dann, wenn die Materialspannung ungefähr 
die Elastizitiits- bezw. Streck- oder Reckgrenze erreicht hat. 
Es bildet sich dann eine Beule, die mit fallendem Druck 
größer und größer wird, gerade wie beim unrunden Rohr 
nach der Beulenbildung. 


Wollte man auch diesen Druckversuch im vorher er- 
wähnten Sinn im warmen Zustande machen, so würde es 
natürlich nicht genügen, das Druckwasser auf die Temperatur 
des Betriebsdampfes, d. i. bei 12 at 193° C, zu erhitzen. Man 
müßte vielmehr während des Versuches soviel Wärmeeinhelten 
durch jeden Quadratzentimeter Heizfläche schicken, wie dies 
im Betrieb geschieht, wenn 400 bis 500 kg Kohlen stündlich 
auf 1 qm Rost verbrannt werden. Die aus dieser Wärme- 
quelle herrührende Temperatur des Bleches ist von viel 
größerem Einfluß auf seine Widerstandsfähigkeit als die 
193°, die vom Wasser herrühren. Alle bisherigen Zer- 
reißversuche mit Flußeisen zeigen, daß es sich bei 
200° noch wenig ändert; bei andern Metallen, 2. © 
Kupfer, liegt diese Temperatur wesentlich niedriger; 
höhere Temperaturen rufen aber überall starke mane 
rungen hervor. Es ist mit Sicherheit anzunehmen, da 
Dampfkesselversuche unter vollem Betriebsdampf recht 
schöne Ergebnisse haben würden; leider aber Se 
wir uns gestehen, daß der heutige Standpunkt (er 
Experimentierkunst uns nicht gestattet, auf die baldige 
Erleuchtung dieses dunkeln Gebietes zu hoffen. ie 
sind also gezwungen, wie bisher, mit kalten Drücken 
zu rechnen. Cir 

Bei Festsetzung der Abmessungen der zum a 
such benutzten Rohre hat man seinerzeit eine Mater! 
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beanspruchung im Betriebe von rd. 5 kg / amm zugrunde ge- 


legt, und zwar nach der Formel 
d 


k = ; 
200 8 ’ 


darin bedeutet 


k die zulässige Beanspruchung in kg / amm, 
d den äußeren Durchmesser — 1350 mm, 
p den Druck = 12 at und 

s die Wandstärke — 15,5 mm. 


Da das Blech eine kleinste Festigkeit von 34 kg / amm 


34 
hatte, so ergab sich daraus ein Sicherheitsfaktor von 5 658 


gegen die Bruchfestigkeit, und da die sogenannte Elastizitiits- 
oder Reckgrenze von Fluf eisen bei 26 kg liegt, so betrug 


26 
der Sicherheitsfaktor gegenüber dieser Grenze 5 = 5,2. 


Will man nun den rechnerischen Sicherheitsfaktor mit 
dem aus dem Versuch sich ergebenden vergleichen, so muß 
man denjenigen benutzen, der sich auf die Elastizitätsgrenze 
bezieht, also 5,2. Der Betriebsdruck des untersuchten Rohres 
war 12 at, der höchste Versuchsdruck 43 at, der Sicherheits- 


43 
faktor also iz > 3,6. 


Es ergibt sich also daraus, daß bei einem Wellrohr von 
1350 mm Dmr. und 15,5 mm Wandstärke durch eine Unrun- 
digkeit von 35 mm der Sicherheitskoeffizient von 5,2 auf 3,6 
sinkt, d. h. auf 68 vH. 


Wächst die Unrundigkeit auf 167 mm, wozu 23 at not- 


wendig sind, s. Fig. 20 und 21, so ergibt sich ein Koeffizient 
23 
von |, = 1,9, also gegen 5,2 ein Abfall auf 38 vH. 


Es sei erwähnt, daß man der Berechnung des Sicherheits- 
koeffizienten beim Kesselbau heute lange nicht mehr den Wert 
beilegt, wie man es früher getan hat. Es gilt heute als ganz 
falsch, Kesselbleche je nach ihrer Festigkeit stärker oder schwi- 
cher zu beanspruchen, also mit konstantem Sicherheitskoeffi- 
zienten zu rechnen. Dieser veralteten Anschauung huldigen 
heute nur noch alle Schiffs- K lassifikations-Gesellschaften unter 
Führung des englischen Lloyds. Man mag den Wert der eben 
angestellten Berechnung der Sicherheitskoeffizienten demgemäß 
einschätzen. Folgerichtig handeln die Klassifikations-Gesell- 
schaften von ihrem Standpunkt, wenn sie bei Feststellung 


der Wandstärken von Wellrohren die Zerreißfestigkeit des | 
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Rohrbleches berücksichtigen, obwohl noch niemals der Ver- 
such gemacht ist, nachzuweisen, daß ein Rohr aus härterem 
Kesselblech stärker ist als ein solches aus weichem Kessel- 
blech. Bei uns in Deutschland hat man mit Ausnahme der 
Schiffs-K lassifikations-Gesellschaften diesen Standpunkt voll- 
kommen verlassen, aber auch im Ausland bekennen sich ein- 


flußreiche anerkannte Sachverständige zu dieser Ansicht. 
Stromeier, Oberingenieur des Kesselüberwachungs-Vereines 


zu Manchester, sagt in seinem Werke »Marine Boilers«!) auf 


S. 225, daß man mit den Sicherheitskoeffizienten nicht die 
vorhandene Sicherheit, sondern nur unsre Unwissenheit mes- 
sen könne (»the measure of our own ignoranoe«). 

Die Manchester Steam Users Association hat vor 40 bis 
50 Jahren unsern heutigen Kesselrevisionsvereinen als Vor- 
bild gedient. Da nun Stromeier, der Oberingenieur der ge- 
nannten Vereinigung, den Ruf eines bedeutenden Ingeni- 
eurs hat, so müssen seine Ansichten um so beachtenswerter 
erscheinen. Die erste Ausgabe des genannten Werkes vom 
Jahr 1893 enthält diese Kritik der Sicherheitskoeffizienten 
nicht; Stromeier war damals noch im Dienste des englischen 
Lloyds, der ja die veralteten Sicherheitskoeffizienten noch 
heute gutheißt. Ob er zwischen der ersten und zweiten 
Auflage seines Werkes seine Ansicht über die Sicherheit ge- 
ändert, oder ob er sie in der ersten Auflage nur unterdrückt 
hat, vermag ich nicht anzugeben. 

Aus allen diesen Betrachtungen geht hervor, daß man 
Wellrohre bei praktisch reiner Oberfläche ihrer Wasserseite 
schon recht stark unrund werden lassen kann, ehe man sie 
auswechseln oder wieder rundrichten muß, und daß die Be- 
stimmung des Dampfkesselgesetzes , welche eine Kessel- 
konstraktion als sicher bezeichnet, die beim Probedruck keine 
dauernde Veränderung zeigt, auch bei unrunden Wellrohren 
Anwendung finden muß, was ja schon seit langer Zeit ge- 
schieht und auch ferner vorläufig als einzige Richtschnur 
gelten wird. 

Es geht ferner aus diesen Betrachtungen hervor, daß man 
beim Erglühen eines Wellrohres, sei es infolge von Wasser- 
mangel, sei es infolge von wärmeundurchlässigen Ablage- 
rungen auf der Wasserseite, wenig Aussicht auf eine Explo- 
sion, d. h. auf Durchreißen der Bleche hat, wenn man die 
Rundnähte nicht mit Hülfe von Flanschen und nicht durch 
mangelhafte Schweißung hergestellt hat. 
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Die Verteilung der magnetischen Kraftlinien im Anker einer Gleichstrommaschine. “ 


Von Dr.-Ing. Joh. von Studniarski, Assistent an der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin. 


Nach überschlägigen Erwägungen nimmt man den Ver- 
lauf der Kraftlinien im Anker derart an, daß sich die kürzeren 
Kraftlinien in den äußeren Zonen des Ankers zusammendrän- 
gen, die längeren dagegen entsprechend der Tiefe des Anker- 
kerns weniger dicht verlaufen, da mit der Tiefe der magne- 
tische Widerstand größer wird. Zeichnerisch würde für die 
neutrale Zone die Induktion als Funktion der Ankertiefe durch 
eine stetig fallende Schaulinie darzustellen sein. Bei der prak- 
tischen Berechnung von Dynamomaschinen wird im allge- 
meinen noch die vereinfachende Voraussetzung gemacht, daß 
die magnetische Induktion im Anker der Richtung nach 
zwar ungleichförmig, dem numerischen Werte nach aber 
gleichförmig verteilt ist; für die neutrale Zone würde sich 
demnach die Schaulinie B. = f (Ankertiefe) als Parallele zur 
Abszissenachse ergeben. 

Der Zweck der vorliegenden Arbeit war, durch Versuch 
zu prüfen, inwiefern die obigen Voraussetzungen mit den Tat- 
sachen im Einklang stehen. Die Geldmittel zu diesen Ver- 
suchen hat in dankenswerter Weise der Verein deutscher 
Ingenieure gewährt. 


) Die vorliegende Abhandlung ist ein kurzer Auszug aus der unter 
demselben Titel in Heft 32 der »Mittellungen über Forschungsarbei- 
ten« veröffentlichten Arbeit, die sich inhaltlich mit der im Jahr 1905 
gedruckten Dissertation deckt, 


| 


Versuchsanordnung. 


Es sind parallel zur Achse des Ankers in verschie- 
dener radialer Tiefe Kanäle angeordnet, durch die Prtif- 
spulen gewickelt sind, und zwar sind, wie Fig. 1 zeigt, 
im ganzen 4 Kanäle und 12 Meßspulen vorhanden. Die 
Kanäle liegen nicht auf demselben Halbmesser, sondern 
sind versetzt, um die Verteilung der Kraftlinien mög- 
lichst wenig zu verzerren; die Enden der Prüfspulen sind 
zu Schleifringen geführt. Bei umlaufendem Anker wird 
der periodische Verlauf der in den Prüfspulen induzierten 
E.M.K. mit dem Kurvenindikator von Dr. Franke aufge- 
nommen; man erhält für konzentrische Zonen, in die der 
Anker durch die Kanäle geteilt ist: 1) die Kurvenform der 
in den Prüfspulen induzierten E.M. K., die als Maß für 
die (qualitative) Kraftlinienverteilung der Richtung nach gilt, 
2) durch Integration der E. M. K. Kurven die quantitative 
Verteilung derart, daß die Anzahl der von jeder Prüfspule 
bei der Drehung des Ankers geschnittenen Kraftlinien als 
Funktion des Drehwinkels bezw. der Zeit dargestellt wird. 
Der Scheitelwert der Integralkurve gibt die Kraftlinienzahl 
in der neutralen Zone; für diesen Höchstwert 3, gilt die 
Beziehung: 


3. =. 10°. „ ee Be C 


. Zeitschrift des Vereines 
1784 von Studniarski: Die Verteilung der magnetischen Kraftlinien im Anker einer Gleichstrommaschine ak ale re 


darin bezeichnet em die mittlere E. M. K., 3 die Drahtzahl 
der Priifspule, co die Periodenzahl. 


Versuchsergebnisse. 


a) Um zunächst einen allgemeinen Ueberblick zu er- 
halten, habe ich Aufnahmen für einen gleichbleibenden Zu- 
stand der Maschine, also bei gleichbleibender Erregung und 
gleichbleibender Umlaufzahl, gemacht. 


Die Figuren 2 bis 10 zeigen die E. M. K.-Kurven der 
Spulen / bis IX als Funktion des Drehwinkels des Ankers a 
bei gleichbleibender Umlaufzahl n = 660 (œ = 22) und gleich- 
bleibender Erregung i. = 2,48, die ungefähr der normalen 
entspricht. Die Aufnahmen zeigen, daß die Kurven der Form 
nach stark voneinander abweichen. Der Verlauf der E. M. K. 
für Spule Z, welche die #ußerste Zone des Ankers umschließt, 
hat eine stark ausgeprägte Sattelform, die sich bei den Spulen 
III, V und VII immer mehr verliert, je tiefere Teile des 
Ankereisens von ihnen umschlossen werden, um schließlich 
die Gestalt der E. M. K.-Kurve für Spule IX anzuneh- ° 
men, die um den ganzen Ankerkern gewickelt ist. Im Ge- 
gensatz zur Spule I hat die von der innersten Spule VIII 


hi, — 


Fig. 4. versuchsanordnung. 
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herrührende E. M. K. eine spitze Kurvenform, welche sich 
wiederum nach außen hin bei den Spulen V, IV und II 


immer mehr der von der Spule IX erzeugten Kurvenform 
nähert. 


Daß die Kurven untereinander einen grandverschiedenen 
Charakter aufweisen (vergl. z. B. Spule J und VIII), ergibt 
sich aus der plötzlichen Richtungsänderung, welche die Kraft- 
linien im Anker erfahren. In Fig. 11 ist in roher Weise der 
annähernde Verlauf der Kraftlinien eingezeichnet, ganz abge- 
sehen davon, daß sich dic Dichte über den Ankerquerschnitt 
ungleichmäßig verteilt. Hieraus ergibt sich, daß die E. M. K. 
der Spule a an den Polspitzen in den Punkten b, c, d und e 
einen heftigen Sprung macht, daß ferner die E. M. K. der 
Spule a’ in den Punkten F und g eine Spitze haben muß; da- 
mit erklärt sich die Sattelform für Spule J und die spitze Ge- 
stalt für Spule VIII. Daß sich diese Formen für die übrigen 


Spulen stetig verlieren, ist ohne weiteres der Anschauung 
zu entnehmen). 


D Auf Grund der hier durch Versuch gefundenen Tatsachen könnte 
man eine Wechselstrommaschine konstruieren, welche verschiedene 
Spannungskurven liefern würde, wenn man den Anker In verschiedenen 
Tiefen mit getrennten Wicklungen versähe. 
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Aus den Figuren 2 bis 10 ist ferner zu ersehen, daß 
sich bei allen Kurven noch eine Schwingung höherer Fre- 
quenz über der Grundform (Sattel,, spitze Form usw.) 
lagert. Diese überlagernde Schwingung in der E. M. K.- 
Kurve rübrt von der Pulsation der Kraftlinien her, die durch 
die Nutung des Ankers hervorgerufen wird. 


Fig. 11. 


Die Periodenzahl œ, der rascheren Schwingung beträgt 
n 
0 i x . 8 ` (2), 


wenn mit q die Zähnezahl (bezw. Nutenzabl) eines Polpaares, 
mit Q die Anzahl derselben am ganzen Ankerumfange be- 


zeichnet wird. Im voriiegenden Fall ist œ = 22 und q = 2 


— 22,5, also ©, = 495. Bemerkenswert ist, daß diese Schwin- 


Fig. 12. 


gung höherer Frequenz bei allen Spulen, selbst bei Spule 
VIII, a'so im innersten Teil des Ankers, vorhanden ist 
da8 also eine Dimpfung der Schwingungen durch Wirbel- 
ströme in dem lamellierten Ankereisen nicht stattfindet; es 
hat sich sogar gezeigt, daß unter besondern Umständen die 
Amplitude dieser Schwingung gerade in den innersten Zonen 


des Ankers, also bei den Spulen VI und VIII, prozentuell 
am größten wird. | 


Annähernder Verlauf der Kraftlinien. 


Magnetische Charakteristiken der Spulen J bis IX, 


Zur Erläuterung der Figuren 2 bis 10 sei noch erwähnt, 
daß für jede Spule die zur E. M. K.- Kurve gehörigen 
3-Kurven eingezeichnet sind, welche die Anzahl der geschnit- 
tenen Kraftlinien als Funktion des Drehwinkels bezw. der Zeit 
angeben. Sie sind durch Zerlegung der von den e-Kurven 
eingeschlossenen Flächen in Flächenstreifen und deren 
Addition gefunden worden. Der Kon- 
trolle wegen wurden die Scheitel- 
werte 3, der Z- Kurven durch Auswerten 
der Gesamtflächen der e-Kurven mit dem 
Planimeter ermittelt, wonach die 3-Kur. 
ven berichtigt wurden; der größte Unter- 
schied betrug rd. 2 vH. Der Scheitelwert 
3, ergibt sich nach Gl. (1): 

10% 


3. = 286 


Weil die 3-Kurve die Integralkurve der 
e-Kurve ist, verschwindet in ersterer die 
Schwingung, welche durch die Pulsation 
der Kraftlinien im Nutenraume hervorge- 
rufen wird. 

b) Nach den im vorigen Abschnitt 
angeführten Vorversuchen wurden für 
jede Spule die E. M. K.-Kurven bei ver- 
änderter Erregung und gleichbleibender 
Umlaufzahl n = 660 ( = 22) aufgenom- 
men. 
Für die jeweilige Erregung ergibt 
sich 3, aus der E.M.K.-Kurve bei jeder 


i = 108 
Spule nach Gleichung 3, 5 


Die so ermittelten Werte von 3. = 7 (i.) für die Spulen 
I bis IA sind in Fig. 12 dargestellt. 

Die in Fig. 12 wiedergegebenen magnetischen Charakteri- 
stiken haben den kennzeichnenden Verlauf wie alle Magnetisie- 
rungskurren, doch sind die Kurven unsymmetrisch, d. h. für die 
Spulen J, III, V und VII wird das Knie der Charakteristik 
bei einer geriogeren Erregung tiber- 
schritten als bei den Spulen VIII, VI, 
IV und II, da die Sättigungsgrenze in 
den äußeren Teilen des Ankers eher 
erreicht wird. Weil — wie ohne wel- 
teres zu erwarten war — die Induk- 
tion in den äußeren Zonen größer ist 
als in den entsprechenden inneren 
Schichten, liegt Charakteristik / höher 

als VIII, III höher als IV usw. Aus 
=) der Unsymmetrie der Charakteristiken 

| folgt ferner, daß sich die Verteilung 

4 der Induktion mit der Erregang bezw. 
der Intensität der Magnetisierung 
ändert. 


Je geringer die Erregung ist, 
desto mehr nähert sich die Charakte- 

| ristik von Spule V der von Spule I, 
se | ebenso die von Spule III der von IV 


und die von V/ der von I, bis in den 
Grenzen von rd. 0,7 Amp bis 0,4 Amp 
Erregerstrom die Kurven II, IV und 
VI von den Kurven V, III und I über 
schritten werden; es folgt daraus, daß 


! 
| mit fallender Magnetisierang der 
Höchstwert der Induktion sich mehr 


dem äußeren Ankerumfange nähert. 
Es ist nun an der Hand der in 
„Amp Fig. 12 dargestellten Charakteristiken 
der Versuch gemacht worden, die Ver- 
teilung der Induktion als Funktion der Ankertiefe dem ab- 
soluten Werte nach zu ermitteln. Die gefundene ya, 
bezieht sich nur auf die Höchstwerte der Induktion; sie 8! 
also für die neutrale Zone, entsprechend den Ankerstellungen 
von 0°, 90°, 180°, 270°. | 5 
Um die Fehler, welche durch die Luftkanäle entstan = 
sind, zu beseitigen und die Induktionsverteilung 5° nn 
mitteln, wie sie vorhanden sein würde, wenn keine 


Band 50. Nr. 4. 
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kanäle da wären, dient folgende Ueberlegung (vergl. Fig. 13): 
Durch die Spule 7 wird nicht die Kraftliniensahl gemessen, 
die in der Tiefe 0—1 des Ankers vorhanden ist, sondern 
ein größerer Wert; denn einmal werden durch die Spule / 
die Streulinien 3,. am Fuß der Nut mitgemessen, ferner 
noch die Streulinien 3.7 innerhalb des Kanales a, der 
von den Windungen der Spule 7 zur Hälfte ausgefüllt ist. 
Das Entsprechende gilt für die von den Spulen III, V und 
VII gemessenen Werte. Trägt man also zu 
den Ankertiefen 0—1, 0—2, 0—3, 0—4 als 
Abszissen die Werte von 3.1, 3.111, Ber, Bierne 
als Ordinaten auf, so erhält man eine Reihe 
von Punkten, die sicher zu hoch liegen 
(vergl. Fig. 14). Anderseits erhält man einen 
zu kleinen Ordinatenwert, wenn man zur 
Abszisse 0—1’ den Wert Ir + Ba = 3.7 + 
Z. x — Ber + 3.77) = Bux — Zen aufträgt, da 
in Z. r noch dic Werte der Streulinien 3. 77 
und 3.0 enthalten sind, die von Spule II 
mitgemessen sind (vergl. Fig. 13). Z. ist 
prosentuell jedenfalls sehr gering und kann 


vernachlässigt werden. Ebenso ergeben sich A. 


für die Abszissen 0 2“, 0—3, 0-4 zu 
kleine Ordinaten werte. Der ganzen Anker- 
tiefe 0—0' entspricht der Wert Z. r (vergl. 
Fig. 1 4). 

Man erhält in der zeichnerischen Dar- 
stellung für 3. = (Ankertiefe) zwei Kurven- 
üste ). Der höherliegende Ast geht nicht 
durch null, da dem Nullpunkte des Koordi- 
natensystems die Streulinien 3. entspre- 
chen, die sich durch Extrapolation des 
oberen Astes ergeben; der untere Ast muß durch den- 
selben Punkt gehen wie der obere, jedoch ist dies aus der 
Fig. 14 nicht zu ersehen. Man kann also zunächst eine 
Berichtigung vornehmen, indem man sämtliche Ordinaten um 
den Wert 3.0 vermindert. Da in 3.,r auch der Wert 3.0 
enthalten ist und die Ordinaten entsprechend dem unteren 
Kurvenast als Differenzwerte von 3.x — 3, T usw. erhalten 
wurden, so sind auch die Ordinatenwerte der unteren Kurve 
um Z. o zu vermindern. 

Innerhalb der beiden berichtigten Kur- 
venäste muß die richtige Kurve liegen, 
welche die Beziehung zwischen Ankertiefe 
und gesamter Kraftlinienzahl angibt. Soviel 
lust sich von ihr ohne weiteres behaupten, Se 
daß sie weder eine Gerade noch eine Kurve 
mit einseitigem, positivem oder negativem 
Gefälle sein kann, da sich innerhalb der 
gestrichelten Grenzkurven (vergl. Fig. 14) 
derartige Linien nicht einzeichnen lassen ; 406 
sie muß daher jedenfalls einen Wendepunkt 
haben. Die Ordinatenwerte für die beiden 
Grenzkurven weichen höchstens um etwa : 
16 vH voneinander ab; nimmt man also 0% 
die mittlere Kurve als diejenige an, die 
sich der richtigen am meisten nähern soll, 
so begeht man einen Fehler, der auf alle 
Fälle unter 8 vH liegen muß, da die Grenz- ysa 
werte nicht erreicht werden können. 

Aus der mittleren 3-Kurve, die als an- 
"nähernd richtig angenommen wird, ergibt 
sich die Verteilung der Induktion B, als 
Difterentialkurve der ersteren (vergl. Fig. 
14). Daraus ist zu ersehen, daß die E 
Induktion nicht vom Auf eren Umfang 3.55 
des Ankerkernes nach dem Innern 
stetig fällt, sondern daß der Höchst- 
wert der Induktion ungefähr in der Mitte des Kernes 
liegt. Der Grund für diese Erscheinung ist in der 
selbstentmagnetisierenden Rückwirkung des An- 
kers zu suchen. 


150x 10% 


025 


ı) Diese sind in Fig. 14 nicht ganz aufgetragen, sondern nur 
die berichtigten Kurven, um die Darstellung nicht allzu undeutlich zu 
machen. 
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Bei der praktischen Berechnung der Dynamomaschine 
wird als 3.-Kurve die Gerade 0 — m (Fig. 14), als B. Kurve 


die Parallele im Abstande B. . 16300 zur Abszissen- 


achse angenommen; mit Q, ist der ganze wirksame Quer- 
schnitt des Ankerkernes bezeichnet. B., ist derjenige Wert, 
der zur Ermittlung der Amperewindungszahl und der Eisen- 
verluste zugrunde gelegt wird; von ihm weicht im vorliegen- 


Fig. 13. 


3; mn 3.5 wa 
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den Falle der Höchstwert von B. um + 53 vH, der Kleinst- 
wert um — 75 vH ab. 

Ganz entsprechend wie für die Erregung i = 2,50 Amp 
habe ich die Verteilung der Kraftlinien und der Induktion noch 
für die Erregung i. = 0,25 Amp gefunden. 

Wie Fig. 15 zeigt, ändert sich die Verteilung der Kratt- 
linien mit der Intensität der Magnetisierung dem allgemeinen 
Charakter nach nur unwesentlich; der Höchstwert der Induk- 
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tion liegt näher dem äußeren Umfang des Ankers, was — 
wie bereits früher erwähnt — sich auch aus den Charakte- 
ristiken in Fig. 12 ergibt. Der Höchstwert der Induktion 
weicht vom Mittelwert um + 93 vH ab, der Kleinstwert um 
— 87 vH; die Abweichungen sind also größer als bei hoher 
Sättigung des Ankers. 

Die übrigen Ergebnisse, namentlich diejenigen, welche 
sich auf die Pulsation der Kraftlinien bezieben, können hier 
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nicht näher erörtert werden; es sei daher auf dic Original- 
arbeit in den »Mitteilungen tiber Forschungsarbeiten« ver- 
wiesen. Hier folgt nur eine kurze Inhaltsangabe. 

Der Absatz c enthält einen Rückblick auf das in den Ab- 
siitzen a und b niedergelegte Versuchsmaterial. In den Absätzen 
d und e wird die Frage behandelt: Wie ändert sich die Form 
der E. M. K.-Kurve bezw. der (qualitative) Verlauf der Kraft 
linien mit der Erregung der Maschine bezw. der Magnetisie- 
rung des Ankers? Die Versuche haben folgendes ergeben: 


DIOR |); nnan 


3: 
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1) Die Grundform der E. M. K.-Kurve (Sattel-, spitze Form) 
wird für die verschiedenen Meßspulen kaum merkbar beein- 
flußt; 2) der Einfluß der veränderlichen Intensität der Magne- 
tisierung auf die prozentuelle Aenderung der Amplitude der 
rascheren Schwingung schwankt mit der Kerntiefe in weiten 
Grenzen. In den inneren Zonen des Ankers (Spule VII und VIII, 
vergl. Fig. 1) wächst die Amplitude der überlagerten Schwin- 
gung mit fallender Magnetisierung verhältnismäßig sehr erheb- 
lich, bei Spule II bleibt sie unverändert, während sie bei Spule 
V am größten ist für mittlere Erregung und bei größerer so- 
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wie kleinerer Erregung wiederum fällt. Der Grund für diese 


Erscheinung ist in der Funktion zwischen Induktion und Per- 
meabilität zu suchen, welche mit der Kerntiefe und Magne- 
tisierung veränderlich ist. Im Absatz / wird auf Grund von 
Versuchsergebnissen gezeigt, daß der Einfluß der Wirbel- 
ströme auf die Verteilung der Kraftlinien bei Gleichstromma- 
schinen zu vernachlässigen ist. Dasselbe gilt (Absatz g) von 
den Kurzschlußströmen, sofern die Bürsten in der neutralen 
Zone stehen und die Kommutation funkenfrei erfolgt. Messun- 
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gen bei stromdurchflossenem Anker (Absatz h) ergaben nichts 
Neues. Im letzten Absatz findet sich ein Hinweis auf die 
Fehler, die bei der üblichen praktischen Berechnungsweise 
von Dynamomaschinen dadurch begangen werden, daß man 
der Berechnung der Effektverluste durch Hysteresis und 
Wirbelströme den Mittelwert der Induktion zugrunde legt 
und die Verteilung der Kraftlinien unberücksichtigt läßt. 
Bei der untersuchten Maschine beträgt für normale Sättigung, 
Fig. 14, der Unterschied gegenüber der vereinfachten Rech- 
nungsweise + 17,5 vH. 


Kraftmaschinen auf der Bayerischen Landesausstellung in Nürnberg. 
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Von H. Dubbel. 


(Schluß von S. 1574) 
(hierzu Tafel 15) 


3) Verbrennungskraftmaschinen. 


Tafel 15 zeigt den vom Werk Augsburg der Vereinigten 
Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg vorgeführten Dieselmotor von 450 PSe. In der Aus- 
führung des Zerstäubers, der Regelung und der Anlaß vor- 
richtung (Z. 1903 S. 637 u. f.) sind grundsätzliche Aenderun- 
gen nicht eingetreten; die letztere ist darch Anordnung einer 
senkrechten, am oberen Ende mit Flachgewinde versehenen 
Welle zum Umstellen sowohl von unten als auch von oben 
eingerichtet. 

Der Kolben wird von besondern Schmierstellen aus ver- 
sorgt, die einerseits mit dem Zylinderinnern, anderseits mit 
einer die Zylinder konzentrisch umgebenden Oeldruckleitung 
derartig verbunden sind, daß die Schmierkanäle leicht ge- 
reinigt werden können. 

Der zweistufige Verdichter, der die Luft der größeren 
Reinheit wegen aus dem Freien ansaugt und sie nicht mehr 
vorverdichtet aus den Zylindern entnimmt, wird vom Motor 
unmittelbar durch einen Stirnkurbel angetrieben. Um gleich- 
mäßige Arbeitsverteilung auf die drei Zylinder zu erzielen, 
hat man für jeden von ihnen eine besondere Brennstoffpumpe 
angeordnet. 

Ein- und Auslaßventil sind doppelt ausgeführt, um eine 


zweckmäßige Materialverteilung im Zylinderkopf zu erreichen 
und dadurch Wärmespannungen zu vermeiden. Außerdem 
sind ‘die Ventile beim Reinigen leichter zu handhaben, 
und der Verschleiß wird infolge der stärkeren Kühlung ge- 
ringer. Die kreisrunden Rippen im Kolbenboden dienen zur 
Verstärkung der Kühlung und des Kolbens. 

Ausführung und Bauart beweisen, daß das Werk Augs- 
burg nach wie vor die führende Stellung im Bau von Diesel- 
motoren einnimmt). 

In Fig. 21 bis 23 sind Gesamtanordnung und Einzel- 
heiten des von L. A. Riedinger, Augsburg, ausgestellten Diesel- 
motors von 100 PS, wiedergegeben. Im Gegensatz zu den andern 


1) In Z. 1906 S. 430 sind die vom Bayerischen Revisionsverein an 
der 800pferdigen Dieselmotorenanlage des Münchener Warenhauses H. Tietz 
festgestellten Versuchsergebnisse wiedergegeben. Im günstigsten Fall 
wurden von der zugeführten Wärme 47 vH bei halber Belastung, 45,1 vH 
bei normaler Belastung in indizierte Arbeit bezw. 30,2 vH und 34,2 vH 
in effektive Arbeit verwandelt. Als Brennstoff diente das in Deutsch 
land fast ausschließlich verwendete Paraffinöl aus den sächsisch-thürin- 
gischen Braunkohlengruben: spez Gew. 0,88 bis 0,90; Flammpunkt 
über 100" C; Heizwert rd 9800 WE/kg; Preis ab Grube 7,15 .# fir 
100 kg. (Infolge der seit dem 1. März d. J eingetretenen Zollermäßigung 
für »Gasöl« auf 3,60 K für 100 kg steht auch der ausländische Brenn- 
stoff zur Verfügung.) 


Rand 50. Nr. 44. 
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Fig. 21 und 22. 
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Dieselmotoren bauenden Firmen bevorzugt L. A. Riedinger mit 
Rücksicht auf leichtere Zugänglichkeit des Krouzkopfzapfens 
die Anwendung einer gekühlten Kreuzkopfführung. 

Der Zylinderdeokel ist offen gegossen und mit abnehm- 
barer Dichtungsplatte versehen, um spannungsfreien Guß und 
leichte Reinigung des Deckelinnern von Wasserstein zu er- 
möglichen. 

Fig. 23 zeigt die einfache Regelung mit einem Ueber- 
strömventil, das während des Druckhubes die Saugleitung mit 
dem Druckraum solange verbindet, bis der wagerechte Arm 
des mit dem Tauchkolben bewegten Winkelhebels auf eine 
vom Regler verdrehte unrunde Scheibe stößt. 

Es ist erwähnenswert, daß L. A. Riedinger seine Diesel- 
motoren vor der Ablieferung keinem Probelauf auf dem Ver- 
suchstand unterwirft, sondern sie erst an Ort und Stelle ein- 
laufen läßt, ein Verfahren, das jedenfalls große Sicherheit 
im Motorenbau erkennen läßt. 


Fig. 24 bis 26 stellen schematisch den Haselwander-Motor 
dar, welcher auf der Ausstellung durch Ausführungen der 
Maschinenfabrik J. A. Maffei, München, vertreten war. 

Bei der Auswärtsbewegung saugt der Kolben durch das 
Einlaß ventil m reine Luft an. Am Ende des Saughubes wird 
das Oelventil b geöffnet, und der Brennstoff gelangt in den 
Raum « vor die Düse d. Beim Kolbenrückgang wird die Luft 
verdichtet und der Brennstoff eingespritzt, indem der am 
Kolben angebrachte Verdränger e in die Oeffnung f tritt, die 
Luft im Raume g von der übrigen Luft abschnürt und sie 
höher verdichtet als letztere. Diese sogenannte Einspritzluft 
tritt durch den Kanal in den Raum c und reißt aus diesem 
den dort lagernden Brennstoff durch den Kanal : der Düse 
nach dem Verbrennungsraum, in dem Selbstzündung stattfindet. 
Hierauf erfolgt der Dehnungs- und dann der Auspufthub. 

Der Motor wird mit Hülfe eines elektrischen Zünders 
und mit Benzin in Betrieb gesetzt. Nach einigen Um- 
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Dieselmotor von L. A. Riedinger. 


= Fig. 23. 


drehungen wird der 
Zünder abgestellt. Wie 
ersichtlich, wird die 


Luft getrennt verdich- 
tet; trotzdem arbeitet 
der Motor mit Ver- 
brennung bei annähernd 
konstantem Volumen. 
Dem Vorgange der Ein- 
führung und Mischung 
von Brennstoff und Ar- 
beitsluft entsprechend, 
verlaufen Entflammung 
und Verbrennung je- 
doch anders als bei den 
Gemischmotoren. Beim 
Verdrängermotor ist 
auch der Einblasedruck 
erheblich niedriger als 
der Aufangs-Expansions- 
drack, und wie eine ein- 
fache Rechnung zeigt, 
würde schon eine ganz 
geringe Brennstofimen- 
ge genügen, um bei der 
Einspritzung und fol- 
genden Verpuffung den 
Einblasedruck zu ver- 
nichten und sogar zu 
bewirken, daß Luft mit 
Verbrennungsgasen aus 
dem Verbrennungsraum 
durch die Düse nach dem Verdrängerraum zurückströmt, wobei 
der übrige, größere Rest des in der Düse liegenden Brennstof- 
fes mitgerissen würde. Die Folge dieser Arbeitsweise würde im 
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Fig. 27 bio 39; 15 pferdiger Güldner- Motor zum Antrieb eines 
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e 2 | Bremsbericht über einen 10pferdigen Motor entnommenen 


\\ [|| | Zahlen des Brennstoffverbrauches und der Auspufftemperata- 
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PSe 11,856 10,5 5,15 2,41 


Leistung 9,2 7,15 1 
Brennstoffverbrauch für 1 PSe-st g 235 220 234,5 258 He 190 
Auspufftem peratur . °C 188 | 170/160 | 140 |122 11 


Bei den Versuchen arbeitete der Motor mit Pechelbronner Oel von 
0,7945 spez. Gew. und 10200 bis 10300 WE Heizwert. 


Haselwander nimmt deshalb den Verbrennungsvorg® € 
wie folgt an: Die ganze Brennstoffmenge ist schon in die 
hochverdichtete Luft eingespritzt, bevor auch nur die gering- 
ste Verbrennung und Drucksteigerung begonnen hat. * 
nun Entflammung, Verbrennung und Drucksteigerang ae 
beginnen, nachdem der Brennstoff völlig in die . 
höchstens 20 kg / ſem verdichtete Luft eingeblasen ist, go kann 

die Ursache der ee 
. : ; lichen Entflammung n 
Fig. 24 bis 26. Hasel wander - Motor. e ain winde di 
Verbrennungsraume® 
pedeckenden feinen, 
heißen Rußanflug 8% 
sucht werden. Tatskan- 
lich zeigte sich schon 
bei Versuchen am ersten 
Motor, daß, wenn a 
Verbrennungsraum un 
alle übrigen Teile, wie 
Diise, Ventile, . 
ger, spiegelblank i 8 
2 nigt waren, die el N 
Senkrechter Schnitt A-B. trische Zündung bis = 
einer Vierten 4 | 
schaltet bleiben 
a bis Selbstzündung i 


Wagerechter Schnitt. 
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leer Gildar. yy 8 j di te Stelle ein; er er- 
3 eintrat, d. h. bis ein wirk- Brennstoffverbrauches jedenfalls die ers ein; 
a samer l Rußanflug erzeugt reicht nahezu den Dieselmotor. Hervorzuheben ist die Ein- 
war. fachheit der baulichen Mittel, mit denen dies hervorragende 
Gegenüber den Ge- Ergebnis erzielt wird, und die einen sichern Betrieb verbürgen. 
| mischmotoren ist beim Ha- ; i 
= pa selwander-Motor anzuneh- Die Güldner-Motoren- Gesellschaft, München, hatte einen 
= 7 j | men, daß einerseits die Bil- nach Fig. 27 bis 30 ausgeführten 15pferdigen Gasmotor zum 
: 2 f aji { dung des Gemisches ver- unmittelbaren Antrieb eines Luftverdichters, sowie den in Fig. 
? Cmm) j | ia hältnismäßig geraume Zeit 31 und 32 dargestellten, mit einer Siemens-Schuckert-Dynamo 
ake | em sid bud 2 braucht, daß die Entflam- gekuppelten 150 pferdigen Zwillingsmotor ausgestellt, der bei 
S a ppa- mung nicht so rasch vor- 440 mm Zyl.Dmr., 670 mm Hub und 160 Uml./min bis zu 
1 HN N schreitet wie im fertig an- 200 PS leistet. 
gesaugten Gemisch ge- Fiq. 33. 
" } wöhnlicher Petroleummoto- 
Schwachfederdiagrainm eines Güldner-Motors nach Stauß. 


ren, daß anderseits aber 
auch durch die heftige 
Durchwirbelung des Inhal- 
tes des Verbrennungsrau- 
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das Vorhandensein zahlrei- 
cher Zündorte im Rußan- | 

flug, die Entflammung be- | | 
schleunigt wird. | 

Daß die ersteren Ein- 

flüsse überwiegen, ergibt E = 
sich daraus, daß trotz der 
Drucksteigerung von 20 


a = Ausspülperiode. 


a auf 48 at die Verpuifuvg 
A — CES keineswegs heftig ist und Der Güldner- Motor), der schon in seiner ersten Aus- 
. EN NN Ye PN : sogar eine Verbrennung führung nach Versuchen von Schröter und Koob bei Betrieb 
8 : | —— unter konstantem Druck mit Leuchtgas 42,7 vH der zugeführten Wärmemenge in 
folgt. indizierte Arbeit umwandelte und damit bezüglich der in- 
Le. Se | Unter den mit flüssigen dizierten Brennstoffausnutzung an die Spitze der Gasmaschi- 
MMIII bts ee Brennstoffen arbeitenden nen trat, gehört wegen seiner sorgfältigen konstruktiven 
Motoren mit Verbrennung Durehbildung nnd vorzüglichen Regelfähigkeit zu den er- 
bei konstantem Volumen | freulichsten Erscheinungen des neueren Gasmaschinenbaues. 
seit. Dr: nimmt der Haselwander-Motor infolge der hohen, ohne Ge- | - 
tor eu. fahr der Voratindung erfolgenden Verdichtung bezüglich des | ) vergl. Z. 1904 S. 979. 
Aru | 
ennon v Fig. 31 und 39, 
— 150 pferdiger Zwillings-Güldner-Motor, mit Sſemens-Schuckert- Dynamo gekuppclt. 
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Auch die von derselben Firma ausgeführten Gaserzeugungs- 
anlagen weisen sehr beachtenswerte Verbesserungen auf. 
Die Motoren werden ausschließlich stehend gebaut; die 
Vorteile dieser Bauart hinsichtlich der zentralen Aufnahme 
der Kolbenkräfte, der unmittelbaren Aufnahme der Massenkräfte 
durch das nur in geringem Umfang auszuführende Funda- 


Fig. 34. Auslaßventil, Bauart Pawlikowskl. 
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ment, sowie hinsichtlich des mechanischen Wirkungsgrades 
und des Kolbenlaufs sind bekannt, werden aber — von den 
Dieselmotoren abgesehen — viel zu wenig ausgenutzt. 

Die Ursachen des hohen thermischen Wirkungsgrades 
und der großen speziflschen Leistungsfähigkeit — der mittlere 
Druck steigt in günstigen Fällen auf 8 bis 9 kg/gem — sind in 
der zentralen Lage des vom Kern des verdichteten Gemisches 
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aus wirkenden und vor Oelverschmutzung gesicherten Zünders, 
in der vollkommenen Mischung von Luft und Gas sowie in 
der durch die rein zylindrische Gestaltung des Verbrennungs- 
raumes begünstigten gründlichen Austreibung der Rückstände 
mittels des Auswaschverfahrens nach Atkinson zu erblicken. 
Am Ende des Auspuffhubes werden nämlich in der Nähe der 
Kolbentodlage Ein- und Auslaßventil gleichzeitig geöffnet, wo- 
bei die infolge ihrer Trägheit ausschwingende Säule der Aus- 
puffgase im Zylinder Unterdruck erzeugt und den Rest der Ab- 
gase absaugt. Das von Dr.-Ing. Staus an einer Anlage auf. 
genommene Schwachfederdiagramm nach Fig. 33 läßt die 
verhältnismäßig lange Dauer dieser Spülung klar erkennen. 
(An liegenden Maschinen angewendet, wird das Verfahren 
nur bei Anordnung der Ventile am Zylinder seinen Zweck 
erfüllen, während bei Lage der Ventile in einem besonderen 


Fig. 37 bis 39. Sauggasmotor, Bauart Lideritz. 


Steuerungskopf der Luftstrom) unmittelbar vom Einlaß- 3 
Auslaßventil durchtreten würde, ohne den seitlich liegen 7 
Verbrennungsraum — s. z. B. Fig. 13 Z. 1905 S. 282 — al 
zuspiilen.) | 

Das Auslaßventil wird nach Fig. 34, Bauart Pawlikowski, 


gekühlt. Das aus der Ventilspindel tretende . 
sammelt sich in einem Behälter, dessen Boden . 
Druck der Schließfeder abgedichtet wird. Die Konst Er 
zeichnet sich durch leichte Zugänglichkeit und Unempfin a 
keit der einzelnen Teile sowie durch geringe Bauhöhe = 
Fig. 35 und 36 geben das den Ventilhub a 
Reglergestänge wieder. Darin ist als elastisches sr 
glied eine Feder eingeschaltet, welche die Geschwindig y 
regelung gewissermaßen von der Bewegung des Einla = 
tiles unabhängig machen soll. Während des BUELL 1195 
die verstellbare Wälzungsbrücke durch den Druck im 
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laßgestänge festgehalten, so daß der Regler während dieser 
allerdings nur kurzen Zeit den Stein nicht verschieben kann. 
Das Zwischenglied nimmt nun während des Saughubes die 
Veränderung in der Muffenstellung des Reglers auf und über- 
trägt sie augenblicklich auf die Wälzungsbrücke, sobald diese 
freigegeben wird. 

Der von dem 150pferdigen Güldner-Motor ohne Puffer- 
batterie übernommene Betrieb der Ausstellungsrundbahn ver- 
ursachte plötzliche Belastungsschwankungen von 40 Amp auf 
200 Amp und darüber, welchen Anforderungen die Maschine 
durchaus entsprochen hat — nebenbei bemerkt: auch ein glän- 
zendes Zeugnis für die Gaserzeugungsanlage, insofern die Gas- 
erzeugung innerhalb der 15 bis 17 Betriebstunden am Tage 
diesen Schwankungen mit Sicherheit folgte. 

Bezüglich neuerer Versuche sei hier mitgeteilt, daß Prof. 
Brauner und Or. Ing. Staus viertägige Abnahmeversuche an 
zwei 100pferdigen Sauggasanlagen vorgenommen haben, wo- 
bei der gewährleistette Verbrauch von 320 g Anthrazit 
(8000 WE) oder von 390 g Gaskoks für 1 PSe-st um mehr 
als 10 vH unterschritten worden ist. Die Versuchsergebnisse 
werden demnächst eingehend veröffentlicht werden. 

Beachtenswert sind auch die nebenstehend wiedergegebe- 
nen Vergleichprüfungen an einem 15 pferdigen Güldner- 
Motor in Verbindung mit einer Sulzerschen Zentrifugalpumpe, 
die im Wasserwerk der Stadt Schiedam bei der Uebergabe 
und 13 Monate nachher angestellt worden sind. 

Hieraus ergibt sich, daß Leistungsfähigkeit und Wirt- 


Fig. 38 und 39, 


schaftlichkeit der Anlage durch den 13monatigen sehr an- 
gestrengten Tag- und Nachtbetrieb nicht verringert, sondern 


noch vergrößert worden sind. 


Die Maschinenfabrik J. W. Engelhardt & Co., Fiirth, 
hatte zwei Gasmaschinen von 20 und 40 PS Leistung aus- 
gestellt, von denen die kleinere, mit Braunkohlenziegelgas 
gespeist, im Betrieb vorgeführt wurde. 

Die von A. Liideritz, Köln, entworfenen Maschinen, 
Fig. 37 bis 39, haben mit dem Gilldner-Motor die Vorteile 
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A) Motor für sich. 


mittlerer indizierter Kolbendruck . kg / gem 7,28 7,07 
mittlere indizierte Motorleistung . PS 20,85 21,0 
abgelesener Leuchtgasverbrauch | 
stündlich ebm 75450 6,850 
reduzierter Verbrauch (0° C, 760 | 
mm Q.-S.) stündlich . . . . E 6,97 6,36 
Heizwert des Leuchtgases im Mittel”WE/cbm | 5040,0 | 5160,0 
Leuchtgasverbrauch far 1 PSi-st 
bei 0° C und 760 mm Q.-S.. ltr 334,0 302,8 
Warmeverbrauch für 1 PS.-st . WE 1632,0 1560,0 
indizierter thermischer Wirkungs- 
grad vH 37,6 | 40,5 
B) Motor und Pumpe. 
geförderte Wassermenge stündlich chin 72,30 74,214 
gesamte Förderhöhe R ın 32,405 | 30,26 
Pumpenleistung stündlich mkg 2342 881.0 2245 716,0 
Pumpenleistung, bezogen auf 1 cbm 
Leuchtgas im Normalzustand zu | 
5000 WE. Bu re OK » 334 000,0 342 000,0 
gesamter wirtschaftlicher Wirkungs- 
grad der Motoren- und Pumpen- 
vH 15,61 16,05 


anlage. 
der stehenden Bauart, des glatt- 
wandigen Verbrennungsraumes und 
der zentralen Zünderlage gemein- 
sam. Die Nockensteuerung zeigt 
die bei Dieselmotoren übliche An- 
ordnung. Einlaß-, Auslaß- und An- 
laß ventil sind im Zylinderkopf ein- 
gebaut. Der Gasringstrom, der durch 
das unveränderlich gesteuerte, im 
seitlichen Mischventilgehäuse be- 
findliche Gasventil dem Einlaß- 
ventil zugeführt wird, umhüllt einen 
Luftstrom und wird selbst wieder 
von eine:n Luftstrom ummantelt, so 
daß durch diese Anordnung und 
durch die Querschnittveränderun- 
gen im Mischraum eine innige 
Mischung von Luft und Gas er- 
reicht wird. | 

Menge und Zusammensetzung 
des Gemisches werden der Be- 
lastung entsprechend durch die 
vom Regler bewirkte Verstellung 
der Gemischklappe und der Luft- 
drosselklappe verändert. 


Die doppeltwirkende Viertakt- 
Tandemmaschine der Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg leistet bei 
700 mm Zyl.-Dmr., 800 mm Hub 
und 125 Uml./min 700 PS. Die 
vorzügliche Bauart, von der sich 
Maschinen mit einer Gesamtlei- 
stung von 215000 PS im Betrieb 
und in der Ausführung befinden, 
ist in den Veröffentlichungen von 
Riedler“) und Bonte’) eingehend 
behandelt. 

Die ebenfalls vom Werk Nürnberg ausgestellte einfach- 
wirkende 70pferdige Viertaktmaschine, Fig. 40, von 450 mm 
Zyl. Dmr., 580 mm Hub und 180 Uml. /min, deren Steuerung 
Fig. 41 zeigt, hat im Gegensatz zur Nürnberger Groß- 
gasmaschine Gemischregelung. Das als Kolbenventil aus- 
gebildete Mischventil ist mit der Spindel des Einlaßven- 
tiles fest verbunden, deren Hub in der aus der Figur er- 
sichtlichen Weise verändert wird. Die Gleitflächen, auf denen 


1) Z, 1905 S. 273. 2) Z. 1906 S. 1249. 
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Fig. 40. 


70 pferdige Viertakt-Gasmaschine der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 


Fig. 41. die vom Regler verstellte Rolle bewegt wird, sind im Ruhe- 
zustand genau parallel gerichtet, um Rückwirkungen auf den 
Regler zu vermeiden. Maschinen dieser Bauart werden zwei- 
zylindrig bis zu 320 PS gebaut. 

Weitere Gasmaschinen waren ausgestellt von: Carl Bach- 
mann, Ansbach; Scharrer & Groß, Nürnberg; Maschinen- 
fabrik Schweinfurt, vorm. Gebr. Drechsler; Münchener Mo- 
torenfabrik, München- Sendling, u. a. 

Durchweg von guter Ausführung, geben diese Maschinen 
zu eingehenderer Besprechung keinen Anlaß. 


Steuerung der 70pferdigen Viertakt-Gasmaschine. 


4) Die Gaserzeugungsanlage. 


Die von der Güldner-Motoren-Gesellschaft vorgeführte, 
zum Betrieb der 150 pferdigen Gasmaschine dienende Anlage 
zeigen Fig. 42 und 43. 

Bei kleineren Anlagen bis etwa 40 PS Nennleistung wird 
das Wasser dem Verdampfer durch eine besondere, von 
Schöttler in Z. 1905 S. 1815 beschriebene Speisevorrichtung 
selbsttätig zugeführt, und zwar derart, daß die Wassermenge 
je nach Belastung der Maschine zu- oder abnimmt. Bei gro- 
ßen Anlagen genügt die tropfenweise Zuführung nicht, da 
die zur Verfügung stehende Verdampfungs- und Vermischungs- 
zeit für die vollkommene Sättigung der Generatorluft mit 
Wasserdampf zu kurz ist. 

Um bei der neueren, für größere Anlagen bestimm- 
ten Generatorbauart nach Fig. 42 die zugeführte Wasser- 
menge der Belastung genau anzupassen und eine weit- 
gehende Wiederverwertung der Generatorabwirme zu er- 
reichen, hat man einen Vorverdampfer a und einen Haupt- 
SQ verdampfer b vorgesehen. Ersterer ist in Form einer mit 
N N Wasser gefüllten Zwischenwand in den Staubabscheider a’ ge- 

legt, während der ganz in Schmiedeisen ausgeführte Haupt- 
verdampfer den Deckel des Generators bilde. Das Wasser 
tritt gewöhnlich nahezu mit Siedetemperatur aus dem Vor- 
verdampfer in den Hauptverdampfer über und wird dort ganz 
in Dampf umgewandelt. Der Ringraum zwischen dem Staub- 
abscheider und dem äußeren Blechmantel dient zur Luftvor- 
wärmung. 

Die abgeschiedenen mechanischen Verunreinigungen 
fallen in den unten abschließenden Schlammtopf, in den auch 
die Ablaufrohre des Reinigers und des Teerabscheiders mün- 
den, so daß die aus den Abwässern ausgeschiedenen Teer- 
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Fig. 42 und 43. 


Sauggasgenerator der Güldner- 
Motoren-Gesellschaft 
für eine 150 pferdige Maschine. 
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und Schwefeldtinste zusammen mit 
der vorgewärmten Generatorluft 
angesaugt und verbrannt werden; 
es wird dadurch ein vollständig 
geruchloser Betrieb ermöglicht. 

Die Wirkungsweise ist folgende: 
Die während des Saughubes am 
oberen Ende in den Ringraum zwi- 
sohen Blechmantel und Staubab- 
scheider eintretende Luft strömt 
abwärts, nimmt dabei unten kurz 
vor dem Eintritt in das Absaug- 
rohr d die Teer- und Schwefel- 
dämpfe aus dem Schlammtopf auf, 
steigt dann in den beiden inner- 
halb des Generatormantels einge- 
betteten Röhren e und e aufwärts 
in den Hauptverdampfer 5 und 
wird dort mit Wasserdampf gesät- 
tigt, worauf das Gemenge durch 
die ebenfalls im Generatormantel 
liegenden Rohre f und f’ unter 
den Rost gelangt. 
Zur Vermeidung des bei gro- 
ßen Anlagen häufig vorkommenden 
Schrägbrennens wird das Gas in der 
Mittelebene des Generators durch 
die Kanäle g und g axial abge- 
zogen. 

Ein mit Holzhorden gefüllter 
Naßreiniger, ein Trockenreiniger 
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mit Holzspanfüllung sowie zwei Teerabscheider mit 
Schleuderwirkung besorgen die Reinigung des Gases. 
In einem gleichzeitig als Druckregler dienenden 
Gastrockner schlägt sich zuletzt der im Gas mitge- 
führte Wasserdampf nieder. 

Als Brennstoff dient Anthrazit. 

Fig. 44 und 45 zeigen die Gesamtanordnung 
einer kleineren Güldner-Motorenanlage. 

Die von der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg 
vorgeführte Gaserzeugungsanlage für 800 PS ver- 
arbeitet Braunkohlenziegel; sie besteht aus vier 
Gaserzeugern, zwei Waschern und zwei Reinigern. 

Bei den ebenfalls mit rechteckigem Querschnitt 
ausgeführten Doppelgeneratoren nach Fig. 46 wird 
das Gas tiber den ganzen Querschnitt verteilt durch 
ein eingesetztes, wassergekühltes Gußsttiok abgesaugt, 
wobei der Generator gleichmäßiger beansprucht und 
die Beschaffenheit des Gases ebenfalls gleichmäßiger 
wird. 

Die Verwendung von Schüttelrosten gestattet, 
die Asche leicht zu beseitigen. Besondere Verdam- 
pfer sind wegen des verhältnismäßig hohen Wasser- 
gehaltes der Braunkohlenziegel nicht vorgesehen. 

Das Gas wird wie üblich in Kokswaschern 
und Holzspanreinigern gereinigt. Es ist für die 
Betriebsicherheit, welche die Braunkohlenvergaser 
erlangt haben, kennzeichnend, daß die Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg bei einer an das Salzberg- 
werk Staßfurt gelieferten 140 pferdigen Anlage einen 
vierwöchigen ununterbrochenen Tag- und Nachtbe- 
trieb verbürgt hat. 

Bei dem von J. W. Engelhardt & Co., Fürth, 
ausgestellten Generator, Bauart Lüderitz, wird der 


Fig. 44 und 45. Gesamtanordnung einer Güldner-Motorenanlage. 
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Verdampfer durch eine Ummantelung des Labyrinth-Aschen- 
fanges gebildet; s. Fig. 47 und 48. In dem mit Koks ge- 
füllten Reiniger befindet sich in der Höhe des Gaseintrittes 
eine an der unteren Seite offene Spirale. Wird diese vom 
Gas durchzogen, so kommt das Wasser infolge der Ober- 


Fig. 46. 


Doppelgenerator der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 


fiächenberührung zwischen Gas und Wasser in eine krei- 
sende Bewegung, und durch die Zentrifugalwirkung werden 
die sich ausscheidenden festen Verunreinigungen des Gases 
von der Austrittöffaung weg zur Ablagerung nach der Wand 
des Reinigers getrieben, so daß sich die Tauchrohröffnung 
nicht verstopfen kann. Der stete Richtungswechsel des Gases 
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Fig. 47 und 48. Generator, Bauart Lüderitz. 
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befördert seine Reinigung. 

Die sich bildenden Teer- 
dämpfe streichen durch die glii- 
hende über dem Rost befind- 
liche Kohlenschicht und werden 
hier zum größten Teil in per- 
manente Gase übergeführt. 

Die Verflüchtigung wird be- 
fördert durch die hochgradig 
erhitzten Wände der Schlitze im Futter, durch welche die 
Gase abgesaugt werden. 


Sitzungsberichte 


Eingegangen 2. Oktober 1906. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. September 1906. 
Vorsitzender: Hr. Kießelbach. Schriftführer: Hr. Mathias. 
Anwesend 55 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Dr. Adam (Gast) hält einen Vortrag über einige 
Kapitel aus der Abwässerfrage. 


Die Abwässerfrage ist im wesentlichen eine wirtschaftliche 
Frage; sowohl für den menschlichen Haushalt, wie für die Ge- 
meinwesen und für die Industrie, welche die Aufgabe hat, 
die für die gesteigerten Lebensbedürfnisse der stetig wach- 
senden Bevölkerung notwendigen Mittel zu liefern, ist die Be- 
nutzung des Wassers als Trägers der Abfallstoffe unentbehr- 
lich. Da jedoch die Reinhaltung der Gewässer aus mannig- 
fachen volkswirtschaftlichen und gesundheitlichen Gründen 
geboten ist, müssen die Abwässer vor ihrer Ableitung in die 
Wasserläufe möglichst unschädlich gemacht werden. Die Ein- 
richtungen hierfür und ihr Betrieb erfordern zuweilen recht 
beträchtliche Mittel. Diese Ausgaben stellen eine un- 
mittelbare Belastung des Unternehmens dar, weil Abwasser- 
reinigungsanlagen nicht gewinnbringend für das Unternehmen 
selbst sind, sondern der Allgemeinheit oder Unterliegern zugute 
kommen. Es ist daher verständlich, wenn sich Gemeinwesen 
und Gewerbebetriebe nur unter dem Druck der Verhältnisse 
zur Reinigung der Abwässer entschließen. 

Sehr schwierig ist es, die Schädlichkeitsgrenze festzu- 
setzen; man hat vergeblich versucht, feste Grenzzahlen 
aufzustellen. Am richtigsten erscheint es, besondere Organe 
für die Wahrung des Gemeininteresses zu schaffen, die 
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unter Zuziehung von Sachverständigen und Ortskundigen 
ihr Gutachten abgeben. In diesem Sinne hat sich auch auf 
dem letzten internationalen Kongreß für angewandte Chemie 
der bekannte englische Gelehrte Prof. W. Ramsay ausge- 
sprochen; nach seinen Mitteilungen wird in England die 
Bildung besonderer Gerichtshöfe vorgeschlagen, da, wie er 
äußert, der Gegenstand so eigenartig sei, daß ein ordent- 
liches Gericht ihn unmöglich verstehen könne, ohne sich an 
einen Sachkundigen gewendet zu haben. 

Unter den Mitteln, die der Wissenschaft zu Gebote stehen, 
um die Ursache und das Maß von Schädigungen durch Ab- 
wässer festzustellen, gewinnt die biologische alyse zuneh- 
mend an Bedeutung. Sie beruht darauf, daß die einem 
Wasserlaufe zugeführten Fremdbestandteile eine Aenderung 
in der Zusammensetzung der Fauna und Flora, besonders der 
niederen Organismen, herbeiführen. Die biologische Analyse 
hat vor der chemischen den Vorzug, daß sie leichter den 
Dauerzustand und eine stattgehabte Verunreinigung sogar 
noch nach dem Wegfall der Ursache erkennen läßt, während 
die chemische nur den Zustand zur Zeit der Probenahme an- 
zeigt. Die chemische Untersuchung wird darum nicht etwa 
überflüssig, sie wird jedoch von der biologischen in erwünsch- 
ter Weise ergänzt. 

Ehe eine Reinigungsanlage errichtet wird, ist eine sorg- 
fältige Untersuchung der örtlichen Verhältnisse notwendig, 
um festzustellen, ob und wie weit eine Reinigung erfor- 
derlich ist. Bei gewerblichen Betrieben ist besonderes Augen- 
merk auf die Bedingungen zu richten, die bei der Errich- 
tung auferlegt werden sollen. Sind diese den örtlichen Ver- 
hältnissen und der Eigenart nicht angepaßt, so können sie eine 
Quelle beständiger Unzuträglichkeiten werden, wenn ihre 
Ausführung unmöglich oder mit großen Kosten verknüpft ist. 
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Die Verfahren, die für die Reinigung von Abwässern zur 
Verfügung stehen, können eingeteilt werden in mechanische, 
chemische und biologische; sie werden häufig in Verbin- 
dung miteinander angewendet. Am einfachsten gestaltet 
sich die Unschädlichmachung, wenn bei Zusammentluß der 
Abwässer, z. B. von sauern und alkalischen, oder durch Bildung 
von Niederschlägen eine Selbstreinigung stattfindet. Die schäd- 
licheren Wässer von den harmloseren getrennt zu halten und 
besonders zu behandeln, kann unter Umständen durchführbar 
und zweckmäßig sein. Die Verdünnung von schädlichen Ab- 
wässern durch Kondensations- und andre verhältnismäßig 
reine Wässer kann ihren Schädlichkeitsgrad bedeutend herab- 
mindern, ebenso, wenn sie nicht stoßweise, sondern gleich- 
mäßig über 24 Stunden verteilt dem Vorfluter zugeleitet 
werden. 

Bei der Reinigung von städtischen Abwiissern werden 
die groben Sinkstoffe gewöhnlich zuerst entiernt. Für diesen 
Zweck ist in neuerer Zeit eine Reihe von sehr zweckmüßigen 
mechanisch wirkenden Einrichtungen gebaut worden. Die 
erste derartige Vorrichtung ist wohl der in Wiesbaden 
zu Versuchen benutzte Fliigelrechen; weiter ausgebildet sind 
die Radrechen in Frankfurt a. M., der Rechen von Riensch, 
der in Düsseldorf in Anwendung steht, die Siebe in der Klär- 
anlage in Köln, bei denen die antreibenden Stoffe durch um- 
laufende lange Stahlbürsten, die über die Siebe hingleiten, 
abgestrichen und auf ein Förderband geworfen werden, 
ferner die in Manchester und bei der Kanalisation von Paris 
in Clichy benutzten Einrichtungen, bestehend aus Rechen, 
von denen die darauf abgelagerten Stoffe durch Greifer, welche 
an einer Kette ohne Ende befestigt sind, entfernt werden. 
In Hamburg hat man umgekehrt den Rechen, der aus ein- 
zelnen Gliedern an einer Kette ohne Ende besteht, beweglich 
gemacht, während die Abstreifvorrichtung feststeht '). 


Klärbecken sind vielfach angewendet, uın die feineren 
Schwebestoffe aus den Abwässern zu entfernen. Ihre Größe 
und Form richtet sich nach der Menge und Art der Abwässer, 
nach der Durchflußgeschwindigkeit und nach der Betriebsweise. 
Die besonders in Hannover und Köln im großen Maßstab ange- 
stellten Versuche haben über die Bewegung des Wassers in 
Becken wichtige Ergebnisse geliefert; doch sind bei diesen 
ziemlich einfachen Vorrichtungen noch manche Verhält- 
nisse unklar und weitere Untersuchungen erwünscht. Ueber den 
Einfluß der Temperaturschwankungen auf die Wasserbewe- 
gung hat der Vortragende in einem kleinen Versuchsbecken 
von 2 m Länge Versuche angestellt; er fand dabei, daß 
schon geringe Unterschiede von einigen Zehntel-Graden ge- 
nügen, um die gleichmäßige Wasserbewegung zu stören. Bei 
Zufluß von etwas wärmerem Wasser, als sich im Becken be- 
findet, läuft das Wasser einfach über, die untern kälteren 
Schichten hinweg, während sich bei Zufluß von etwas kälterem 
Wasser Wirbelbildung und Rückströmung bemerkbar machen. 


Außer Klärbecken werden Klärbrunnen und Klärtürme 
zum gleichen Zweck verwendet. Weiter sind zu erwähnen 
die Filter, die Füllverfahren, insbesondere das Kohlenbrei- 
verfahren, bei welchem feingemahlene Braunkohle den Ab- 
wässern zugesetzt wird; mit ihr zugleich sinken die feinen 
Schwebestoffe zu Boden. 

Von den biologischen Verfahren haben neben dem Riesel- 
feldbetrieb die Füll- und Tropfkörper besondere Bedeutung 
erlangt. Sie bestehen aus Schichten grobkörniger Stoffe, zu- 
meist Schlacke, auf welche die vorgereinigten Abwässer mög— 
lichst gleichmäßig verteilt werden. Ein Oxvdationskörper 
braucht einige Zeit, um eingearbeitet zu sein; es entwickelt 
sich darin eine reichhaltige Flora und Fauna von niederen 
Organismen, die aus dem Abwasser ihre Nahrung ziehen; 
ferner wirken Fermente und Bakterien spaltend ein, die in 
den Körper eindringende Luft wirkt oxydierend, und außer- 
dem übt das Filter eine gewisse aufsaugende Wirkung aus. 
Durch diese vielfachen Einflüsse werden die fäulnisfähigen 
Stoffe zersetzt, so daß die Abflüsse nicht mehr fäulnisfähig 
sind. Besondere Aufmerksamkeit erfordert die gleich- 
mäßige Verteilung des Abwassers; sie wird herbeigeführt 
durch Rinnen oder durch Sprinkler, radspeichenartig ange- 
ordnete wagerechte Röhren, die an einer Seite das Wasser 
austreten lassen und sich nach Art des Segnerschen Wasser- 
rades drehen. In Birmingham bewegt man das Rohr durch 
einen kleinen Motor um die Mitte eines sehr großen Filterbettes. 
Ferner dienen beim Stoddart-Filter zur gleichmäßigen Vertei- 
lung wagerecht gelagerte, gelochte Wellbleche. Man benutzt 
auch feststehende Streudüsen, um Verstopfungen zu ver- 
meiden oder leicht zu lösen; Versuche damit hatten das 
wichtige Ergebnis, daß der Betrieb der Oxxdationsfilter auch 
bei starkem, anhaltendem Frost ungestört blieb. 


1) s. Z. 1906 S. 166. 


Um den beim Kohlenbreiverfahren erhaltenen Schlamm zu 
beseitigen, hat man in Köpenick mit Erfolg versucht, ihn auf 
geeigneten Rosten unter Wasserröhrenkesseln zu verbrennen: 
unter gewissen Bedingungen ließ sich bei einem Schlamm 
mit 60 vH Wassergehalt eine I,a fache Verdampfung erzielen, 
so daß es möglich erscheint, mit ihm elektrischen Strom zu 
erzeugen. 


Eingegangen 19. September 1906. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Mai 1906. 
Vorsitzender: Hr. Widmaier. Schriftführer: Hr. 
Anwesend 120 Mitglieder und Gitste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben 
zweier in weiten Kreisen bekannter Mitclieder des Bezirks- 
vereines: Kommerzienrat Werner-Cannstatt und Oberbaurat 
Walter, Direktor der Baugewerkschule Stuttgart, deren An- 
denken die Versammlung durch Erheben von den Sitzen ehrt. 

Kommerzienrat Hermann Werner, Chef der von ihm ge— 
gründeten Firma Werner & Pfleiderer in Stuttgart-Cannstatt, 
welche in ihren vier Fabriken rd. 1200 Arbeiter beschäftigt, ist 
am 17. April d. J. in Meran gestorben. 

Werner, der 1848 geboren war, besuchte das Polvtechni- 
kum Stuttgart und beteiligte sich am Feldzuge 1570:71, wo er 
vor Paris verwundet wurde. Er unternahm ausgedehnte Reisen 
ins Ausland, insbesondere studierte er die amerikanischen Ver— 
hältnisse. Als Ingenieur beschtiftigte er sich zunächst mit der 
Einrichtung von Fabriken. 1880 gründete er mit seinem 
Studienfreund Paul Pfleiderer die Firma Werner & Pfleiderer, 
die sich dank seiner persönlichen Tüchtigkeit nach den ver— 
schiedenen Richtungen hin zu hoher Blüte entwickelt hat; 
Die Fabrik in Stuttgart-Cannstatt und die Zweigveschifte in 
London, Paris, Berlin, Wien, Moskau und Saginaw sprechen 
deutlich dafür. 

Die Hindernisse, die ihm seine schwankende Gesundheit 
bereitete, überwand er durch seine Willenskraft und durch die 
Unterstützung seiner Frau, die neben der vollen Weiblichkeit 
die Fähigkeit, ihren Mann in geschiiftlichen Angelegenheiten 
zu vertreten, in ganz hervorragendem Maße besaß. Als ihm 
1902 der Tod seine Lebensgefährtin entriß, traf ihn ein Ver- 
lust, den er nicht hat verwinden können. 

Der Württembergische Bezirksverein betrauert in dem 
Dahingeschiedenen einen hervorragenden Industriellen, der 
zur Hebung der deutschen Industrie auf den von ihm bear- 
beiteten Gebieten ganz wesentlich beigetragen hat. 


Englin. 


Hr. Groß-Stuttgart spricht sodann über das Wasser- 
versorgungswesen in Württemberg. Bis etwa 1860 
waren in Württemberg nur die größeren Städte so reichlich 
mit Wasser versorgt, daß die Wasserleitung auch in die ein- 
zelnen Häuser geführt werden konnte. Sehr schlimm daran 
waren daregen die wasserarmen Ortschaften der rauhen Alb 
und auch der Filder, wo man das Regenwasser sammeln und 
Trinkwasser oft auf stundenlangen Wegen aus den tief ein- 
geschnittenen Tälern herbeiführen mußte. Den ersten Ge- 
danken einer allgemeinen Wasserversorgung der schwäbischen 
Alb legte im Jahr 1867 der nachmalige Baudirektor 0. 
v. Ehmann der Regierung vor, nachdem er zuvor einschli- 
gige Studien angestellt und sich auch als Zivilingenieur durch 
erfolgreiche Ausführung einiger Gemeindewasserversorgungen 
hervorgetan hatte. Nach den Plänen Ehmanns sollte frisches 
fließendes Wasser mit Wasserkraft unter möglichster Be- 
schränkung der Betriebskosten auf die Albhöhe gepumpt 
und eine bestimmte Anzahl von Albgemeinden, die vermöge 
ihrer geographischen Lage zusammenpaßten, zu einer Reihe 
in sich geschlossener Wassergemeinschaften vereinigt werden. 
Die Regierung gewährte größere Beiträge zu den Bau- 
kosten. Es wurde eine Beratungsstelle geschaffen, die im Jahr 
1883 in das Kgl. Bauamt für das öffentliche Wasserversor- 
gungswesen umgewandelt wurde und heute noch unter diesem 
Titel als eine dem Kgl. Ministerium des Innern unmittelbar 
unterstellte Abteilung besteht. Der Vortragende schildert 
dann die in Württemberg angewandten Arten der Wasser- 
versorgung und hebt hervor, daß die von Ehmann aus- 
geführten Anlagen bis zum heutigen Tage zur vollsten 
Zufriedenheit arbeiten. Die unter Oberbaurat Ehmann. 
dem Amtsnachfolger des Baudirektors v. Ehmann, entstan- 
denen Pumpwerke konnten nicht mehr durchweg mit Wasser- 
motoren betrieben werden; es mußte Dampf und Generator- 
gas herangezogen werden. Eine besondere Art von Wasser- 
hebevorrichtungen wird in quellenreichen gebirgigen Ge— 
genden verwendet: die hydraulischen Widder und die Kröber— 
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schen Wassersäulenmaschinen '); ihre Vorzüge liegen darin, 
daß sic keine Betriebskosten verursachen und keiner be- 
sondern Wartung bedürfen. Ueber den Umfang der W asser- 
versorgung macht der Vortragende die Angabe, daß 747 von 
1900 württembergischen Städten, Gemeinden und Weilern in 
den Jahren 1564 bis 1905 mit selbständigen Anlagen, die das 
Wasser nach den Häusern des Abnehmers bringen, ausge- 
stattet worden sind. 


Eingegangen 24. September 1906. 


Verein für Eisenbahnkunde. 
Sitzung vom 12. September 1906. 


Hr. Regierungs-Baumeister Dr.-Ing. Blum hält einen Vor- 
trag über den Verkehr von Groß-New York. 

Groß-New York besteht in der Hauptsache aus drei durch 
zwei Meeresarme: den Hudson und den East River, getrenn- 
ten Stadtteilen, nämlich dem eigentlichen New York, Brooklyn 
im Osten und Jersey City im Westen. Die Bevölkerung ist 
von rd. 1,2 Millionen im Jahr 1860 auf rd. 4,5 Millionen im 
Jahr 1905 gestiegen, von denen 350 000 Deutsche sind. 

Für den Stadtverkehr New Yorks spielen zunächst die 
Fähren eine wichtige Rolle, die die verschiedenen durch 
Meeresarme getrennten Stadtteile verbinden. Es sind meist 
große Dampffähren mit zwei Deckgeschossen, von denen das 
untere für Fuhrwerke, das obere für Reisende bestimmt ist. 
Viele Fähren führen unmittelbar bis in die Empfangsgebäude 
der Eisenbahnen hinein. Sie befördern jährlich etwa 200 Mil- 
lionen Menschen; ihre Bedeutung wird aber mit Vollendung 
der im Bau befindlichen großen Brücken und Unterwasser- 
Tunnel nachlassen. 


1) s. Z. 1895 S. 1069. 
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verhältnismäßig gering für den Stadtverkehr ist die Be- 
deutung der Ferneisenbahnen, weil in das eigentliche New 
York nur eine eindringt, deren Endbahnhof zudem rd. 4 kin 
vom Geschiftsmittelpunkt entfernt liegt. 

Schr wichtig sind dagegen die Straßenbahnen und die 
Hochbahnen'). Sie befördern jährlich rd. 1 Milliarde Fahrgäste 
und werden jetzt bis auf einige unwichtige Linien elektrisch 
betrieben. Trotz der großen Ausdehnung ihres Netzes, das 
über 1000 km Bahnlänge umfaßt, genügen sie aber dem Ver- 
kehr nicht, weil sie einerseits nicht schnell genug fahren, 
anderseits keine Land verbindung mit Jersey City und Brook- 
Ivn bieten. Um den Stadtverkehr besser zu pflegen, ist von 
der Stadt eine neue Tiefbahn erbaut worden, die viergleisig 
ist und Fortsetzungen nach Brooklyn unter dem East River 
hindurch und nach Norden zu erhalten hat; letztere sind zum 
Teil als Hochbahnen ausgeführt?). Außerdem hat die Stadt 
eine neue Briicke nach Brooklyn erbaut, während zwei wei- 
tere noch im Bau sind’). Unter dem Hudson hindurch sind 
zwei Tunnel im Bau“). Die Pennsylvania- Eisenbahn baut 
eine Querlinie als Tiefbahn mit Untertunnelung des Hudson 
und des East River durch New York hindurch, die hauptsäch- 
lich dem Fern- und Durchgangverkehr zugute kommen soll, 
und die New York-Central-Eisenbahn baut ihren Endbahnhof 
zu ciner gewaltigen zweigeschossigen Gleisanlage um. 

Man muß zugeben, daß New York in wahrhaft großzü- 
giger Weise für seinen Stadtverkehr sorgt, und es ist be- 
merkenswert, daß die Stadt selbst die meisten Unternehmen 
finanziert, Ausführung und Betrieb aber Gesellschaften über- 
läßt. 


1901 S. 865. 
1905 S. 341. 
. 1905 S. 1926. 
. 1905 S. 1729. 
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Beleuchtung. 


Die Osramlampe. (Journ Gasb.-Wasserv. 20. Okt. 06 S. 214/164) 
Kennzeichnung der Eigenschaften der Osramlampe und Mitteilungen 
über Lichtmessungen und Stromverbrauch. 


Bergbau. 


Neuanlagen im Betriebe der rheinisch-westfalischen 
Steinkohlengruben, 1905. Von Wex. Schluß. (Glückauf 20. Okt. 
06 8. 1369/77) Kompressoren, Ventilatoren, Kohlenscheidung und 
Kohlenwäschen, Kokereien, Gewinnung von Nebenerzeugnissen, Brikett- 
fabriken, Tränkanlagen für Grubenholz, Schrämmaschinen, Spülversatz- 
verfahren, Grubenlokomotiven, Wasserhaltung. 

Neuere Erfahrungen mit maschineller Schrimarbelt in 
den Dortmunder Bergrevieren. Von Reinke. (Glückauf 20. Okt. 
06 S. 1377/s4*) Allgemeines über Ausbreitung und Wirtschaftlichkeit 
der meist durch Druckluft betriebenen Schrämmaschinen. Die maschi- 
nelle Schrämarbeit in Vorrichtungsbetrieben: Kennzeichnung der einge- 
führten Bauarten, Betriebsergebnisse und Kosten des Maschinenschrämens. 
Die Eisenbeißsche Schriimimaschine im Abbau. Die maschinelle Schräm— 
arbeit auf den Zechen Dorstfeld und Margarethe. Darstellung der 
elektrischen Schrämmaschine auf der Zeche Margarethe, ihre Betriebs- 
eigenschaften und Wirtschaftlichkeit. 


Brennstoffe. 


Fuel analysis for steain users. IV. Von Kershaw. (Engineer 
19. Okt. 06 S. 38788) Nutzbarmachung der Versuchserfahrungen. 


Dampfkraftanlagen. 


The central power station of the Chicago and Western 
Indiana Ry. (Eng. Rec. 6. Okt. 06 S. 371/74') Das Kraftwerk ent- 
hält ein Kesselhaus mit 6 Stirling- Wasserrohrkesseln, die für selbst- 
tätige Beschickung und Aschenabfuhr mittels eines Becherwerkes einge- 
richtet sind, und ein Maschinenhaus mit zwei liegenden Dampfdynamos 
von 400 und 300 KW und zwei Dampfkompressoren. 

High pressure steam tests of an Injector. Von Kneass. 
(Journ. Franklin Inst. Okt. 06 S. 279:90*) Der dargestellte Injektor 
hat außer der gewöhnlichen eine sie umschlieBende zweite Dampfdüse 

) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften Ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusamınengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 M für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


mit zugehöriger Mischdüse. Bericht über Versuche bei verschiedenen 
Dampfdrücken und Speisewasserteinperaturen. 


Die konstruktive Behandlung der Hei8dampfrohr- 
leitungen mit Berücksichtigung der Materialfrage Von 
Reichelt. (Dingler 20, Okt. 06 S. 65962) Anwendung und Be- 


rechnung von Rohrausgleichern bei Heißdampfleitungen. 

Druck- und Geschwindigkeits verhältnisse des Dampfes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Recke. Schluß. (Zz. f. Tur- 
binenw. 20. Okt. 06 S. 413/17*) Teilung der Turbine in zwei Systeme 
mit Zwischenüberhitzung. Bestimmung der Arbeits- und Wärine werte. 

The compound- reaction steam- turbine. (Engng. 19. Okt. 
06 S. 511/12“) Theoretische Untersuchung über die Zoelly-Turbine. 

Kondensation bel Fördermaschinen. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
17. Okt. 06 S. 425/26) Bericht über die Ergebnisse von Abnahme 
versuchen an zwei Oberflächenkondensationen und einer Einspritzkon- 
densation, die im allgemeinen die garantierten Zahlen für Luftleere 
und Kraftverbrauch nicht erreicht haben. 


Druckerei. 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. Von König. 
Schluß. (Dingler 13. Okt. 06 S. 650,53*) Versuche an den Maschinen. 


Eisenbahnwesen. 


Steam locomotive and electric operation for trunk line 
traffic. Von Mayer. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Sept. 06 S. 643837 
Vergleich der Anlage- und Betriebskosten und der Einnahmen bei den 
beiden Betriebsarten. 

Influence de l'effort de traction sur la répartition de 
la charge des locoınotives. Von Maison. (Rev. gen. Chem. de 
Fer Okt. 06 S. 241/55*) Einfluß der Höhe des Zughakens auf die Be- 
lastung der vorderen Lokomotivachse. Beziehungen zwischen Zugkraft 
und Vertellung der Belastung. Wirkung des plötzlichen Anziehens der 
Bremsen. 

Der Lokomotivrahmen als starrer Balken auf federnden 
Stützen. Von Denecke. (Glaser 15. Okt. 06 S. 141/45*) Die rech- 
nerischen Untersuchungen knüpfen an den in Zeitschrifte: schau v. 31. Dez. 
04 erwähnten Aufsatz von Lindemann an. 

Die Lokomotiven auf der Nürnberger Landesausstellung 
in dampftechnischer Beziehung. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Okt. ve 
S. 133/84°) Zusammenstellung der vorhandenen Lokomotiven mit 
Einzelheiten über Abmessungen und Bauart von Kessel und Maschine. 
Forts. folgt. 

Rolling-stock at the Milan Exhibition. Constructed by 
the Paris, Lyon and Mediterranean Railway Company. 
(Engng. 19. Okt. 06 S. 535/36*) Zweiachsiger Durchgangwagen 1. Klasse 
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mit 6 Abteflen und Waschraum, 15,02 m lang über den Buffern. Durch- 
gangwagen 3. Klasse auf zwei zwefachsigen Drehgestellen mit 10 Ab- 
teilen und zwei Waschräumen, 22,45 m lang über den Buffern. 

Note sur l'éclairage au gaz A incandescence des voitures 
à voyageurs d’après les résultats obtenus à la Compagnie 
des chemins de fer de l'Est. Von Biard und Mauclère. (Rev. 
gén. Chem. de Fer Okt. 06 S. 21540) Konstruktion der Gasglüh- 
llehtlampen. Photometrische Untersuchung verschiedener Arten von 
Glühstrümpfen auf den in Fahrt begriffenen Wagen. Vergleich der er- 
probten Glühstrümpfe. 

Tests of the Leitner- Lucas train-lighting apparatus. 
(Engng. 19. Okt. 06 S. 520) Bericht über Versuche an ortfesten und 
an eingebauten Maschinen nebst Zubehör. S. Zeitschriftenschau v. 
3. März 06. 


Eisenhüttenwesen. 


The Scullin-Gallagher Iron and Steel Company. (Tron 
Age 4. Okt. 06 S. 853 57°) Das dargestellte Werk, das hauptsächlich 
Stahlguß für Eisenbahn- und Walzwerkzwecke herstellt, enthält gegen- 
wärtig 7 Sfemens-Martin-Oefen von je 20 t Fassungsraum und soll 
durch Aufstellung von zwei Tropenas-Birnen sowie von zwel Kuppel- 
öfen auf 200 t Tagesleistung ausgebaut werden. Konstruktionszeichnung 
eines Siemens-Martin-Ofens. Lageplan und Schaubilder der Anlage. 


Die Flektrometallurgie im Jahr 1905 und im ersten 
Halbjahr 1906. Von Peters. (Glückauf 20. Okt. 06 S. 1384 91*) 
Erzeugung von Rohelsen und Stahl auf elektrothermischem Wege. Be- 
triebs- und Versuchsergebnisse der bisherigen Anlagen, neuere Versuche. 
Induktions- oder Transformatorofen. Leistungsfähigkeit, Kraftverbrauch 
und Betrieb älterer Oefen. Darstellung verschiedener Verbesserungen 
an alten Bauarten und neuer Ofenbauarten. Forts. folgt. 

A method of bosh cooling for blast furnaces. (Iron Age 
4. Okt. 06 S. 864*) Bef der von Heckscher konstruferten Hochofen- 
kühlung umspült das Wasser zunächst den zylindrischen Mantel ober- 
halb der Rast und wird dann an der Außenseite der Rast nach unten 


abgeleitet. Die Bauart soll das Erneuern des Ofenmauerwerkes ver- 
einfachen. 

Ueber heizbare Roheisenmischer. Von Simmersbach, 
(Stahl u. Eisen 15. Okt. 06 S. 1235'40*) Darstellung und kritische 


Erläuterung der Konstruktion eines Roll- und eines Kippinischers der 
Kölnischen Maschinenbau-A.-G., eines Mischers mit Druckwasser-Kipp- 
vorrichtung und einer Anlage mit zwei Rollmischern der Benrather 
Maschinenfabrik. 

Ofen zur Herstellung vorgefrischten Eisens in ununter- 
brochenem Betriebe. Von Hofer. (Gießerei-Z. 15. Okt. 06 8. 
624 26%) In dem beschriebenen Ofen wird das Pochofenroheisen mit 
einem Schlackenzusatz so behandelt, da8 Silizium und Phosphor voll- 
stindig, Mangan und Kohlenstoff teilweise entfernt werden. Es wird 
immer nur die halbe Ofenfüllung abgestochen, die andre mit neuem 
Hochofenrohelsen vermischt. 

The development of the Roe puddling process. Von Roe. 
(Engng. 19. Okt. 06 S. 537/42*) Uebersicht über die Entwicklung 
der einfachen Puddelöfen und der Oefen mit Rollbewegung. Dar- 
stellung des vom Verfasser gebauten Puddelofens mit Schaukelbe- 
wegung. 

Neues Verfahren zum Walzen von Rundeisen aus Füh- 
rung. Von Tafel. (Stahl u. Eisen 15. Okt. 06 S. 1240 47*) Das 
dargestellte, im Eisenwerk Nürnberg erprobte Verfahren des Verfassers 
besteht im wesentlichen darin, daß der Ovalstab nicht nur einen Rund- 
stich, sondern auch zwei hintereinander liegende Rundkaliber durch- 
läuft, so daß die Ovalführung den Stab auch noch im zweiten Kaliber, 
in das er schon ınit rundem Querschnitt eintritt, am Drehen ver- 
hindert. 

Japanese railway tyre works at Yawata. (Engng. 19. Okt. 
06 N, 521,23* mit 1 Taf.) Die von P. R. Jackson & Co., Manchester, 
ausgeführte Anlage ist in einem Gebäude von 76 x 33,5 qm Grundfläche 
untergebracht und umfaßt zwei Schweißöfen, zwei Wärmöfen und einen 
Gtühofen, eine 1200 t-Schmiedepresse, einen 6 t-Haimmer, ein Reifen- 
walzwerk, eine Walzendrehbank, eine Blockschneidemaschine, vier Dreh- 
hänke und eine Prüfinaschine. 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 


Die Marchbrücke in Ungarisch-Hradiseh, Von Hawranek. 


Schluß. Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 12. Okt. 06 S. 565.71“) Zu- 
sainmenstellung der endgültigen Abmessungen der Brückenteile. Auf- 
stellung und Belastungsprobe. Kosten. 

Reconstructing the piers of a double-track railroad 


bridge. (Eng. Rec. 6. Okt. 06 S. 334/55% Darstellung der Arbeiten 
beim Höherlegen einer Parallelträgerbrücke mit 10 Oeffnungen der 


New York Central and Hudson River R. R. über den Mohawk River. 


Elektrotechnik. 


The value and design of water power plauts as influen- 
ced by load factor. Von Perrine. (Journ. Franklin lust. Okt. 06 
8. 269,78) Erörterungen über den Begriff Belastungsfaktor bei 
Wasserkraftanlagen. Bewertung und Bestimmung der Leistung einer 
Anlage. 


Die Erträgnisse von Elektrizitätswerken in 
und kleinen Städten. Von Dettmar. (Flektrot. Z. 
S. 968 73% Schluß folgt. 

Praktisches über Koınmutatorbürsten. 
(Fl. u. Maschinenh. Wien 21. Okt. 06 8. 812 46% 
schaften der Metall- und Kohlenbürsten im Zusammenhang mit dem 
Herstellverfahren. Verhalten der verschiedenen Arten von Kohlen- 
bürsten je nach Auswahl des Rohstoffes und der Herstellung, insbeson- 
dere der Härte. Behandlung der Bürsten iin Betriebe. Kohlenbürsten 
mit großem Quer- und geringerem Längswiderstand. Bürsten aus Me- 
tall und Kohle. Bürsten aus mehreren Kohlenlagen. Graphitbürste der 
Morgan Crucible Co. in Battersea, London. 

Ueber Hochspannungsleitungen mit eisernen Masten. 
Von Kallis. (El. u. Maschinenb. Wien 21. Okt. 06 S. 837 429 
Lebensdauer von Holz- und Eisenmasten. Verwendung größerer Spann- 
weiten bei Fisenmasten. Gründung und Qnerarme. Durchhänge, Ab- 
stinde und Beanspruchung von Kupfer- und Aluminiumleitungen für 
große Spannweiten. Festigkeit und Elastizität der Leitungsmaterialien. 
Abhängigkeit der Kosten von der Spannweite Schluß folgt. 


mittleren 
18. Okt. 06 


Von Molnar. 
Allgemeine Figen- 


Erd- und Wasserbau. 

Reinforced concrete tunnel 
6. Okt. 06 S. 377 79) Konstruktion 
des Senkkastens. 

The new Croton Dam. Von Wegmann. (Eng. News 4. Okt. 
068.343 46% Allgemeine Angaben über den Bau der rd. 120 400000 chin 
fassenden Talsperre. 

The Wachusett dam. (Eng. Rec. 6. Okt. 06 S. 374/75 An- 
sichten der vor kurzem vollendeten Talsperre In Clinton, Mass., deren 
Staudamm rd. 440 m lang und über der FluBsohle 45 m hoch ist. 


Eng. Ree, 
Versenken 


caisson. Forts. 
und Vorgang beim 


Gasindustrie. 


Die verschiedenen Methoden der Gasverteilung im Ge- 
brauche bei der »Laclede Gas Light Company< in St. Louis, 
Mo. U. S. A. Von Hessenbruch. (Journ. Gasb.-Wasserv. 20. Okt. 
06 8. 905:.10% Das Gas tritt mit geringem Druck aus den Gasan- 
stalten in eine städtische Ringleitung gröberen Umfangs ein. Von der 
Ringleitung werden einzelne Unterstationen gespeist, die das Gas mit 
Gebläsen in die Verbrauchsleitungen drücken. Vorortgasversorgung. 
Eisenbahnbeleuchtung. 

Azetylen und Kalziumkarbid auf der Nürnberger Lan- 
desansstellung Von Graf. Zz. bayr. Rev.-V. 15. Okt. 06 S. 
187.539) Entwickler und Gaswäscher von Keller & Knappich in Augs- 
burg. Schluß folgt. 

Gasgeneratoren. (Z. Dampfk. Maschbtr. 17. Okt. 06 S. 426.30*) 
Finleitende Betrachtung über die Entstehung der verschiedenen Bau- 
arten. Steinkohlengeneratoren. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 
Die Entwässerungsanlagen der Stadt Dresden und ihre 


Ausbildung für die Zwecke der Schweinmkanalisation. Von 
Klette. Schluß. (Deutsche Bauz. 3. Okt. 0. 8. 531 35% Beslchti- 


gung und Reinigung der Kanäle Versuchsanlage zur Relnigung der 
Abwässer. 

Ueber Intermittierende Bodenfiltration. Von Kamımann 
und Carnwath. (Gesundhtsing. 20. Okt. 06 S. 665 74) Auf Veran- 
lassung von Professor Dunbar sind in der Hamburger Versuchsklar- 
anlage Versuche nngestellt worden, um weitere Aufklärung über die 
absetzende Reinigung der Abwässer zu erhalten. Bericht über die 
Ergebnisse. 


Gießerei. 


Volumen- und Temperaturänderungen während der Ab- 
kühlung von Rohelsen. Von Turner. (Gießerei-Z. 15. Okt. 06 
S. 617 240) Deutsche Bearbeitung des in Zeitschriftenschau v. 9. Juni 
und 27. Okt 06 erwähnten Aufsatzes. 

Motor-car cylinder founding. Von Dolnar. Schluß. (Am. 
Mach, 20. Okt. 06 S. 427,29 Die Gießeref der Manufacturer's Foun- 
dry in Waterbury, Conn. Herstellung von Kolbenformen auf der Ma- 


schine. Anordnung der Kerne in den Zylinderformen. 
Molding and patternmaking of an automobile gas 
engine Von Lake. (Am. Mach. 20. Okt. 06 S. 43032) Zwei- und 


Viertaktmaschinen. Kühlung der Zylinder. Herstellung des Modelles 


und der Form für einen Zweizylindermotor. 


Heizung und Lüftung. 
A fan heating system with gas heater. ‘Eng. Rec. 6. Okt. 
06 S. 382 84%) HeiBluft-HefzanJage der Missouri, Kansas and Texas 
Ry. in Parsons, deren Luftleitungen statt mit Dampf unmittelbar mit 


Naturgas gehelzt werden. Anordnung der Heizleitungen im Lokomo- 
tivschuppen. 

Heating and ventilating schoolhouses. Von Hubbard. 
Eng. Rec. 6. Okt. 06 S. 386 90“) Ofenheizung. Enmittelbare und 


mittelbare Heizung mit Dampf. Berechnung der Leistung. 

Kirchenheizungen. Von Uber. (Zentralbl. Bauv. 10. Okt. 
06 S. 519,22) Heizung durch Einzelöfen. Kanalheizung. Heil wasser- 
und Dampfheizung. 
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Lager- und Ladevorrichtungen. 


Neuerungen Im Bau von Transportanlagen in Deutseh- 
land. Von Hanffstengel. Schluß. Dingler 13. Okt. 06 S. 641:44*) 
S. Zeltschriftenschau v. 20. Okt. 06. 


Luftschiffahrt. 


Rideau pour hangar a ballons. (Genie civ. 6. Okt. 06 S. 
368*) Darstellung eines Netzes zum Abschließen von Ballonschuppen 
und Bewegungsvorrichtungen zum Oeffnen und Schließen der Schuppen. 


Maschinenteile. 


Die Ermittlung der Schwungmassen im Schubkurbel- 
getriebe. Von Mises. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 19. Okt 06 
S. 577 82%) Erörterungen über die Grenzen der Genauigkeit des 
Radingerseben Verfahrens. Rerechnung der reduzierten Gestänge- 
wassen. Forts. folgt. 


Materialkunde. 


Annealing and erystallization of steel. Von Baker. 
(Iron Age J. Okt. 06 S. 858 59*) Die verschiedenen Arten der Wiirme- 
behandlung von Stahl. Einfluß nuf das Kleingefüge Vergleich der 
Ergebnisse von Festigkeitsversuchen 

Einfluß des wechselweisen Verdrehens auf die elasti- 
schen Figenschaften von Metallen. Von Hancock. (Dingler 
13. Okt. 06 S. 646/50*) Bei den Versuchen an der Turdue-Universi- 
tät wurden Nickelstahl, Kohlenstoffstahl, gewöhnliches Schmiedeisen 
und Stehbolzeneisen untersucht. Bericht über die Prüfverfahren und 
Ergebnisse. z 

Holzkohlen- und Koksroheisen. (GieBerel-Z. 15. Okt. 06 S. 
609/11) Die Anhänger der schmiedeisernen Leitungsrohre behaupten. 
daß die alten Wasserleitungen noch aus Holzkohleneisen hergestellt 
seien und sich aus diesem Grunde so widerstandsfähig erwiesen halen. 
Diese Behauptung wird widerlegt. Anschließend hieran werden die 
beiden Materialien bezüglich des Rostens und der elektrolytischen Eigen- 
schaften verglichen. 


Mechanik. 


Die gemeine Parabel als Hülfsmittel bei Bestimmung 
von Maximalmomenten. Von Andree. (Dingler 20. Okt. 06 
S. 657.595) Das al geleitete Verfahren läßt sich besonders vorteilhaft 
zur Bestimmung der größten Gurtkräfte gegliederter Kranbahnträger 
anwenden. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, init 
besonderer Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebel- 
wage. Von Lawaczeck. (Dingler 20. Okt. 06 S. 664/69) Au- 
forderungen, die an cine Wage gestellt werden. Begriff des Ausdruckes 
Empfindlichkeit. Empfindlichkeitseigenschaften eines einzelnen Hebels 
bel parallelen und beliebig gerichteten Kräften. Forts. folgt. 


Metallbearbeitung. 


The Engineering and Machinery Exhibition, Olympia. 
Von Horner. (Engng. 19. Okt. 06 S. 517.19*%) Kompressor der 
Tilghmau's Patent Sand-Blast Company In Broadheath bei Manchester. 
Weitere Werkzcugmaschinen. 

A Billings & Spencer double 
press. (lron Age 4. Okt. 06 S. 569%) 
ten von Kurbelwellen für Motorwagen. Der senkrecht bewegliche 
Stempel hat 126 mm Hub. Konstruktionszefehnangen. 

The mannfacture of an opening die. (Ain. Mach. 20. Okt. 
06 S. 112 45*) Der Herstellungsgang der Drehbankfutter der Ideal 
Opening Die Co. in New York mit Werkzeugen und Aufspannvorrich- 
tungen ist genau dargestellt. 


triple-geared trimming 
Schmiedepresse zum Bearbei- 


Motorwagen und Fahrräder. 


Verbesserung der Elektromobilen und Akkumulatoren. 
Von Vorreiter. (Glaser 15. Okt. 06 S. 15254) Erörterungen über 
die Betriebscigenschaften der elektrisch betriebenen Motorwagen und 
der Akkumulatoren für Motorwagen. Kapazität, Plattenzahl, L.adestrom. 
Abmessungen und Gewicht der neuen Akkumulatoren der Kölner Akku- 
mulatoren-Werke. 

What is wrong with piston pins in automobile engines 
— the remedy. Von Bartlett. (Am. Mach. 20. Okt. 06 S. 454.55) 
Erérterungen über die Belastungen der Kolbenzapfen und verschiedene 
Befestigungsarten im Kolben. 


Physik, 

Recherches sur l'inflammation électrique des melanges 
explosifs d'air et de grisou ou de quel ues gaz hydrocar- 
burés par MM. H. Couriot et J. Meunier. (Genie civ. 6. Okt. 06 
S. 362/66*) Untersuchungen über leicht entzündliche Gemische von 
Kohlenstaub und Luft. Versuchseinrichtungen und -verfahren. Eintritt 
und Umfang der elektrischen Zündung. Heftigkeit der Entzündung. 


13200 V Spannung erzeugen. 


Zündung durch elektrische Leiter und Funken. Wirkung der Selbst- 
induktion. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


The experimental ship tank of the University of Michi- 
gan. Von Sadler. (Am. Mach. 20. Okt. 06 S. 449,52*) Das für 
Schleppversuche mit Schiffsmodellen bestimmte Versuchsbecken ist 390 in 


lang, 6,6 m breit und 3 m tief. Darstellung der Hülfseinrichtungen. 
Herstellung der Schiffsmodelle. 
Textilindustrie. 
Spulenlagerung für Spinn- und Zwirnmaschinen mit 


fester Spindel und vom Faden mitgenommener Spule. 
(Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 16. Okt. 06 S. 1246*) Der die Spule 
tragende Hülsenteller dreht sich nahezu ohne Reibung auf einer glatten 
Metallscheibe. 

Mechanischer Webstuhl mit Schußzuführungsautomaten. 
(Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 16. Okt. 06 S. 1246/47*) Ein nach 
Entwistles Patent von Wilson & Longbottom Ltd. in Blackburn ge- 
bauter Wechsel, der auf einer und derselben Ladenseite die Schützen 
speist und entfernt. 

Preparatory processes in cotton spinning. Von Dawson. 
(Text. Manuf. 15. Okt. 06 S. 327) Gewicht, Größe und sonstige Eigeu- 
schaften der Ballen bei den verschiedenen Baumwollsorten. 

Spinning woollen and shoddy yarns. Von Tomson. 
(Text. Manuf. 15. Okt. 06 S. 331/33) Drehungstabellen. Beschaffen- 
heit der Zuführzylinder. 

The Braidwater lapper. (Text. Manuf. 15. Okt. 06 S. 382,588 
Die von der Braidwater Spinning Company Ltd. konstruierte neue Vor- 
karde für Flachswerg wird von der Firma James Mackie & Sons Ltd. 
in Belfast ausgeführt. 


Du cardage des déchets de laine, des déchets de cotton, 
des poils de chameaux et des laines cachemires. (Ind. textile 
15. Okt. 06 S. 382/88*) Die verschiedenen Vorbereitmaschinen, wie 
Schlagmaschinen, Reißwölfe, Vor- und Feinkrempeln usw. 


Unfallverhütung. 


Die hygienischen und sanitären Verhältnisse während 
der Arbeiten bei dem Durchstich des Simplon. Von Volante. 
(Gewerbl.-Techn. Ratg. 15. Okt. 06 S. 129/34*) Luftkühlung. Vor- 
kehrungen zur Erhaltung der Reinlichkeit im Tunnel. Badeeinrichtungen. 
Arbeiterwohnhäuser. Ergebnisse der Einrichtungen. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Die Gaskraftmaschinen auf der internationalen Aus- 
stellung in Mailand 1906. Von Freytag. Schluß. (Dingler 20. Okt. 
06 S. 662/64*) Tandem-Gasmotor von Langen & Wolf. Schiff-Benzin- 
motoren von der A.-G. vorm. F. Martini & Co. in Frauenfeld. 


Wasserkraftanlagen. 


Einheitliche Bezeichnungen im Turbinenbau. Von Ca- 
merer. (Z. f. Turbinenw. 10. Okt. 06 S. 393/96*) Die Ergebnisse 
einer im Sommer dieses Jahres stattgehabten Besprechung in Berlin 
werden an Hand eines Verzeichnisses der vereinbarten Bezeichnungen 
besprochen. 

The hydro-electric station of the Greenville-Carolina 
Power Co. Von Ide. (Eng. Rec. 9. Okt. 09 S. 368/71“) Das Kraft- 
werk nutzt das Wasser des Saluda-Flusses mit einem Staudamın von 
Som Länge und 11 m Höhe über Mittelwasserstand aus. Es enthält 
5 Maschinengruppen von 2600 KW Gesamtleistung, die Drehstrom von 
Fernleitung und Stromverteilung. 

Der Synchronismus in Drehstrom-Wasserkraftwerken. 
Von Heym. (Z. f. Turbinenw. 20. Okt. 06 S. 412/13) Mitteilungen 
über eine von der Allis Chalmers Co. gebaute Anlage in Sewalls Falls, 
bei der Turbinen von 900 PS Leistung mit je 3 Laufrädern überein- 
ander und getrennten Einläufen aufgestellt sind. 


Wasserversorgung. 


Graphische Untersuchungen bei den Wasserversorgungs- 
anlagen. Von Yassukovitch. (Journ. Gasb.-Wasserv. 20. Okt. 06 
S. 911/14*) Zeichnerische Berechnung der Rohrleitungen. 

Works for the purification of the water supply of 
Washington, D.C. Von Hazen und Hardy. (Proc. Am. Soc. Civ. 
Eng. Sept. 06 S. 586/642* mit 3 Taf.) Eingehende Beschreibung des 
Baues einer Sandfilteranlage, in der vorläufig täglich 266 000 ebm 


Wasser gereinigt werden. 


Sulphate of iron and caustic lime as coagulants in 
water purification. Von Ellms. (Eng. News 4. Okt. 06 S. 362.63*! 
Bericht an die Central States Water Works Association über praktische 
Erfahrungen der Wasserreinigung auf chemischem Wege. 

Sulphate of fron and caustic lime as a coagulant in 
water sedimentation. Von Patton. (Eng. News 4. Okt. 06 S. 
363/64) S. vorstehende Abhandlung. 
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Mit der Einführung von Eisenbahnmotorwagen zum Be- 
fürdern von Personen und Gütern haben die Arader und 
(Csanider Eisenbahnen große Erfolge erzielt. Wie mir 
Hr. A.Sarmezey kürzlich mitgeteilt hat, umfaßt der Betrieb 
der genannten Bahngesellschaft jetzt im ganzen 391 kin nor- 
malspurige und 175 km schmalspurige Strecken von 0,76 m 
Spurweite, einschließlich 153 km Schmalspurstrecken der Al- 
folder Ersten Landwirtschaftlichen Eisenbahn. Auf diesem 
Bahnnetz ist der Betrieb mit Eise nbahnmotorwagen vollständig 
eingeführt. Seit dem Jahr 1901, wo die ersten Versuche mit 
einem Dampfwagen von de Dion & Bouton begonnen haben, 
ist der Wagenpark fortlaufend ergänzt worden, so daß die 
Gesellschaft heute über 48 Motorwagen verfügt, davon 37 für 
normale und 11 für Schmalspurweite, s. Zahlentafel 1. Nach 
der Bau- und Betriebsart unterscheiden sich die Wagen in 


1) solche mit reinem Benzinbetrieb (1 Daimler- Wagen 
von 40 PS Motorleistung für Normalspur, Räderübersetzung 
zwischen Motor und Treibachse), 

2) 14 Wagen mit Dampfbetrieb (Bauart de Dion & Bonton, 
und zwar: 4 Wagen von 35 PS, Normalspur, 8 Wagen von 
35 PS, Schmalspur, und 2 Wagen von 70 PS, schmalspurige 
Vorspannmaschinen für Güterzüge), und 

3) 33 Wagen mit gemischtem benzinelektrischem Betrieb 
(Bauart de Dion & Bouton, und zwar 22 Wagen von 30 PS, 
Normalspur, 10 Wagen von 70 PS, Normalspur für Schnellzug- 
verkehr, 1 Wagen von 70 PS, schmalspurige Vorspannmaschine). 


Die Wagen von 30, 35 und 40 PS Motorleistung verkehren 
auf den vollspurigen Eisenbahnstrecken mit je einem Anhänge- 
wagen und haben 332 bis 35 km/st fahrplanmäßige Geschwin- 
digkeit; auf den schmalspurigen Strecken befördern die gleich 
starken Wagen 3 bis 4 kleine Personen-Anhinger von je 3t 
Gewicht mit 25 km/st Geschwindigkeit. 


Zahlentafel 1. 


Dienst- Radstand 


Bauart gewicht 


Anzahl 


Für den Durchgang-Schnellverkehr auf den Hauptlinien 
des Netzes hat die Bahngesellschaft 10 benzinelektrische 
Motorwagen von je 70 PS Motorleistung mit 39 Sitzplätzen 
eingestellt, die mit einem Anhängewagen 52 bis 55 km'st Ge- 
schwindigkeit erreichen. 

Endlich sind für den Güterverkehr auf Schmalspurstrecken 
mehrere Vorspannmaschinen mit 70 PS Motorleistung beschafft 
worden, die 100 t Bruttolast mit 20 bis 25 km st Geschwindig- 
keit befördern können. 


Da die Motorwagenbetriebe mehrere Jahre alt sind, so 
dürfen die Erfahrungen damit schon einigen Anspruch auf 
Zuverlässigkeit machen, obschon davor gewarnt werden muß, 
die Ergebnisse ohne weiteres auf Strecken mit andern Ver- 
kebrsziffern und Steigungsverhiltnissen zu übertragen. Im 
Mittel haben die normalspurigen Wagen von 30 bis 40 PS 
Motorleistung jährlich 40000 km, die Wagen von 70 PS 
50000 km zurückgelegt, während die Jahresleistung der Wagen 
auf den Schmalspurbahnen etwa 30000 km betragen hat. Die 
Unterhaltungs- und Betriebskosten sind in Zahlentafel 2 ange- 
geben. 


Aus dieser Zusammenstellung kann man nachstehende 
Folgerungen zichen: 


1) Gegenüber den geringen Brennstofikosten der mit 
Holzkohle gefeuerten Dampfwagen kommt bei den Kosten 
für Instandhaltung und Bedienung den Benzin- und benzin- 
elektrischen Wagen soviel zu Gute, daß der Unterschied in 
den Gesamtkosten fast verschwindet; das gilt allerdings nur 
solange, wie man mit den niedrigen ungarischen Benzinpreisen 
rechnet. Immerhin genügt auch das, um dem weit verbrei- 
teten Vorurteil zu begegnen, daß die Betriebskosten der 
Benzin- und benzinelektrischen Eisenbahnmotorwagen bedeu- 
tend höher seien als die der Dampfwagen. 


Eisenbahnwagen der Arader und Csanäder Eisenbahnen. 


grüßte 
fahrplan- ohne 
Motor- Zahl der Gepiick- , mägige Aufenthalt 
l » 
leistung | Sitzplätze ne raum AOD UNECE Geschwin-] dureh- 
digkeit fahrbare 
Strecke 


km 


km st 


Daimler-Benzinwagen . . . . 1 14 4,8 
& 
8 de Dion & Bouton-Dampfwagen . 4 14 6,0 
A 
E 
8 de Dion & Bouton-benzinelektrische 22 13 8,0 
= Wagen 
=) 

de Dion & Bouton-benzinelektrische 10 16,3 9,0 

Wagen l ey E 

0 de Dion & Bouton-Dampfwagen, 8 10,6 5,8 
E vierachsig 
& de Dion & Bouton - Dampf-Vor- 
A 2 12 4,0 
2 spannmaschinen, drefachsig 
= 
= z 
7 de Dlon & Bouton-benzinelektrische 1 12 4,0 


Vorspannmaschinen, drelachsig 
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8 IL >» . 
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r z = = 
25 UI 1 N 1 2532. 35 250 
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24 IL» wee 
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Zahlentafel 2. 
Unterhaltungs- und Betriebskosten der Motorwagen der Arader und Csanader Eisenbahnen. 
. em ee rn ñ n ... 


Unter- 
Be- haitungs- 
Jährliche sonstiges ER Belen a: 5 Gesamt 
ge * N . 5 aa = 2 ’ . 
normalspurige Motorwagen 5 Brennstoffverbrauch Schmierdl Material ian 55 Löhne undl kosten 
eistung schaft!) BER Mate- 
rialfen 
Aenea Pig/km | Pfg/kin Pfgkm | Pfg/km Pfg. km Pig km Pfg, km 


benzinelektrische Wagen 30 PS. . . | 383 350 Benzin 0,42 

» » 70 - 134 000 » 0,56 
Dampfmotorwagen 85 PS . 570 000 Holzkohle 2,35 
Benzinmotorwagen 40 » 94 280 Benzin 0,41 


) ausschließlich Zugbegleiter. 


6,8 0,15 3,4 11,63 3,6 15.23 
9,0 1,7 0.15 3,7 14,55 4,35 18,00 
5,86 0,51 0,14 3,68 10,19 3,71 13,00 
8,25 0,78 | 0.04 3,16 12 23 3,6 14,95 
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Zahlentafel 3. 
Vergleich der Zugbeförderungskosten in Ungarn bei Lokomotiv- und Motorwagenbetrieb. 


Reisende auf 1 Zugkllometer /ugbeförderungs- Einnahmen ian 
Bahu za, ponte se Jahre 1905 
Ze i ee eo 1905 ') 
1302 Pig/km 
Königl. Ungar. Staatsbahnen. Nebenbahn: Lokomotivbetrieh . . 1,04 1,04 56,1 
Arader und Csandder Eisenbahnen: normalspurige Motorwagen 1,45 | 1,55 6 8, 
Alfölder Erste Landwirtschaftliche Eisenbahn: schmalspurige 
Motorwagen ee 1,16 1,7 44,5 
1) Zugbeförderung + Unterhaltung des rollenden Materials + Zugbegleitung. 
2) Die Löhne für die Bedienungsmannschaft sind bei ' einzelnen Strecken Hand in Hand gegangen. Während vor 


Einführung des Motorwagenbetriebes in jeder Richtung nur 
etwa 3 Personenzüge oder gemischte Züge abgelassen werden 
konnten, verkehren jetzt außer zwei mit Lokomotiven bespann- 
ten gemischten Zügen 2 Motor-Schnellzüge und 4 bis 5 Motor- 
Personenzüge. A. Heller. 


Dampf- und Benzinmotorwagen annähernd gleich hoch; bei 
Dampfwagen kommt man demnach auch mit einem einzigen 
Wagenführer aus. Es zeigt sich aber weiter, daß diese Löhne 
einen fast ebenso großen Anteil an den Gesamtkosten des 
Betriebes haben, wie z. B. die Unterhaltung der Wagen. Für 
vergleichende Betrachtungen über die Wirtschaftlichkeit von 
Eisenbahnmotorwagen und Lokomotiven kann dieser Umstand 
einen guten Anhalt liefern, denn die Tragweite der Unter- 
haltungskosten wird leicht überschätzt. 

3) Die Gesamtkosten des Motorwagenbetriebes können je 
nach Art der Wagen mit 14 bis 20 Pfg/km beziffert werden. 
Hierin sind allerdings die Ausgaben für Unterhaltung der 
Bahnanlagen nicht mitinbegriffen. 


Auf den Bergwerken des rheinisch-westfälischen Industrie- 
bezirkes sind zurzeit Dampf- und Abdampfturbinen mit fol- 
genden Leistungen im Betrieb '): 


! 


Erbauer | Zeche Leistang 


> 
gen befahrenen Linien mit denjenigen einer Nebenbahnlinie Bauart: Parsons 


| 
| 
Einen Vergleich der Betriebsergebnisse der mit Motorwa- 
der Königl. Ungarischen Staatsbahnen mit Lokomotivbetrieb Brown, Boveri & Co. Schlägel und Eisen III/ Ix 600 PS 
gibt Zahlentafel 3. » | » 600 > 
Diese Zahlen sprechen eine beredte Sprache zugunsten » _ General Blumenthal 111 Iv 750 
des Motorwagenbetriebes. : » 750 > 
Die günstigen Ergebnisse des Motorwagenbetriebes haben | Hibernia 400 > 
die Bahngesellschaft nicht nur in den Stand gesetzt, die Zahl Shamrock III/ IV 1000 
ihrer Wagen fortlaufend zu erhöhen, s. Zahlentafel 4, sondern > Altstaden 400 
die Gesellschaft war auch in der Lage, ihre Fahrpreise wesent- » Zollverein I/II 1000 > 
lich niedriger zu bemessen als die der Staatsbahnen, Zahlen- » Neumühl 1500 
tafel 5. Eine Ausnahme hiervon machen nur die Fahr- » Dahlbusch III/IV 1300 > 
preise für kürzere Strecken im Schnellzugverkehr. Anschei- » König Ludwig Iv. v 2500 > 
nend sind die Erfahrungen auf diesem Gebiet noch nicht > Mont Cenis 1200 
ausreichend. » » 1600 - 
Mit der Vergrößerung der Wagenzahl ist endlich auch , Hibernia (Abdampf- es 
die Vermehrung der täglichen Hin- und Herfahrten auf den | turbine) 
» Viktor III/IV 900 » 
Zahlentafel 4. 8 Kaiserstuhl I 750 > 
Entwicklung des Motorwagenverkehrs auf den voll- 2 » „ 750 
spurigen Strecken der Arader und Esanäder Eisen— 5 | Deutscher Kaiser 11 | 10000 > 
bahnen. Königsborn (Abdampf- 
š 650 >» 
V ; : | tarbine) 
| 1906 
Jahr 1903 1904 1905) Ende R 
| ‚September Maschinenbaugesellschaft | 
l Nürnberg fb gh wi Neu-Essen 500 PS 
Fried. Krupp, Germania- | 
Zahl der Motorwagen 3 5 8 37 werft Courl 1500 > 
Gesamtleistung km] 91 421 253 116 297 336 760 711 Schüchtermann & Kremer. Hugo (Harpen) | 300 
” : Dorstfeld 1800 KW 
1) Einführung der benzinelektrischen Wagen im Oktober. 
Bauart Rateau 
N | 
Zahlentafel ö. Fahrpreise. Maschinenfabrik Oerlikon Holland | 1000 PS 
» » Radbod 200 - 
Personenzug III. Klasse Schnellzug II. Klasse Bergmann - Elektrizitäts- i 
: : rn Week Ss Alma (Abdampfturbine) 600 
Arader und Arader Ro 
ir Ssang der Eisenbahnen 9 8 und Bauart A. E. G. | 
— el FRI | Csanáder EE Ge a SS Preußen I 500 KW 
era email: acne Fisen- > tae es Bee [Auguste Victoria 1000 PS 
spurig spurig bahnen » „ okt “a len ot Bergmannsglück 150 KW 
Pfg Pfg 11g Pig Bauart Riedler-Stumpf 
A. E. G Scharnhorst , 400 KW 
15 RR ee = 105 Bauart Gutehoffnungshütte 
25,5 25,5 25,5 102 102 Gutehoffnungshütte . . . ` Sterkrade 2000 PS 
34 34 34 102 102 » . . . Zollverein (Abdampfturbine‘ 1500 > 
51 42,5 34 102 102 
85 51 42, 170 170 | Bauart de Laval 
127,5 59,5 42,5 255 204 | Maschinenbauanstalt | | Neumühl 120 PS 
170 68 51 340 238 Humboldt Ewald 120 ~ 
170 63 59,5 340 272? 2 
340 119 — 680 408 > 


468 153 | = 935 544 1) Glückauf 13. Okt. 06 S. 1342. 
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Wie bereits früher j 
erwähnt legt die Fig. t 


Gutehoffhungshiitte 
eine 1 afenan - 
lage in Walsum an, 
um für ihren Güterver- 
kehr, insbesondere die 
Erzanfuhr und die Koh- 
lenabfuhr, von der 

Staatsbahn und den 
Duisburg- Ruhrorter Hä- 
fen unabhängig zu sein. 
Dieser Hafen ist von 
dem neuen Schacht der 

Gutehoffnungshiitte 
»Hugo« bei Holten aus 
durch eine 6,85 km lan- 
ge Verbindungsbahn an 

e Hüttenbahn ange- 
schlossen; es wird von 
dem Kraftwerk der Ma- 
schinenfabrik Sterkrade 
aus mit Strom von 
10000 V Spann ver- 
sorgt, die für Kra Kraft- und 

Beleuchtungszwecke 
auf 500 V und 220 V 
umgeformt wird. Der 
Hafen, Fig. 17), ist als 
eingeschnittenes Hafen- 
decken am offnen Strom 
erbaut; seine senkrecht 
zur Achse 50 m weite 
Mündung liegt in einer 
Strombucht mit rasch 
fließendem Wasser 40° 
stromabwärts gerichtet. 
Die Einfahrt erweitert sich nach rückwärts zu einem Schiffs- 
wendeplatz von 90 m Sohlendurchmesser, und daran schließt 
sich das eigentliche Hafenbecken von 53,74 m Sohlenbreite 

arallel dem Rheinstrom an. Die Landzunge ist als Kohlen- 
ager ausgenutzt, während an das Innere des Hafenbeckens 
ein Erzlagerplatz stößt; beide Lagerplätze werden von 8 
ladebriicken von 90 und 63,36 m Spannweite bestrichen, Fig. 2 
(S. 1804/05), die von J. Jaeger in Duisburg gebaut sind. Die 
nutzbaren Kailingen im Hafenbecken betragen 254 und 


Fig. 3. 


Kübel von 2,9 cbm Fassung. 


(7800 lang) 


Fig. 4 His 6. 


N 


1 


234 m; außerdem ist am 
Rhein noch ein Kai von 
120 m Länge geschaffen. 
Zu beiden Seiten der La- 
geerplätze laufen je drei Zu- 
und Abfuhrgleise, die von 
den Verladebrücken bestri- 
chen werden; zum Teil 
liegen sie innerhalb der 
Spannweite derselben. 
Außer den Verladebrücken 
sind noch 7 am Kai ver- 
fahrbare Drehkrane von 
10 t Tragfäh Be vorge- 
sehen. Auf den Verlade- 


) Z. 1902 S. 1024. 

2) Berkenkamp: Die neu- 
erbauten Hafenanlagen in Wal- 
sum a. Rh. — Zeitschrift für 
Bauwesen 1906 Heft 7 bis 9 
S. 481. 


D 
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Die Hafenanlage der Gutehoffnungshütte in Walsum. 


WINDE WALSUM 


x 


briicken läuft je ein Drehkran gleicher Abmessungen. Die 
Geschwindigkeiten betragen für: 
Fahren . 70m 
Lasth eben 16 ») | gleichzeitig ausführbar. 
Drehen . 1,5 Uml. / min 
Die Fahrgeschwindigkeit der Brücken beträgt 80 m/min. 
Beim Ausladen von ie Erzen mit geringer Korn- 
größe werden Greifer von 2,5 cbm Fassung nach der Bauart 
von J. Jaeger in Duisburg verwendet, die bis 80 test leisten 


Talbot-Wagen von 50 t Fassung. 


TIL NEA] 


können; dabei ist nur ein 
Mann als Kranführer zur 
Bedienung erforderlich. Bei 
K&hnen mit kleinen Schiffs- 
luken wird zweckmäßig im 
1) Durch Einschalten eines 
Wechselvorgeleges kann die 
Hubgeschwindigkeit bei Lasten 
bis zu 5t auf das Doppelte 
erhöht werden. Das ist ke- 
sonders vorteilhaft wegen der 
Unterschiede in den spezidschen 
Gewichten der Elsenerzsorten 
und der Verschiedenheit der 
zu vertadenden Eisengüter, die 
von kleinen Mengen Draht, 
Kntippeln, Rads&tzen bis zu 
schweren Schmiedestücken, tell- 
weise zusammengebauten Elsen - 
konstruktionen, Schienen- und 
Trägerladungen abwechseln. 
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Schiff noch ein Arbei- 
ter zur Hülfeleistung 
aufgestellt. Bei stük- 


kigen Erzen werden 
Kübel von 2,9 cbm 
Fassung, Fig. 3, be- 
nutzt; bei schwedi- 
schem Erz wird da- 
mit die Tragkraft der 
Krane von 10 t völlig 
ausgenutzt. Die Form 
der Kiibel hat sich 
bei Vergleichversu- 
chen als am günstig- 
sten beim Ausschüt- 
ten erwiesen. 

Zur Beförderung 
der Erze nach der 
Eisenhütte Oberhau- 
sen dienen Talbot- 
Wagen von 50 t Fas- 


sung, Fig. 4 bis 6, 
die sowohl nach ei- 


ner der beiden Sei- 
ten, als auch gleich- 


zeitig nach beiden 
Seiten des Gleises 


DNN 


ausschütten können; ihr Eigengewicht beträgt 19 bis 20 t. 
Von der Zeche zum Hafen werden die Kohlen in Kübeln“) 


der gleichen Form wie Fig. 3 geschafft. Diese werden 


mittels eines Querstückes a, Fig. 7, an den 
gefaßt und hochgehoben; das (Querstück 
hängt mit der Stange b drehbar am Kran- 
seil, und auf dieser Stange ist ein zweites 

(uerstück c senk- 


recht verschieb- 
bar, von dessen 
Enden Haken d 


herabhängen, die 
in die äußeren Ha- 
ken der Kübel 
fassen. Das Quer- 
stück c kann durch 
besondere Zug- 
ketten e angeho- 
ben werden, wo- 
rauf sich der Kü- 
bel öffnet; beim 
Nachlassen der 
Ketten schließt er 
sich infolge des 
Kigengewichtes 
seiner Hälften und 
des (Juerstückes e. 
Die Kübel wer- 
den an den Ze- 
chen von den Le- 
sebändern aus ge- 
füllt; sie stehen zu 
je vieren auf nor- 
malen vierachsi- 
gen Wagen mit zwei Drehgestellen, wie sie 
für den Versand von Langholz und Walz- 
eisen verwendet werden, und werden auf 
den Wagen durch fortnehmbare Rungen 


1) vergl. Z. 1906 S. 1046. 


mittleren Haken 


sicher befestigt, Fig. 
8. Am Hafen werden 
sie entweder durch 
die Drehkrane abge- 
nommen und in die 
Schiffe abgeladen, . 
oder durch die Ver- 
ladebrücken auf den. 
Lagerplatz entleert; 
im letzteren Falle 
arbeitet man zweck- 
mäßig etwas langsa- 
mer, um die Kohlen. 
zu schonen. Die Kü 
bel haben .8 t Fas- 
sungsvermögen und 
2t Eigengewicht; 
man kann mit ihnen 
bequem 120 bis 150 
t/st verladen. Bei ho- 
hem Wasserstand ist 
schon eine Höchst- 
leistung von 295 t st 
erreicht worden, Wa- 
ren und Kübel sind 
von der Waggonia- 
brik A.-G. in Uerdin- 
gen geliefert. 

Beim Verladen vom Lagerplatz in die Schiffe werden 
Jaegersche Greifer für lot Last verwendet, mit denen, bis 
90 t/st verladen werden können. 


Fig. 10. 


Erzverladeanlage der Gewerkschaft Deutscher Kaiser an der Emschermündung, 
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Fig. 11 und 12. 


Kohlenverladeanlage an der Einscherinündung. 
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Größer noch als die An- 
lage bei Alsum wird der et- 
was weiter unterhalb im Bau 
begriffene zweite Hafen der 
Gewerkschaft Deutscher Kai— 
| ser, der ein dem Rhein paral- 
leles Becken und ein da- 
zu senkreehtes Stichbecken 
erhalten wird. Die Zeche 


„aut von J. Jaeger. 
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V Fie a 
| | j ee fi u Rheinpreußen plant unterhalb 
ei 4 i Homberg ein zum Rhein senk- 
ivw girl be SLT, AI Erzlagenptarz X RR = echter Hafenbecken, nnd 
a cg K a oberhalb Wanheim wird für 
| Jotkin : i EP ae ee Ren AS. Cae ao, Teoma, SS esa ie Gee die A.-G. Metallhütte cine 
WW kleinere Ladewerft gebaut. 
ay sews Die umfangreichen in Aus- 
= sicht genommenen Erweite- 
rungen der Duisburg- Ruhr- 
orter Hafenanlagen sind in 
Die Kosten der Verladebriicken betragen 175000 % und Fig. 9 ebenfalls angedeutet; in diesen Häfen spielt neben 
160000 „% diejenigen eines Kaidrehkranes 40000 ,W. Kohle und Eisenerz auch die Getreideanfuhr mit rd. 770000 t 
Der Hafen in Walsum ist nur einer der vielen in den im Jahr eine beachtenswerte Rolle. 
letzten Jahren am Niederrhein entstandenen Industriehäfen, — 
S. Fig. 9), deren Bedeu- 7 S 
tung daraus hervorgeht, , von Berlin hat vor kur- 
por von dem 5 Fig. O. Fiederrhelntsche Industriehäfen. zem einen Betrag von 


50000 A für vergleichende 
Versuchsfahrten mit einem 
elektrischen Gerätewagen 
und einer Feuerspritze mit 
Dampfbetrieb bewilligt, 
deren Ergebnisse bei der 
geplanten Umwandlung 
des Pferdebetriebes der 


kehr der preußischen- 
Rheinhifen und Werften 
im Jahr 1905 mit 22,1 Mill. t 
auf sie 18,7 Mill. t entfielen, 
die sich auf die einzelnen 
Häfen wie folgt verteilen: 


Ruhrort, Haupt- 


halfen . . 7732240 
Ruhrort, Eisen- städtischen Feuerwehr in 
bahnhafen . . 28783 motorischen Betrieb für 
Duisburg, Haupt- die Wahl des Betriebsmit- 
und Parallel- tels ausschlaggebend wer— 
hafen 6217157 den sollen. Die Fahrzeuge 


werden vorläufig nicht in 
den regelmäßigen Dienst 
eingestellt, sondern sollen 
täglich größere Uebungs- 
fahrten machen, solange 


Duisburg, indu- 

strielle Werke 

am Rheinufer. 798595 
Duisburg - Hoch- 


a tweets. « 1994397 art mache: 
Fried. Alfred-Hütte 396042 bis jedes Fahrzeug etwa 
Alsum . 1600 469 10000 km, annähernd die 


Fahrleistung eines Berliner 
l,öschzuges in einem Zeit- 
raum von 10 Jahren, zu- 
rückgelegt hat. Bei der 
Wahl der Betriebskraft sind 


17997513 

Hierzu kommen noch 

die Umschläge der kleine- 
ren Ladestellen: 


Hütte Phönix. . 433000 die Benzinmotoren voll- 
Zeche Rheinpreu- kommen ausgeschaltet wor- 
Ben . 224530 den. Man fürchtet insbe- 
Zellstoffabrik sondere die Feuergefähr- 
Walsum 72160 lichkeit des Benzins und 
729 6! \ die verhältnismäßig gerin- 
Kö ande fiheinpreufsen re Betriebsicherheit der 

zusammen also 18727203 2 


Benzinmotoren bei Tempe— 


Der neu cröffnete, oben ESSENBERG raturschwankungen, Aen- 


beschriebene Walsumer / derungen der Fahrge- 
Hafen der Gutehoffnungs- f schwindigkeit und des 


Kraftbedarfes. Die elek- 
trischen Fahrzeuge werden 
als sicherer angesehen, und 
ihr einziger Uebelstand : 
die beschränkte Wegstrek- 


hiitte wird noch rd. 1,5 4 
Mill. t hinzufiigen. 
Die Gewerkschaft Deut- 
scher Kaiser hat zwei Ha- 
Yenanlagen, die eine, größ- 


tenteils bereits ausgebaut, | Æ HOCH = ke, kommt bei der Feuer- 
bei Alsum an der Mündung EMMERICH | So 5 wehr mit ihren ziemlich 
der Emscher mit Erzver- Paty A festliegenden Grenzentfer- 
e Jladebriicke nach Fig. 10 Hütte nungen nur wenig in Be- 
und mit Kohlenverladebän- N — N tracht. Bei Betriebstörun- 
dern, Fig. 11 und 12, die \ A | { N gen der städtischen Elek- 
sich je nach dem Wasser- | j 755 J. trizitiitswerke könnten die 
stand verstellen lassen. Bei . BLIER. ESA Zé \ Akkumulatoren durch 
letzterer Einrichtung miis- — YG PA \ Hiilfsmaschinen auf den 
sen die Schiffe mehrfach a Ze ’R WANHEIM \ einzelnen Feuerwachen 
verholen, da das Rand am | AR/EMERSHEIM DH \ aufgeladen werden. Für 
Ufer feststeht; das Verschie- A QE fen, \ die mit Dampf betriebenen 
ben der Talbot-Wagen ist — Wagen werden schließlich 
umständlich, da die Anfahr- die bekannten Vorteile: 
gleise nicht durchgehen, die Wagen also zurückgeschoben große Betriebsicherheit, Unempfindfichkeit gegen Erschütte- 
werden- müssen. rungen, einfache Bedienung und große Wegstrecke, geltend 
gemacht, während als einziger Nachteil die Notwendigkeit des 
) nach P. Berkenkamp: »Die niederrheinischen Tndustriehäfen®, stindigen Dampfhaltens im Kessel angeführt ist. (Dinglers 


* 
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Elektrisch betriebene Hauptschacht-Fordermaschinen 
sind zurzeit im rheinisch-westfälischen Industriebezirk 12 im 
Betrieb; davon haben die Siemens-Schuckert-Werke allein 
8 Stück und die A. E. G. 3 Stück geliefert, worüber die tol- 
gende Zahlentafel) vergleichende Angaben enthüllt. 


Rundschau. 
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Außerdem haben die Felten & Guilleaume-Lahmever- 
Werke A.-G. eine Maschine auf Schacht IV der Zeche Matthias 
Stinnes in Carnap aufgestellt, die in ihren Abmessungen mit 
den in der Zahlentafel aufgeführten 3 Maschinen dieser Zeche 
übereinstimmt. 
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Siemens-Schuckert- Werke. 
| Zect | | | 3 | Dampf hine, | 
260 2 Aa = m > 
Gelsenkirchener , . 1350 vorläufig uyo Koepescheibe 2 Motoren po mn ; 
„ Zollern II ARE ; E n , ‘ | Gleichstrom in Betrieb seit 
1 Bergwerks-A.-G., , Merklind his 280, 6 1200 Bz 6. m Dmr., direkt 500 v Se nas TANT 
| Rheinelbe _ 8 ae “2000 später 500 = 2 Seil 45 mm Dur. gekuppelt a y e 
iW. | | | oF | 0,1 kın 
ed en J ĩð A EN ER kp A @ —— — 
Zeche | vorläufig Koepescheibe 2 Motoren Der Umformer Ist 
2 | Matthias Stinnes, Schacht IIL/IV 800 500, 8 1300 14 6,5 m Dinr., | direkt | für den gleich- 
Carnap | später 800 Seil 59 mm Dmr. gekuppelt | Pampfinaschine, zeitigen Betrieb 
— 8 i : Drehstrom von 4 Förder- 
5000 V | sc i 
Zeche | vorläufig | | Nocpescheibe 2 Motoren nie ? | m HE 
3 Matthias Stinnes, Schacht 11½/ s00 500, 8 4500 14 6,5 m Dmr., direkt | 8 z 1 0 ae 
Carnap später 800 Seil 59 m Dinr. gekuppelt nn 
| | | i | März 1905 
= = 8 2 | rn = z = „„ 
Dampfmaschiue, 
. 121 j \ N * $ 2 à y 
Zeche de Wendel, Schacht . bist en 0 18 5 z ra Drehstrom in Betrieb seit 
Pelkum bei Hamm Heinrieh | 2208 750, EN 8 | ie | 3 , 4m Dmr, direkt 3000 V Juli 1905 
später 900 Seil 60 mm Dir. gekuppelt ? 
| 1 | | Okan 
| Dampf- u. Gas- 
Gewerkschaft e | Koepescheibe 2 Motoren maschine, Inbetriebset c 
‘ 1 f à . Ps x a 8 J. 
5 Deutscher Kaiser, 55 1200 700 8 4640 15 sm Dmr, direkt Drehstrom 1 80 1 
Hamborn : Seil 50 mm Dmr. eckuppelt 5000 V, vee 
0,1 oder 20 km 
| E ) : es 
Gewerkschaft , vorläufig Koepescheibe 1 Motor PAID IU EDING a 
| i ; | z is 5 ae Drehstrom nbetriebsetzung 
6 Mont Cenis, Schacht IM 1150 400, 6 3600 20 6m Dur., direkt j C 
. : . R 5 2000 V, November 1906 
ı Sodingen | später 600 Seil 45 mm Dinr. gekuppelt . 
l az u = a= . | 0,33 kin 
! an i 
Schacht í 
Or yor N sche >» > D D 
Goyirkächafi ieee: vorläufig Woepescheibe 2 Motoren Dampfturbine, Inbetriebsetzung 
7 RE : 1230 660 8 60600 20 6. m Dmr, direkt Drehstrom : 
Finscher- Lippe Lippe ? , | Dezember 1906 
; spitter 900 Seil 60 mm Dine. gekuppelt 3000 V 
bei Datteln 
‚ylindrische Ya Ä 
Dortinunder Union Grube a De I Motor PEPE ESCH INE. , ; 
; l Ga : . . Tromimela Drehstrom i Inbetriebsetzong 
8 A.-G., Friedrich 320 570 2 2000 6 direkt data f Novem? : 
Dortmund hei Witten de gekuppelt lu SIT EIN 
| Seil 54 non Dane. l 1,5 km i 
Allgemeine Elektrieitäts-Gesellschaft. 
! ! 
Zeche | vorläufig | Koepe-cheibe 2 Motoren Gleichstrom F 
| Eos h 0 : 5 $ in Betrieb seit 
1 Matthias Stinnes, Schacht HP IV 800 500 8 1000 14 6. 5 m Dmr, dirckt 5000 *, 190: 
Carnap später 800 Seil 45 mm Dir. gekuppelt 9 km ‘ 
| | t 
vorläufig K iene 1 Motor | , 
spescheihe Irch: se 
2 Zeche Preußen Schacht I son | 560, een en direkt en NY ernie sett 
f 2 6 m Dmr 2000 V Dezember 190? 
‚später 700 gekuppelt 
| | ee: 1 Motor cts a oe g 
Zeche Cons ; © vorläufe “senescheihe í ehstr i : : 
3 | Zeche e Schacht IV v | gtu vorläut 4 2200 11 | po pescheihe direkt n * irl jetzt in 
der Große | : | 411 | 5 in Dinr, ee elt 3150 V, 25 EPE Betrieb gesetzt 


Ueber den Einflufs von Stickstoff auf Eisen und Stahl 
hat Hjalmar Braune vor kurzem in der Zeitschrift »Revue 
de Metallurgie« berichtet. Bei den Versuchen Braunes sind 
die Probestäbe verschieden lange in einer Atmosphäre von 
Ammoniak bis auf 800° und nach dem Abkühlen in Sand 
wieder erhitzt worden, um den Stickstoff gleichmäßig im 
Metall zu verteilen. Festigkeitsversuche mit den so behan- 
delten Stäben haben große Verluste an Zugfestigkeit und eine 
Aenderung des feinen Kleingefüges ergeben, dessen zellen— 
artiger Aufbau durch kleine schwarze Stäbchen oder Striche 
gestört wird. Die chemischen Vorgänge bei der Einwirkung 
von Stickstoff auf Eisen erklärt Braune so, daß sich der Stick- 
stoff nur mit dem reinen Eisen zu Stickstoffeisen verbindet, 
das in dem übrigen Eisen gelöst wird und dessen Schmelz- 


I) nach -Glückauf- 13. Oktober 06 S. 1344 40. 


punkt sowie die Fähigkeit, Kohlenstoffeisen aufzunehmen, ver- 
mindert. Der Gehalt an Stickstoff steigt zwar selten bis 0,07 
vH an, aber sein schädlicher Einfluß läßt sich bei sehr weichen 
Eisensorten schon bei geringeren Mengen nachweisen; bei 
Stahl mit 0,5 vH Kohlenstofigehalt wird z. B. die Grenze der 
Schmiedbarkeit schon bei 0,04 oder 0,045 vH Stickstoffgehalt 
erreicht. Stähle von 0,2 vH Kohlenstoffgehalt werden brüchig 
und spröde, wenn ihr Stickstoffgehalt auf 0,05 bis 0,06 vH steigt. 

Den Ergebnissen der Versuche wird von Le Chatelier 
großes Gewicht zugeschrieben. 


In den Vereinigten Staaten tritt am 1. Januar 1907 ein 
Gesetz, betreffend zollfreie Verwendung von Spiritus für 
gawerbliche Zwecke, in Kraft, das schon lange in Vorberei- 
tung gewesen ist. Nach. diesem (resetz werden zweierlei 
Arten von denaturiertem Spiritus unterschieden. Die eine 
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Art, die vollständig denaturicrt ist, wird durch Zusatz von 10 
Teilen Metbylalkohol und 1 Teil Benzin zu je 100 Teilen 
Aethylalkohol erzeugt, die andre, nur teilweise denaturierte, 
soll je nach dem Verwendungszweck durch verschiedene Zu- 
sätze hergestellt werden. Da der Bau von Spiritusmotoren 
bis jetzt in den Vereinigten Staaten sehr vernachlässigt worden 
ist, so eröffnet das neue Gesetz auch der deutschen Spiritus- 
motorenindustrie günstige Aussichten, 

Ein weiteres Schiff der deutschen Kriegsmarine, und zwar 
der bei Blohm & Voß in Hamburg in Auftrag gegebene 
Kreuzer Ersatz Comet, erhält Parsons-Turbinen zum An- 
trieb. Es ist dies der dritte Kreuzer der deutschen Marine 
mit Turbinenantrieb (»Lübeck«, »Ersatz Wacht« im Bau und 
»Ersatz Comet im Bau); außerdem haben die beiden Torpedo- 
boote S 125 und G 137 (im Bau) Parsons-Turbinen. 

Wir haben bereits über die vom Mai bis November näch- 
sten Jahres in Bordeaux stattfindende Internationale Schiff- 
fahrtausstellung berichtet). Soweit das bisher vorliegende 
Programm erkennen läßt, verspricht die Veranstaltung recht 
vielseitig und stattlich zu werden. Als Raum für die Ausstel- 
lung ist der mitten in der Stadt Bordeaux unmittelbar am 
Ufer der Garonne gelegene große Platz Quinconces nebst dem 
benachbarten Gelände gewählt. Das ganze Gebiet wird als 
Freihafen betrachtet, so daß die ausgestellten Gegenstände 
zollfrei sind. Während der Dauer der Ausstellung sollen, wie 
bei ähnlichen Veranstaltungen üblich, Kongresse und Wett- 
bewerbe abgehalten werden, die sich auf die in der Ausstel- 
lung vertretenen Industrien usw. beziehen. Zulassungsgesuche 
der Aussteller sowie alle die Ausstellung betreffenden An- 
fragen sind an das Commissariat général de l'Exposition ma- 
ritime internationale, 26 Cours du XXX. Juillet in Bordeaux, 
zu richten. 


Wie wir der Railway Gazette entnehmen, hat die Midland 
Railway Company sich entschlossen, ihre Linien zwischen 
Lancastar, Morecambe and Heysham mit Einphasenstrom zu 
betreiben. Die Spannung des im Kraftwerk zu Hevsham er- 
zeugten Einphasenstromes beträgt 6600 V bei 25 Perioden, 
die normale Spannung, mit der die Motoren laufen, 300 V. 
Die elektrische Ausriistung der Fahrzeuge wird von der 
Firma Siemens Bros. & Co. Ltd. in London und Stafford ge- 
liefert werden. 


1) Z. 1906 S. 1687. 


Am IS. Oktober d. J. ist Prof. Dr. Wilhelm Ritter nach 
mehrjährigem schwerem Leiden gestorben. Ritter wurde 
1847 in Liestal, Schweiz, geboren, studierte an der Ingenieur- 
abteilung der Züricher Hochschule und wurde 1869 nach 
kurzer Tätigkeit als Ingenieur in Ungarn Assistent von Culmann. 
1873 wurde er als Professor der Ingenieur wissenschaften an 
das Polytechnikum in Riga berufen, von wo er nach dem 
Tode Culmanns 7882 als Professor für Brückenbau und 
graphische Statik nach Zürich zurückging. Ritters Arbeiten 
sind hauptsächlich wissenschaftlicher Natur gewesen; auf den 
von Culmann gegebenen Grundlagen aufbauend, hatte er sich 
das Ziel gesteckt, die graphische Statik der Baukonstruktionen 
zu vervollkommnen. Dabei wußte er seinen Aufgaben und 
Forschungsverfahren immer neue geistreiche Seiten abzuge- 
winnen und neue Gedanken und Vorschläge zu entwickeln. 
Eine seiner ersten größeren Arbeiten »Die elastische Linie 
und deren Anwendung auf den kontinuierlichen Balken« ist 
schon 1871 in der ersten und 1883 in der zweiten Auflage er- 
schienen, die im wesentlichen alles enthält, was über die Be- 
rechnung des durchgehenden Balkens mit unveränderlichem 
Trägheitsmoment gesagt werden kann. Das Hauptwerk Ritters 
sind jedoch seine »Anwendungen der Statik«, wovon bis jetzt 
vier Bände erschienen sind. (Zentralblatt der Bauverwaltung 
27. Okt. 06) 

Die 8. Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft findet am 22. und 23. November d. J. in der Aula 
der Technischen Hochschule in Charlottenburg statt. Am 
24. hat die Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan die Teil- 
nehmer an der Versammlung nebst ihren Damen zu einer 
Besichtigung ihrer Werke und des zum Stapellauf fertigen 
Schnelldampfers des Norddeutschen Lloyds »Kronprinzessin 
Cecilie eingeladen. 

Während der Versammlung werden folgende Vorträge 
gehalten: 

Boveri: Die Dampfturbine als Schifismaschine; 

Arldt: Magnetische Erscheinungen an Bord; 

Weiß: Kabeldampfer; 

Hoer: Die Bedeutung des jüngsten deutschen Nordsee- 
hafens Emden, seine Vergangenheit, Gegenwart und 
Zukunft; 

Mehlis: Die Dampfüberhitzung und ihre Verwendung im 
Schiffsbetriebe; 

Laas: Entwicklung und Zukunft der großen Segelschiffe; 

Wellenkamp: Die Lüftung von Kriegschiffen; 

Neubaur: Die Nationalökonomie des Schiffbaues. 
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Kl. 7. Nr. 174365. Presse fiir Spezialboden. G. Ismer, Essen 
(Ruhr). Die Lochpatrizen +, u,: liegen innerhalb der Matrizen „ , 
für das Bördeln der Stutzen, und die Patrizen / , für das Bördeln 
der Stutzen dienen gleich- 
zeitig als Matrizen für das 
Lochen. Dadurch werden 
zunächst die Außenbördel 
gebildet, gleichzeitig die 
Stutzen vorgekümpelt und 
gelocht und nach Fertig- 
stellung der Außenbördel 
die Stutzen fertig gebör- 
delt. Die Patrizen liegen 
i höher oder tiefer als der 
Rand der sie umschlicBen- 
den Bördelmatrizen, 50 
da8 die Lochstutzen vor dem Lochen vorgezogen und vorgekrümpelt 
werden. 


Kl. 21. Nr. 177265. Bogenlampe. All- 
gemeine Elektrleſtäts- Gesellschaft, 
Berlin. Parallel zur Reguliermagnetspule 
e ist ein Widerstand a mit negativem Tem- 
peraturkoeffizienten geschaltet, auf den eine 
von der Spannung beeinflußte Hitzdrahtspule 
„ einwirkt. Bei Vergrößerung des Licht- 
bogens und damit wachsender Spannung 
wird der Widerstand mehr erhitzt und läßt 
einen größeren Strom durch, so daß vie 
Magnetspule geschwächt und die Kohlen 
durch die Feder / einander geniihert werden. 


Kl. 20. Nr. 17486. 


Kühlung für Fahrzeugmotoren. Siemens- 
Schuckert-Werke, Berlin. 


Die zur Kühlung des Motors ver- 


wandte Luftpumpe wird belm Bremsen durch die lebendige Kraft des 
Fahrzeuges oder auf Gefillen durch die Schwerkraft angetrieben, so 
daß die sonst durch Bremsen vernichtete Kraft nutzbar gemacht wird. 
Die Luftpumpe wird mit dem Fahrzeug elektrisch gekuppelt 


Kl. 35. Fr. 171960. Ingotkran. Ganz & Co., Eisengießeref- 
und Maschinenfabriks-A.-G., Ratibor. Die Ingotzange kli soll 


durch eine und dieselbe Kraftmaschine „, die samt dem Querstück /, 


Fig. 2 


Fig. 1, am Krangestell auf- und 
ubbewegbar ist, sowohl gedreht 
als auch geöffnet werden. Die 
Kraftwelle « greift mit Armen 
d,e und Sperrklinken . /. 
Fig. 2, in entgegengesetzt ge- 
zahnte Sperrider p,q. Zum 
Drehen der geschlossenen Zange 
läßt man w In der Pfeilrichtung 
„ an; dabei wird der hohle 
Zahnträger » mittels Gesper- 
res dhp und Stirpräder und 
Schneckengetriebes 1221 Be- 
dreht, während j über y gleitet und der an q befestigte Arm , am An- 
schlage / liegt. Zum Oeffnen der Zange ligt man m umgekehrt au; 
dabei wird mittels Gesperres “jq der Arın » um den Bugen y gedreht 
bis zum Anschlage r, wobei die Zange mittels Kette , Gleitstückes / 
und Kette Ag gehoben und durch Schlitze “ der Ansätze « geöffnet wird. 


Kl. 40. Nr. 175289. Drehscheibe. H. 


Tießen, Kassel. Die durch den Zap- T j 
fen » geführte Drehscheibe d läuft auf FREIE! 
Kugeln „, die auf der Unterseite der eg 5 

Scheibe bel f gelagert sind und bei den 


für den Verschlebedienst brauchbaren 
Stellungen- in Vertiefungen y der Grundplatte rollen und dle Dreh- 
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schelbe feststellen. Zum Welterdrehen der Scheibe ist dann ein stär- 
kerer Druck notwendig, der die Kugeln aus ihrer Vertiefung heraushebt. 


Kl. 38. Wr. 172062. Kreissägenblatt. G. A. Rittershaus, Rem- 
scheid. Zur Ermöglichung des Aufbringens und Abnehmens der Sägen- 
bitter ohne Lösen und Anheben der Achse ist jedes Blatt mit einem 
von der Achsbohrung bis zum Um- 
fange reichenden entsprechend brei- 
ten Schlitze = versehen. Einen 
ebensolchen Schlitz haben auch 
die Zwischen- und Klemmringe vr. 
Zur Verhinderung des Abschleu- 
derus sind die Blätter mit Durch- 
bohrungen +, die Ringe mit Einbohrungen v und Stiften £ versehen, die 
durch d in e geschoben werden. 


Kl. 42. Nr. 172384. Vorrichtung zum Anzeigen von Widerstands- 
momenten. A. Cyran, Düsseldorf. Ueber einer mit Schauldchern 
a und am Rande mit Winkelgrudeinteilungen versehenen kreisrunden 
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Scheibe, auf der um den Scheihemmittelpunkt als Profilschwerpunkt 
Kern- bezw. Widerstaudllächen angeordnet sind, ist ein auf beiden 
Scheibenseiten verwendbarer, an den Enden durch Metallverstärkungen 
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geschützter und durch Führungsstücke am Scheibenumfang geführter 
Maßstab mit am Scheibenmittelpunkt beginnenden, nach den Enden 
zu gezählten Teilungen und Einstellschneide b so drehbar, daß nach 
Einstellung des Maßstabes auf die Richtungslinie der Momentenresul- 
tierenden der Kernhalhmesser und das Widerstandsmoment abgelesen 
werden können. 


Kl. 81. Nr. 174165. Aufhängevorriohtung für Kippgefa8e. Duis- 
burger Maschinenbau- A.-G. vorm. Bechem & Keetman, 
Duisburg. Das Ge- 
fäB a wird von zwei 
Bügeln b erfaßt, die 
auf einem Balken 
c mit Rollen d und 
e seitlich verschieb - 
bar sind, so daß Ge- 
iäße von verschie- 
dener Breite mit den- 
selben Bügeln be- 
dient werden können. 
Zum Kippen der an 
den Rollen f hängenden Vorrichtung dienen die Hebel «, die von den 
Zugstangen h und Rollen ; angehoben werden. 


D. R. G. M. Nr. 222282. Abblasehahn. 
Keller & Co., Chemnitz. Das mit einem 
ein gegossenen Dampfkanal a versehene Hahn- 
gehäuse ist von allen Selten geschlossen. 
Der bei dem Gewindestutzen b in den Dampf- 
kanal a eintretende Dampf umkreist allseitig 
die innere Gehäusewand c, diese Wand und 
das Bronzektiken d gleichmäßig er wärmend, 
bis er in der unteren Kanalkammer e ange- 
langt und elnen Druck nach oben auf das 
Küken d ausübt, welcher durch die Stopf- 
büchsenpackung f aufgefangen wird. Unter 
dieser allseitig einwirkenden Entlastung läßt 
sich das Küken auch bei höchster Kessel- 
spannung öffnen und schließen. Der in a eingeschlossene Dampf ge- 
langt nach Schluß des Ventiles durch den Kanal A in das Ausblasc- 
rohr. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreiisigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. Untersuchungsergebnisse 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. . | | 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene l 
Festschrift des Berliner Bezirksvereines 


„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 AM pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 


Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 M, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkinften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur V . Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. ist 
gesorgt. 

Diese Räume sind werkt&glich von 9 Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschafic- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894,1903 der Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 M, im Postausland 2,50 M, fiir 
Nichtmitglieder 6 M, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 
N.W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer, 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin R 
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Wilhelm Hansen + 


Am 14. Oktober 1906 
nach länge- 
rem Leiden in seiner 
Vaterstadt Gotha der 
Ingenieur und Fabrik- 
besitzer Geheimer Kom- 

Wilhelm 
den der Mit- 
telthüringer Bezirksver- 


verschied 


merzienrat 
Hansen, 


ein deutscher Ingenieure 
13. Dezember 1902 
wegen seiner Verdienste 
um die Technik im all- 


am 


gemeinen und seiner 
Fürsorge für den Be- 
zirksverein im beson— 


dern zu seinem Ehren— 
mitgliede ernannt hatte. 
Hansens Ingenieurtätig- 
keit war vor allem da— 
rauf gerichtet, die An— 
wendung der techni- 
schen Wissenschaften in 
der Praxis zu erweitern, 
während er zugleich die 
in seinen verschiedenen 
hervorragenden Stellun- 
gen gewonnenen Kennt- 
nisse in den Dienst un- 
serer Vereinsbestrebun- 
gen stellte, die er trotz 
seiner geschäftlichen Be- 
anspruchung und trotz 
seiner körperlichen Leiden unermüdlich gefördert hat. 

Wilhelm 28. August 1832 als Sohn 
Astronomen P. A. Hansen, eines der bedeutendsten 
Gelehrten seiner Zeit dem Gebiete 
Mathematik, in der Sternwarte auf 
Gotha geboren. Nach der Volksschule 


Hansen wurde am 


des 


auf der Astronomie 


und dem Seeberge bei 


besuchte er das 


ek; 


Gymnasium Ernestinum 


zu Gotha, um sich da- 
rauf dem Universitäts- 
studium zu widmen. 


Denn obgleich er schon 
frühzeitig Begabung und 
Neigung für die Tech— 
nik gezeigt und den Ent- 
schluß gefaßt hatte, 
später diesem Fach aus- 
schließlich 
war doch der Umstand, 
daß die technischen 
Schulen 
nicht auf der Höhe der 
heutigen standen, 
stimmend dafür, daß er 


sich 


zu widmen, 


damals noch 
be- 


die Universität besuchte. 
Er wandte sich zu- 


nächst 1851 nach Göt- 
tingen, wo er 4 Se- 


mester die Vorlesungen 
des Mathematikers und 
Physikers Gauß 
des Chemikers Wöhler 
hierauf studierte 
in Berlin, 


und 


hörte; 

4 Semester 
hauptsächlich bei dem 
Mathematiker Dirichlet 
und dem Physiker Mag- 


nus. Diesen ausge- 
zeichneten Lehrern ver- 
dankte er seine gedie- 
gene wissenschaftliche Bildung, die ihm im späteren Leben 
sehr zustatten kam. Dazu hatte er das Glück, in Berlin 


einen geistig sehr anregenden Umgang zu finden, vor allem 


in der damaligen »Phvsikalischen Gesellschaft“, wo er unter 


andern auch mit Werner Siemens bekannt wurde, mit dem er 
geblieben ist. 
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bis zu dessen Tod in Verbindung 
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1810 Wilhelm Hansen + ee ie 
tscher lngenic 
deutscher Ingenieur 


Nach Beendigung seines Studiums fand Hansen alsbald Gelegenheit, sich praktisch zu betätigen. Sein in Rom 
wohnender Onkel, der Archäologe Emil Braun, richtete eine Eisengießerei für Kunstgu8 ein und berief ihn im Jahr 1855 zu 
dem Zweck nach Rom. Später übernahm Hansen die Leitung der Gießerei der Maschinenfabrik von H. D. Schmidt in 
Simmering bei Wien. In seiner folgenden Stellung bei Werner Siemens weilte er teils in Berlin, teils in London; damals 
nahın er auch an einer Expedition teil, die das Kabel von Suez über Aden nach Bombay teils auszubessern, teils neu zu 
legen hatte. | 

Von dieser Reise zurückgekehrt, faßte Hansen den Entschluß, sich selbständig zu machen. Er nahm seinen Wohn- 
sitz in seiner Vaterstadt Gotha und gründete daselbst am 1. Juli 1861 eine Maschinenbauanstalt. Bescheiden war der Anfang, 
mit S Arbeitern, und groß waren die Schwierigkeiten, welche sich diesem neuen Unternehmen entgegenstellten. Erst ganz 
allmählich, nach erfolgreicher Bekämpfung manchen Vorurteiles, erwarb sich Hansen Vertrauen; im Jahr 1863 gelang es ihm, 
eine kleine Eisengießerei zu errichten, die sich schnell als ertragfähig erwies, so daß bald weitere Vergrößerungen folgten 
und das Unternehmen allmählich auf den heutigen Umfang der Firma Briegleb, Hansen & Co., Eisengießerei und Maschinen- 
fabrik, wuchs. 

Enter den besonderen Betriebszweigen, welehe Hansen einführte, sind zunächst die Formmaschinen zur Herstellung 
von Zahnrädern aus dem Jahr 1872 zu nennen. Hansen hatte das Verfahren der Hauptsache nach bei seinem Aufenthalt in 
England kennen gelernt, dabei aber auch die Schwäche der englischen Maschinen erkannt, die er nun für seinen Bedarf um- 
baute, indem er nennenswerte Verbesserungen anbrachte, die Leistungen dadurch bedeutend erhöhte und vor allem größere 
Genauigkeit erzielte. Auch im Dampfmaschinenbau leistete er Bedeutendes, besonders in den Maschinen, die mit der von 
ihm entworfenen Storehsehnabelsteuerung für veränderliche Expansion versehen waren. 

Ferner wurde von seiner Firma der Turbinenbau aufgenommen, und es ist Hansens großes Verdienst, auf einem mit 
dem Turbinenbau eng zusammenhängenden Gebiete der Hydraulik eine bedeutende Arbeit geleistet zu haben. Es hatte sich 
nämlich bei der Prüfung von Turbinen herausgestellt, daß die bisher gebrauchten Koeffizienten bei Wassermessungen, ins- 
besondere bei Ueberfallmessungen, oft zu widersprechenden Ergebnissen führten, also unrichtig sein mußten. Das veranlabte 
Hansen, in der Turbinen-Versuchsanstalt seiner Firma die Ceberfallkoeffizienten nach einem von ihm ersonnenen Verfahren neu- 
zu bestimmen. Die Ergebnisse dieser Arbeiten sind im Jahr 1892 in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure ver- 
öffentlieht. 

Eine andre seiner Arbeiten, die aus den Forderungen der Praxis entstanden ist, war die Konstruktion einer Material- 
priifmaschine für Eisen. Auch hier schlug er wie bei fast allen seinen Arbeiten einen andern als den gewöhnlichen Weg 
ein, indem er das Material nicht wie üblich einer Zerreiß-, sondern einer Biegeprobe unterwarf; dieses Verfahren hat besondere 
Vorteile und führt zu größerer Genauigkeit bei der Bestimmung der Elastizitiitserenze. Die Maschine ist 1886 gleichfalls in 
der Zeitsehrift des Vereines deutscher Ingenieure von ihm beschrieben worden. 

Wie Hansen von Anfang an dem Gießereibetriebe besondere Aufmerksamkeit zugewendet und vor allem auch in 
Eisengattierungen und Vervollkommnungen im allgemeinen Gießereiwesen Vorzügliches geleistet hat, so hat er auch auf diesem 
Gebiete seine bedeutendste Erfindung gemacht: die der beweglichen Oefen zum Trocknen der Gußformen. Während man 
früher größere Gußformen mittels eingehängter Körbe mit Koks- oder Holzkohlenfeuer trocknete, was eine außerordentlich 
schlechte Ausnutzung des Brennstoffes und Belästigung der Arbeiter durch Rauch und Dunst ergab, wird mit den Hansenschen 
Ocken, die an eine Windleitung angeschlossen und auf die Gußformen gesetzt werden und so ihre heißen Gase unmittelbar in 
die Form abgeben, eine ganz außerordentliche Ersparnis an Brennstoff und eine viel bessere Durehtroeknung der Formen 
erreicht. Die beweglichen Trockenöfen wurden in der eigenen Gießerei im Jahr 1882 eingeführt. Später wurden (liese 
Oefen auch verkauft und fanden allgemeine Verbreitung, so daß heute wohl kaum noch eine Gießerei von einiger Größe 
besteht, die sie nicht hätte. 

Die starke Inanspruchnahme durch geschäftliche Tätigkeit gestattete Hansen kaum, gemeinnützige Aemter zu über 
nehmen, obgleich ihm solche häufig angetragen wurden. Immerhin hat er es doch vermocht, einen kleinen Teil seiner Zeit 
allgemeinen Interessen zu widmen. So war er eine Zeitlang Stadtverordneter und lange Jahre Mitglied des Ausschusses der 
Lebensversicherungsbank sowie Vorstand des Ausschusses der Feuerversicherungsbank zu Gotha. Auch war er längere Zeit 
im Vorstande der Sächsiseh-Thüringischen Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaft tätig. Em das Arbeiterwohl hat er sich durch 
Gründung eines Vereines für Arbeiterwohnungen verdient gemacht. Seine Verdienste wurden vom regierenden Fürsten seines 
Landes dadureh anerkannt, daß er im Jahr 1886 den Titel eines Geheimen Kommerzienrates erhielt. 

Dem Verein deutscher Ingenieure gehörte Hansen seit 1565, dem Mittelthüringer Bezirksverein seit seiner Gründung 
an: auch hat er letzteren im Vorstandsrat des Gesamtvereines vertreten, bis ihn die Schwäche seiner Augen zwang, dieses 
Amt aufzugeben. In den verschiedenen technischen Kommissionen des Bezirksvereines war er trotz seines Alters und seiner 
veschwiichten Gesundheit mit besonderm Fleiße tätig. 

Obwohl ihn die zunehmenden Beschwerden des Alters schließlich zwangen, aus der Firma Briegleb, Hansen & Co. 
auszuscheiden, nachdem er seine öffentlichen Aemter meist schon vorher niedergelegt hatte, nahm er doch auch in den letzten 
Jahren noch regen Anteil an allem Technischen; das beweist eine kurze Abhandlung »Antrieb von Drehbänken mittels üni- 
stufieer Wirtels, die er noch im laufenden Jahrgang der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure veröffentlicht hat. 

Sein lauterer, jeglichem falschem Schein abholder Charakter, seine unverbrüchliche Treue, seine reichen Kenntnisse 
und die von ihm ausgegangenen Anregungen haben dem Verstorbenen die Hochschätzung aller, die ihm näher getreten sind. 
erworben. Auch wir werden unserm Ehrenmitglied allezeit ein treues Andenken bewahren. 


Der Mittelthüringer Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


A. Rohrbach, Vorsitzender. 
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Schröter: 500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 1811 


500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 


Von M. Schröter. 


Im folgenden wird über Versuche berichtet, welche vom 
Verfasser im Juni d. J. auf Wunsch der Firma Melms & Pfen- 
ninger G.mb.H., München, an der ersten Ausführung ihrer 
Turbinenbauart angestellt worden sind. Die Turbine ist in der 
Maschinenfabrik J. A. Maffei, München, gebaut worden und 
dient daselbst zum An- 
trieb zweier direkt gekup- 
pelter Gleichstromdynamos 
der Felten & Guilleaume- 

Lahmever-Werke in 
Frankfurt a. M., die bei 
2500 Uml./min je bis zu 
250 KW dauernd leisten 
können. Die größte Be- 
lastung der Turbine war 
somit auf 500 KW be- 
schränkt, ohne daß je- 
doch damit etwa ibre Be- 
lastungsgrenze erreicht ge- 
wesen wäre; sie kann dau- 
ernd mit 1000 PS. bean- 
sprucht werden. 

Der Mitteilung der Ver- 
suchsergebnisse möge eine 
Beschreibung der Dampf- 
turbine, Bauart Meims 
& Pfenninger, vorausge- 


Fig. 1 bio 3. 
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Dampfturbine von Melms & Pfenninger. 


druckräder beaufschlagt, um dann bei kleinerem Druck und 
entsprechend größerem Volumen durch die meist in ziemlich 
großer Anzahl vorhandenen, voll beaufschlagten Ueberdruck- 
rider zu strömen. 

In diese Gruppe gehört auch die Turbine von Melms & 
Pfenninger G. m. b. H., 
München, deren Anordnung 
aus Fig. 1 erhellt. 

Bei a tritt der Dampf 
ein und strömt durch eine 
Reihe teilweise beauf- 

schlagter Gleichdruck- 
rider; nach Verlassen des 
letzten Gleichdruckrades 
strömt der Dampf in den 
Ueberdruckteil c. Whrend 
der Expansion des Dam- 
pfes im Gleichdruckteil der 
Turbine durch Vergröße- 
rung der Beaufschlagung 
Rechnung getragen wird, 
wird der jeweils nötige 
Querschnitt bei der Ueber- 
druckturbine durch Aende- 
rung der Schaufelhöhen 
und des Durchmessers er- 
zielt, derart, daß sowohl 


schickt werden, wie sie dem Verfasser von der Firma freund- 
lichst zur Verfügung gestellt worden ist. 


1) Die Dampfturbine, Bauart Molms & Pfenninger 
(im folgenden als M. P.-Turbine bezeichnet). 

Die Versuche an bisher ausgeführten Dampfturbinen ha- 
ben ergeben, daß sich die Gleichdruckturbine für die Aus- 
nutzung hochgespannten Dampfes besser eignet als die Ueber- 
druckturbine, während umgekehrt diese letztere bei niedriger 
Dampfspannung der Gleichdruckturbine überlegen ist. Neuere 


Bestrebungen im Dampfturbinenbau richten sich daher dahin, 


die beiden Bauarten zu vereinigen und Maschinen zu schaffen, 
bei welchen der Kesseldampf zuerst ein oder mebrere Gleich- 


Trommel- und Gehäusedurchmesser als auch die Schaufelhöhen 
gegen das Ende der Turbine hin entsprechend dem Expan- 


sionsgesetz wachsen. Infolge des Ueberdruckes im Spalt 
zwischen Leit- und Laufrädern, und weil der Durchmesser 
der Welle gegen das Ende hin zunimmt, wird in diesem Teil 
der Turbine ein Druck auf die umlaufende Welle in der Rich- 
tung der Längsachse erzeugt, der bei der Turbine von Parsons 
durch die bekannten Entlastungskolben aufgenommen wird. Die 
Turbine von Melms & Pfenninger besitzt keine besonderen 
Entlastungskolben, vielmehr wird der vom Reaktionsteil her- 
rührende axiale Druck durch eine Ringfläche e aufgenommen, 
die sich an der Uebergangstelle vom Gleichdruck- zum 
Ucberdruckteil befindet. Da der Druckverlauf in der Tur- 


. 1812 


Schroter: 500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 


Zeitschrift des Vereines 


Fig, 4 bis 9. QC csamtanordnung der Turbinenanlage. 


Fig. 4 bis 6. 


Maßstab rd. 1:70. 
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bine den einzelnen Belastungen proportional ist, so wird an- 
nähernd die Entlastung für alle Belastungen in gleichem Maß 
stattfinden. Die Ringfläche ist leicht so zu bemessen, daß die 
beiden Drücke sich praktisch aufheben; etwa noch verblei- 
bende kleine Drücke nach der einen oder andern Richtung 
werden wie üblich durch ein Kammlager, das sich im vorde- 
ren Lagerbock der Turbine befindet, aufgehoben. 

Der Gedanke, die Entlastung der rotierenden Trommel 
vom axialen Schub an die Uebergangstelle von der Gleich- 
druck- zur Ueberdruckturbine zu verlegen, ist eines der 
Hauptmerkmale der M.P.-Turbine, die aus der beschrie- 
benen Anordnung der Verbindung von Gleichdruck- und 
Ueberdruckturbine verschiedene Vorteile in bezug auf Wirt- 
schaftlichkeit, vereinfachte mechanische Ausführung und hohe 
Sicherheit des Betriebes erzielt. 

Was die Dampfausnutzung in der M. P.-Turbine betrifft, 


Fig. 7 bio 9. 


Maßstab rd. 1: 160. 
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so ist daran zu erinnern, daß be- 
kanntlich bei der reinen Ueber- 
druckturbine infolge der vollen 
Beaufschlagung dle Anfangs- 
durchmesser sehr klein sein 
müssen. Je kleiner der Durch- 
messer der ersten Stufe genom- 
men wird, desto linger werden 
die Schaufeln; lange Schaufeln 
haben aber auf den Spaltverlust 
zwischen Leitschaufeln und Trommel und zwischen Lauf- 
schaufeln und Zylinderwand einen sehr günstigen Einfluß. 
Anderseits bedingt der kleine Durchmesser auch kleine Um- 
fangsgeschwindigkeiten und entsprechend niedrige Dampf- 
geschwindigkeit, so daß in dem einzelnen Laufrade nur ein 
kleiner Energieumsatz stattfindet; es müssen also sehr viele 
Hochdruckräder hintereinander geschaltet werden, was lange 
Trommeln erfordert, die ziemlich starken Durchbiegungen 
unterworfen sind, da die Trommel an der Stelle der größten 
Ausbiegung am dünnsten ist, und zwar gerade da, wo wegen 
der Dampfausnutzung das kleinstmögliche Spiel zwischen 
Laufrädern und Zylinderwand erforderlich wäre. Der Hoch- 
druckteil der reinen Ueberdruckturbine stellt also notgedran- 
gen ein Kompromiß zwischen den Rücksichten auf Umfangs 
geschwindigkeit, Schaufelhöhe und Trommelausbiegung dar. 
Erhält der Hochdruckteil Gleichdruckrider, so wer- 

den die Verhältnisse 
insofern günstiger, 
als man beliebig gro- 
ge Durchmesser und 
Umfangsgeschwin- 

digkeiten wählen 

kann. Die im Ein- 
zelrad umgesetste 

Energie kann daher 
ebenfalls vergrößert 
werden, so daß für 
das gleiche Dampf- 
gefälle erheblich we 
niger Räder ge- 

braucht werden, wo- 
raus sich eine ge 


Turbine ergibt. 

Bei den bisher 
bekannten Ausführungen von. Gleichdruekturbinen sitzen 
die Schaufeln auf umlanfenden Scheiben von verhältnismäßig 
großem Durchmesser, die erhebliche Reibungsverluste ver- 
ursachen. Bei der M. P.-Turbine sitzt eine Anzahl Reiben 
von Gleichdruck-Laufschaufeln auf einer Trommel, deren 
Oberfiäche dem Dampf viel weniger Reibungswiderstand 
entgegensetzt. Die übliche Scheibenbauart wurde bei 
den Gleichdruckturbinen deshalb eingeführt, weil dadurch 
günstige Abdichtungsverhältnisse zwischen den einzelnen 
Rädern zu erzielen sind. Die Dichtung besteht bekannt 
lich aus Labyrinthen, die auf möglichst kleinem Durch. 
messer sitzen. Letzteres ist deshalb notwendig, weil 
bei den bekannten Gleichdruckturbinen in einem 
eine verhältnismäßig große Energiemenge ausgenutzt wird, 
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das Druckgefälle zwischen 2 Laufrädern also ziemlich be- 
deutend ist. Bei der M. P.- Turbine ist die, Abdichtung 
zwischen je 2 Gleichdruckrädern nicht schwierig durchzu- 
führen, da die Druckunterschiede so klein gehalten werden 
können, daß man mit einer einzigen Labyrinthkammer ganz 
besonderer Bauart auskommt. 


Diese für die Dampfausnutzung günstigen Verhältnisse 
der M. P.-Turbine lassen sich nun durch eine sehr einfache 
Ausführung verwirklichen. Wie aus Fig. 1, die eine ausge- 
führte 1000 pferdige Turbine veranschaulicht, ersichtlich ist, 
besteht der umlaufende Teil der Turbine, der die Lauf- 
radschaufeln trägt, aus einer Stahltrommel mit nur zwei Ab- 
sätzen; der kleinste Durchmesser gehört dem mittleren Teil 
an und beträgt das 1,7- bis 2fache vom kleinsten Durchmes- 
ser einer reinen Ueberdruckturbine, deren Trommellänge, 


Fig. 10. 1. Versuch. 


Volle Belastung. 


a 
Mittelwert_—— | _ TN 


|—. — 


Schröter: 500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 
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Die Abdichtungen zwischen Stellen verschiedenen Druckes 
sind als Labyrinthe ausgebildet; da auf beiden Stirnseiten der 
Trommel Kondensatordruck herrscht, mußte eine Abdichtung 
vom vollen Anfangsdruck auf Kondensatordruck angeordnet 
werden. Diese Abdichtung besteht in der vorliegenden ersten 
Ausführung noch aus einer Reihe von Labyrinthen, ähnlich 
den Labyrinthen der Entlastungskolben bei der reinen Ueber- 
druckturbine. Die Anordnung wurde gewählt, um Messungen 
über den hier vorkommenden Dampfverlust anzustellen. Wie 
Versuche gezeigt haben, hält sich dieser vollkommen in zu- 
lässigen Grenzen; bei neneren Ausführungen ist der Dampf- 
weg so angeordnet, daß nur eine Abdichtung bei kleinem 
Druckgefille erforderlich ist. 


Als eine glückliche Lösung darf bei der M. P.-Turbine 
die Unterbringung der Regelung und des Oelpumpenan- 


2. Versuch. 7/; Belastung. 


Fig. 11. 


a Dampftemperatur vor Eintritt in die Turbine; 1 mm = 3" C. 

b Kondensat pro KW-st; 10 mm = 1 kg. 

c elektrische Leistung am Schaltbrett; 1 mm = 6'KW. 

d Kondensat pro st; 1mm = 60 kg. 

e absoluter Dampfdruck vor Eintritt in die Turbine; 10 mm = 3 at. 


weil sie ungefähr die doppelte Zahl von Schaufelreihen trägt, 
ungefähr doppelt so lang wird wie die einer M. P- Turbine. 

Die Welle der M. P.-Turbine kann schon von ganz 
kleinen Einheiten an als sehr starre einfache Trommel aus- 
geführt werden, die Durchbiegungsverhältnisse liegen daher 
für die M. P.- Trommel sehr günstig, indem die gesamte 
Durchbiegung der Welle einer M. P.-Turbine nur ungefähr 
/ derjenigen der reinen Ueberdruckturbine ist. Hieraus ist 
ersichtlich, daß die M. P.-Trommel mit kleinerem radialem 
Spiel zwischen Laufschaufeln und Zylinderwand einerseits 
und zwischen Leitschaufeln und Trommel anderseits ausge- 
führt werden kann, oder aber: bei gleichem radialem Spiel 
bietet die M. P.-Trommel größere Brtriebsicherheit, abgesehen 
davon, daß grundsätzlich bei der M. P.- Trommel auf die 
Größe des radialen Spaltes nicht so viel ankommt, indem 
der verhältnismäßige Verlust durch diesen Spalt durch Wahl 
langer Schaufeln sehr gering gehalten werden kann. 


| 
Ä 
| 


triebes bezeichnet werden; eine einfachere Anordnang dieser 
Teile dürfte kaum gefunden werden; vergl. Fig. 2 und 3. 
Im vorderen Lagerfuß ist senkrecht zur Achse der Haupt- 
welle eine Nebenwelle gelagert, die durch Schnecke und 
Schneckenrad von der Hauptwelle aus angetrieben wird. 
Diese Nebenwelle trägt auf der in Fig. 2 nicht sichtbaren 
Seite eine Oelpumpe, die aus einem in der Grundplatte 
untergebrachten Behälter Oel in sämtliche Lager fördert. 
Neben dieser Oelpumpe ist noch eine Hand-Oelpumpe ange- 
ordnet, die den Zweck hat, die Lager vor Inbetriebsetzung 
der Turbine mit Oel zu versehen. 

Der auf der vorderen, in Fig 2 sichtbaren Seite auf der 
gleichen Nebenwelle sitzende Regler ist ein Achsenregler, 
dessen Gewichte durch ihren Ausschlag die Exzentrizität 
eines Exzenters je nach der Geschwindigkeit der Turbine 
verstellen. Der Hub des Exzenters wird durch die in der 
Figur sichtbare, schräg liegende Stange auf einen Hebel 
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Schroter: 500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 


Zahlentafel 1. 


738 


| 9 | to 11 12 | 18 | 1 


14 15 | 16 | 17 | 


18 


Zeitschrift des Vereineg 


deutscher Ingenieure, 


19 20 | 21 |22| 23 | 


24 


1) absolute Drücke p in kg/ gem und Temperaturen in °C (t Sättigungstemperatur, t' beobachtet, t'—t Ueberhitzung) 


Versuch Nr.! 


24 25 26 7 


— 


vor Eintritt in die vor dem ersten hinter dem in der Mitte der im Saugraum der 
2 2 b 
Zeit Turbine Leitrad Gleichdruckteil Niederdruckseife n Luftpumpe 
a j | | i a aa a I Vak ~ „ Hg vax | 
t ’ ' 2 ’ _ l ’ —7 8 g ! 8 1 ! : | 
p t t—t P t F t t t p t Eu mm s dem vH ae t—t| am ks dem H t 
| | | | | 
— . ³2œůłĩ . —.ñ...ñññ—ñññ—— 
Š | | i | | | ! | 
9% | 18,57) 192,6 314 |121,4|5,80 156,8 800 | 143,4 | 1,94 118,8 24 128,2 10,54 82,8 167 84,2 | 24,5 0,033 96,7 | 25,4 25 13,0 | 0,018 98,0 16 
9*5 [13,49 192,3 320 |127,7|6,01 158,0 305 147,0 2,14 121,7 213 121,3 0,57 84,1 168 83,9 25,0 0,034 96,6 25,9 25 18,0 | 0,018 98,0 16 
g% 13,07) 190,8 315 | 124,2 | 6,04 158, 302 | 143,8 | 2,17 122,1 244 121,9 0,57 84,1 169 84,9 25,0 0,034 96,6 25,9 | 25,2 13,5 0,018 98,0 16 + 
935 | 13, 43) 192,1 822 | 129,9 |6,07 158,4, 306 | 14°,6] 2,03 120,1 247 126,9 |0,55 83,2 169 85,8) 25,5 0,035 96,5 26,4 25,6 14,0 | 0,018 98,0 16 = 
940 | 13, 63| 192,8 321 | 128,2 | 6,27 159,7 308 148,3 2,03 120,1 249 128,9 0,55 83,2 170 86,8 |25,5 0,035 | 96,5 | 26,4 | 25,8 14,0 0,018 | 98,0 16 € 
95 |13, 15 191,1 316 124,9 5,99 157,9 803 145,1 1,98 119,1 218 128,6 0,55 83,2 171 87,8 25,3 0,034 96,6 | 25,9 | 26,0 14,0 0,018 980 16 $ 
950 | 13, 18 191,2 $20 | 128,8 | 5,86 157.1 306 | 148,9 2,25 123.3 247 12%,7] 0,55 | 83,2 170 86,8 | 25,9 0,034 96,6 | 25,9 | 26,0 13,5 0,018 980 16 ê 
955 | 13, 55 192,5 331 | 138,5 |5,99 157,9 816 158,1 [1,98 119,4 252 oe 82,8 173 90,2 25,0 0,034 96,6 25,9 26,0. 13,5 0,018 98,0 16 & 
10% | 13. 43 192,1, 329 | 136,7 | 5,89 157,3. 316 158,7 [2,03 120,1 2:6 185,9 | 0,55 83,2 175 91,8 | 25,0 0,034 96,6 125,9 27,0 13,5 | 0,018 98,0 16 3 
100° 13 49, 102,3 321 [129,7 ]5,91 157,4 810'152,6]1,94 118,8 253 134,2 0,55 83,2 176 92,8 2,0 0,033 96,7, 25,4 | 27,0 13,5 | 0,018 98,0 16 
10" 13,17 191,3 312 | 130,8 | 5,93 157,5. 300 | 142,5 [1,98 119,4 250 130, 610,54 82,8 174 91,2]24,5 0,933 96,7 | 25,4 | 27,0 18,5 | 0,018 98,0 16 
10'% | 13,15 191,1 812 | 130,9| 5,89 1973 300 142,711.90 119,0 246 127,0 0,52 | 81,8 170 88,2] 24,3 0,033 96,7 | 25,4 | 27,0 14,0 | 0,019 98,0 16 
| ` | — — . 
155 | 191,8 319,4] 127,6 | 5,97 | 157,8 306 148,2 2,04 | 120,2 248,3 128,1 0,59 | 53,1 171 | 87,9 | 24,9 | 0,034 | 96,6 | 25,8 26,1 0,8 | 18,6 | 0,018 9a, 16 
übertragen, der einen kleinen Drehschieber betätigt. Je drehen Anlaß geben könnten. Die Dampfzuführrohre sind 
nach der Hubgröße läßt dieser Drehschieber den Dampf, um den Zylinder herumgeführt, wodurch für eine vollständig 
der sich unter dem Regelkolben des Einlaßventiles befindet, gleichmäßige Erwärmung derjenigen Teile des Turbinenzylin- 
abströmen, wodurch in bekannter Weise größere oder kleinere ders, die hohen Temperaturen ausgesetzt sind, gesorgt ist. 
Oeffaungen des Einlaßventiles erzielt werden. Die außer- Ueber die Gesamtanordnung der untersuchten Turbine 
ordentlich einfache Anordnung der Regelung ist vor allem geben Fig. 4 bis 6 und 7 bis 9 Aufschluß; Fig. 4 bis 6 
der Anwendung des Achsenreglers zu verdanken, der hier zeigen in geometrischer Ausicht den Zusammenbau mit den 
wohl zum erstenmale für die Steuerung von Dampfturbinen beiden Generatoren, Fig. 7 bis 9 die Gesamtanlage mit der 
angewendet worden ist. Anordnung des Oberflächenkondensators und der zugehörigen 
Auf der Turbinenwelle selbst sitzt ferner ein Sicher- Pumpen mit ihren Elektromotoren. 
heitsregler, dessen Schwunggewichte dann einwirken, wenn 
die Umlaufzahl aus irgend welchen Gründen über ein ge- 2) Die Versuchsergebnisse. 
wisses vorgeschriebenes Maß anwachsen sollte. Durch die Um ein möglichst vollständiges Bild von den ökonomischen 
Schwunggewichte des Sicherheitsreglers wird mittels Hebel- Eigenschaften der Turbine zu erhalten, wurden 7 Versuche 
übertragung eife mit dem Hauptabsperrventil in Verbindung durchgeführt, die folgende Belastungsabstufungen umlaßten: 
stehende Kellspannung ausgelöst, wodurch dieses Ventil zum — — 
Schluß kommt und so jede Dampfzufuhr augenblicklich auf- | | | 
hort. Nr. des Versuches I II III IV V VI VII 
Besonderes Gewicht ist von den Konstrukteuren auf eine ae 
symmetrische Bauart der Turbine und namentlich auf symme- | Leerlauf 
2 2 | ——2— 
trische Zuführung des Dampfes gelegt; der Turbinenzylinder Belastung in vH der größten |100 80 | 56 30 | mit | ohne Turbine 
ist vollständig frei von Teilen, die zum Verziehen oder Ver- | | Erregung | allein 
Zahlentafel 2. Versuch Nr. ? 
— 
I. 2 34 f 56 78 | 10 11 12 [13 14 1516 [17 | 18 ı 19 20 21 22 [23 24 25 20 2 
1) absolute Drücke p in kg qem und Temperaturen in 0 (t Sättigungstemperatur, t' beobachtet, t'—t Ueberhitzung) 
i G acai V 
vor Eintritt in die vor dem ersten hinter | in der Mitte der i im Saugraum der 
Zeit Turbine Leitrad dem Gleichdruckteil Niederdruckseite m Abdampfrohr Luftpumpe 
= 4 = = : — — — — 1 — — - — — —— — _-—— — 55 
| | | | 
| | | ! | 
p | t t tt | P | t t itt] P t t' t—t! ? t * „t HE ellen ak. „ „ en Bg en te 
| | mm * N |» | H 
| i l | role Asse SE E, SOE OE E OE SEN Den ee le E ae EE are 
| | | C0 oP i u | | | oe 
915 | 18,43 192, ‚a, 814 | 121,9 | 4,77 296 |146,8 | 1,49 | 110,6! 237 126,4 0,43 77, 0 159 | 32,0 | 21,5 0,029 97,1 23,0 24,2) 1,2 13,0| 0,018 | 98,2 15, 
220 | 18,49 192,3 312 119,7 4,73 148,9 296 147,1 1,47 110,1 239 128,9 | 0,13 77,0 161 84,0 22,0 0,030 97,0 23,8 24,0 0,2 14,00 0,019 98,1 16,4 
225 | 13, 15 191,1 309 | 117,9 | 4,89 150, 1 292 141,9 1,51 11150 238 127,0 0,43 77,0 161 | 84,0 22,0. 0,030 97,0 | 23,8| 25,0| 1,2 | 14,0 0,019 | 954! 16,4 ’ 
2⁰ 13, 49 192,3 307 114,7 5,00 | 151,0, 291 140,0 1,51 | 111,0 238 127,0 0,39 75,0 161 | 86,0 22,0 0,030 97,0 23,8 24,6 0,8 14,0 0,019 98,1 es 
235 13,49 192,3 306 | 113,7 4,72 148,8 290 |141,2 | 1,47 | 110,1 236 125,9 0,42 76,5 161 | 84,5 | 22,0 0,080 97,0 23,8 24,5 0,7 | 14,0] 0,019 98,1 16,4 ; 
2'0 | 13,71 193,1 310 116,9 4,76 149,1 291 141,9 | 1,47 110,1 236 125,9|0,42 | 76,5; 160 83,5 22,0 0,030 97,0 23,8 25,0| 1,2 | 14,0, 0,019 | 98,1 16, £ 
245 | 13,80 193,4 316 | 122,6 | 4,81 | 149,6, 298 |148,4 | 1,47 | 110,1. 239 | 128,9 | 0,43 77,0 162 85,0 22,0 0,030 97,0 |23,8| 24,5 0,7 14,0 0,019 98,1 164 5 
250 | 18,63. 192,8 317 | 124,2 | 4,94 | 150, 6; 800 |149,4 | 1,49 | 110,6 242 131,4 0,48 77, ‚0, 164 | 87,0 | 22,0 0,030 | 97, o 23,8 24,8 1,0 14,0 0,019 198,1 16,4 2 
255 | 13,63 192,8 315 122,2 4,75 149, 1 298 148,9 | 1,48 | 110,4 240 | 129,6 | 0,43 77,0 165 88,0 21,8 0,030 97,0 | 23,8] 25,0 1,2 14,0 0,019 981 16! $ 
3% | 13,55 192,5 312119, 4,75 149,1, 296 [146,9 | 1,50 | 110,8 242 130,477, 1688, | 22,0 0,080 | 97,0 23,8 25,0 1,2 14, 0,019 (98,1 164 ° 
305 | 18,43, 192,1 314 121,9 4,84 | 149, 8, 297 147,2 | 1,48 1105 241 130,6] 0,43 77,0 165 | 88,0 | 22,0 0,030 97 0 2358 25,0 1,2 14,0 0,019 98,1 16,4 
9013,43 192,1 315 122,9 4,76 149,1 298 148,9 1,49 110,6 242 131,4 0,43 77,0 166 89,0 22,0 0,030 97,0 23,8| 25,2! 1,4 | 14,0 0,019 | 98,1 16,4 
315 | 12,83! 190,0 315 125,0 4,82 149,6 299 149,4 | 1,50 9,6 299 149,411,50 110,8 242 131,2|0,43 77,0' 166 89, 22,0 0,080 97 97,0 23,80 25,2 1,4 | 14,0 a tt aba T= 
13,50 Tann. 1202 | 401 "109,0 205,8 145,9 [1,49 110, 49 110,3 239a! 128,9 | 0,48! 75,7 103,0 06,5 | 22,0 0,080 | 97,0 28,71 24,61 1,1 13,9 0,019 | 98,1 16,4 
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Band 50. Nr. 45. Stap: 
10. Nosoniber 1908. Schröter: 50 KW- Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 


am 6. Juni 1906. Volle Belastung. 
—' .. —.ä-̃—— . '.. — ..—— j . ͤ —ĩ—ö—— —— — — — EEE 
+ | oe e ia Fu i = D 1 Ewa „„ ie „ E 7 ao ge Lory SE aro 
28 | 29| 30 31 32 33 | 34 | 35 | 36 37 | 38 | 39 40 41, 42 | 43 44,45 46 147 48 49 | 50 51 52 33 
ry) 0 P 
2) Temperaturen in °C | 3) elektrische Leistuugen am Schalttrett 4) Umlaufzahl 
za , He PB. Wet oie eee Pa 5) Kondensatmessung 
des Kühl- des — Taorbodynamo Ee „ 
=) Se r - f 7 . — 1. Im 
wassers Kondensates 5 | re ge- Luftpumpe Zentrifugalpumpe > E, E s | Æ 1 3 : 
SONS een M sam 22 3 2 
s see er a ees 5 Ban ‚im, boo gie er | 
Ein- | Aus- un j Ceberteut | | ' ia vH | in vH S 2 8 5 eit | sk | Ite ltr / st 
tritt tritt | 29° aid der Luft-| V Amp; KW | V Am KW | KW | V Amp KWd.Nutz-| Amp KW d. Nutz-| 4x | | 
| Kondens.| pumpe | | | | | | arbeit | | arbeit | * . 
' 3 s f i ] | | f 
2.10 155 18,0 | 227 1058 240,1) 227 1090 247,4 17,5229, 14 3,2 er 36,0 8,3 29,3 204,8 2457 90°, 188, 200 3814 
9,5 17,0 18,0 18,2 [225 1094 24,1225 1132 254,7 500,8 1229 14 3,2 229 35,9 8,2 29.4 201,1 2449 1255 200 3871 
9,5 17,3] 18,1 18,1 [222 1130 25%% 222 1162 238,2 509,1 226 14 3,2 226 36,0 8,1 29,2 205, 2466 Bi 
9,5 17,8) 18,1 18,5 [223 1135 253,10 223 1155 258,2 51,3% 223 119,3 3,1 223 35,8 5,0 29,3 204,8 2458 1 200. 488% 
9,5 17,1 18,0 18,1 [222 1171 260,00 222 1127 250, 2 510,2, 225, 14,2 3,2 225,5 36,2 8.2 29,3 204,8 2457 | 183,2 | 200, 3930 
9,5 17.1] 17,9 18,1 [225 1099 247,30 225 1116 251,10 498,4 228 14, 3,2 228 36,0 S. 2 29,3 204,8 2457 e 
9,5 17,1 18,1 18,0 [224 1104 247,30 224 1132, 253,50 500,8 228 14 32 228 46.0 8,2 29,2 205,5. 2466 | 178,0 200, 104% 
9,5 17,0] 17,6 18,1 224 1094 245,1] 224 1111, 218,9 494,0 | 228 14 3,2 228 36,1 8,2 29,2 205,5 2466 | 187,4 | 200, 3830 
9,5,17,1| 183 15,1 |222 1130 250,9 222 1132 251,30 502,2, 229 14 3% 229 36, 8,2 29,3 204,5 2457 | 183,3 | 200, 3928 
9,5 17,0] 18,5 18,0 223 1109 247,31 223 1116, 248,9 496,2, 228 14 3,2 228 36,1 8.2 29,4 20,1029 . seu! 
95,172] 17,8 18,0 225 1073 211,225 1069, 240,5 151,9 | 226 14 3,2 1226 35,8 8, 1 g | i87, 200 365 
wen x Kr % a e. A A Se Aao o Be SE 200| 386: 
9,5 17,1] 17,9 | 18,2 224 1 0 334 1490.35 71227 10.77 CCC re 200| 3785 
, , | 5 224 108 247,9 224 1120 250,7 498,7 | 227,5 14,0 3,2. 0,77 [227,5 36,0 8,2 1,64 5 a is 190,2 R 
| ! i 187,0 | 200| 3850 
187,6 | 200| 3838 


zus. 354 3300 


In den Zahlentafeln sind zu den Druckwerten 
3890 Itr st (aus 51 u. 52) 


die entsprechenden Sättigungstemperaturen und 


Ueberhitzungen mit aufgenommen. 


Zur Ermittlung des Dampfverbrauchs wu 
die Luftpumpe (wie 


ständlich die Kondensatmessung benutzt; 
jeben) lieferte das aus 


die Kühlwasserpumpe elektrisch angetr 
dem Oberflächenkondensator abfließende Wasser abwechselnd 
in einen von zwei zylindrischen, unter Flur aufgestellten 


eisernen Behältern, an deren 25 mm weiten Wasserstand- 
gläsern sich auf einem aufgeklebten Papierstreifen eine in 
50 ltr geteilte Skala befand. Letztere wurde vor den Ver- 
suchen durch Einfüllen gewogener Mengen von je 50 ltr 
Wasser von der Temperatur des Kondensates auf das sorg- 
fältigste hergestellt; während eines Versuches war dann nur 
der Augenblick des Durchganges des Wasserspiegels durch 
einen Skalenteil zu beobachten. In diese Beobachtung teilten 


Als Belastung diente ein Wasserwiderstand, der ganz 
befriedigend arbeitete und nach den Angaben der Schalt- 
tafelgeräte geregelt wurde. Nach Schluß der Versuche | 
wurden letztere durch die elektrotechnische Abteilung des 
Bayerischen Revisionsvereiues, München, geeicht, wäbrend die 
an der Turbine verwendeten Geräte im Maschinenlabo- 
ratorium der Technischen Hochschule auf das sorgfältigste 
geprüft wurden. Die Zahlentafeln enthalten die hiernach 
richtig gestellten Werte. Um den Dampfzustand an ver- 
schiedenen Stellen der Turbine durch Druck und Tempe- 
ratur festzulegen, war das Turbinengehäuse in zweckmäßiger 
Verteilung an folgenden Stellen angebohrt worden: vor | 
Eintritt in die Turbine in der Rohrleitung nächst dem 
Einlaßventil; in der Dampfkammer hinter dem Drosselventil | 


rde selbstver- 


— — sl 


vor Eintritt in das erste Leitrad; hinter dem Gleichdruckteil | 


an der Uebergangstelle in den Ueberdruckteil; in der Mitte 
des letzteren; im Abdampfrohr; und endlich im Saugraum 
der Luftpumpe. Alle 5 Minuten wurden an diesen Stellen 
Druck und Temperatur gemessen, wobei in der Dampfkammer 
ein Indikator, im Abdampfrohr und an der Luftpumpe Queck- 


sich zwei Mann, von denen immer der eine seine Fünftel- 
sekundenuhr in demselben Augenblick stillsetzte, wo der 
andre die seinige in Gang brachte. So ergaben sich fort- 
laufende Reihen der Zeiten für je 50, 100 oder 200 ltr Kon- 
densat, je nach der Belastung, welche nur dann eine Unter- 


silbervakumeter für absoluten Druck, an den übrigen Stellen | 
brechung erfuhren, wenn ein Behälter gefüllt war; man 


Feder - Manometer bezw. -Vakumeter verwendet wurden. 
am 6. Juni 1906. °/, Belastung. 
28 29 30 ur > 5 e —— 
| 31 | 32 33 34 | 35 6 37 | 38 | 39 10 41 12 15 14 45 16 | 17 18 19 | 50 51 | 52 58 
2) Temper tn Or 
b nperaturen in 0 elektrische Leistungen am Schaltbrett i) Umlaufzahl 
des Kühl- des Turbodynamo - 5) Kondensatmessung 
wassers Kondensates Generator TY S Y ge- Luftpumpe Zentrifugalpumpe 5 3) . wl & n 
J eri ) veneri ) = = = D = 
samt = 2 * 5 — E 
Ein- Ans. Austritt Ueberlauf in vn m ml z a2 - E 
3258 8 8 oe 
V Amp KW d. Nutz- 3 & | Zeit | sk | ltr | tir/st 
o | 
' | 


tritt tritt | us dem der Luft- | V Amp KW V Amp 


Kondens. pumpe 


KW a V Amp KW d. Nutz- 
arbeit 


arbeit 
ein ett) x ES Bnd — 
— — —ę-— eee 


10 17 0 — 
17,0 7.8 pi , a7 al 99: i ‘ 3 
10 ae fs 17,5 229 864 | 197,9] 229, 891 204,0 401,9 225 14 15 225 3,5 7,37 20.3 204 > TT: 
10 17 * 16,8 18,0 229 884 202.4 229 876 200.6 103 9 224 n 14 224 7 a 70 x ` „8 24 d 9 224,4 200 3208 6 
7,5 . * = : I al 2 x — i a ‘ 29.2 POR K f - an. 
10 fp 17,2 18,0 228 905 206,3] 228 906 206,6 [412,91 224 14 3.14 224 7 £ er 00,5 2466 225,4 200 $194.3 
| 17,5] 17,5 18,0 1229 884 202,4| 229 901 206,3 [408,70 224 | 14 14 22 35717 Aged Pre oa eS “29,4) 200 3197,2 
10 17,5 17,0 18,2 227 843 191.4] 227 896 20 50a a 22 — Fed pipe) ei 29,1 206,5 2478 217.6 2 MPRA jo 
10,1 17,5 17.0 18 ve = ‘ * te s : ~ 354 HR „581226 1 } RY 226 3 3,0 7,7 ) 1g 9 205 x i « 150 200 3308,8 
10,1 17.5 17˙1 + 51 227 874 198,4 227 886 201,1 1399,51 228 14 3.19 228 33.8 7.71 9.0 pays Pe 6 219,6 200 3278.7 
d > 5,1 221 55 2 51225 96 2 * 140 3927 92 8 9 am r ? #V0 . N oe * j ? 
10.1 17.5 18.0 ` 8 8 t 201,5 225 896 201,6 103,1 227 1 Pie, 3,13 227 33,8 7 67 0 . ? j } 225,7 200 319" | 
10.0 2 Oy 18,2 230 869 199,9 230 891 204,9 1404,81] 226 13,8 3,12 226 33,7 7.62 F, 9 osas 225,8 200 318 
10.9 17,5 17,8 18,2 230 874 201, 230 876 201,5 [402.5] 225 14,0 16 * in a 29,2 205,5 2466 226.6 200 J 
2 17,5 | * 201,5 402,5 225,5, 14,0 3,16 225,5 34,0 7,67 Sr 226,6) 200 3177 
10,2 hed N: 18,5 | 231) 894 206, 231) 886 204,7 |411,2] 225 | 14,4 3,24 n 29,0 206,9 2466 293.6 0 177,4 
2 78 — ~ } a * - 245 33.7 7 & í > 2 422 ` 2 299 
10% 11,5 17,1 18,5 239| 848 195,1 230 891 204,9 100,0] 224.5 14.8 3.21 224 * k ove 29.0 206,9 2466 294 1 2 0 3220,0 
aa 175 17,1 18,5 230 853 | 196,2] 230 881 202.6 0398.8 i 14.2 9.18 * 1 Py 4 9 29,2 205,5 2466 999 4 ae $212.9 
f 7,5 | I K 90 } ‘ m = ? 9 AS = * — 66 ) ‘ € | ves \ 2 290m 
— 2 16,8 18,5 231 843 19 1,8 231 876 202,4 397,2 14.81 — * l, 29,2 205 5 2466 x 0 SUR 3237,4 
| X — — ur A d * 3954 — di y ‘ 
10,1117,4] 17, | l 00 — e > 29,3 204,8 2457 ~ 8200 3119,6 
' 7,3 18,2 | 229 870,7 199,5| 229 888,7 203,4 103,0] bigs kasha PER DE: | 225 3 38,857 PERS So 998) 200 3141,4 
' ; * gas 22955 3.85 64 ‘ ‘ F - 29 | «¢ i 
89 4,04) 1,90 29,1 206,0 2469 227,0 200 8171.8 
r 297 al l 9t 
227,2 


200 te 0 


en 
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Schröter: 500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


6 5 | 9! 10) 11 


Zahlentafel 3. Versuch Nr.; 


= m se 
12 [1314 15 16 [17 18 | 19 | 20 21 | 22] 23 24 25 26 2 


— — —Ej4—— t — 


vor Eintritt in die vor dem ersten hinter dem in der Mitte der im Saugraum der 
im Abdampfrohr 
Zelt Turbine Leitrad Gleichdruckteil Niederdruckseite p Luftpumpe 
i j ’ l ' 5 | ’ ’ . E ’ N | | ' ' Hg | | ak. | | i | f Hg * J Vak. 2 
p t t“ e-t| p t ¢ tt] p t t t—t| pt e t mm Egam, H | t „ et. um . „H Er 
i | | ' ! 

l | | : | Ä | i | 
110013, 48 192,1 3138 | 120,9 3,48 137,9291 153,1 1,09 101,5 236 134,5 0,28 67,2161 93,8 17,5 0,024 97,6 20 28,2 8,2 11,5 0,016 | 98,4 14 
1149] 13,49 192,8 311 118,7|3,50 138,1290 151,9 1,09 101,5 239 137,50, 28 67,2 162 94,8 17,5, 0,024 97,6 20 29 9,0 11 0,015 98,5 13 
11° 13,15 191,1 310 118,9 3,42 137,3 289 153,7|1,09 101,5 238 136,5 |0,28 67,2162 94,8 17,5 0,024 97,6 20 29 9,0 11,5 0,016 98,4 14 


11°° |13,43|192,1 308 115,9 3,34 136,5 287 150,5|1,09 101,5 237 135,5 0,28 67,2 161 ‚93,8|17,5 0,024 97,6 20 |29 9,0 11,5, 0,016 98,4 14 
12% | 13,43 192,1 307 114,9 3,45 137,6 286 148,4 | 1,11 102,0 236 134,0 0,28 67,2160 ‚92,8 | 17,5, 0,024, 97,6, 20 29 | 9,0 |11,5, 0,016 98,4 14 
1213,15. 191,1 306 114,9 3,15 134,4 255 150,6 1,11 102,0 235 133,0 0,29 68,0 160 92,0|17,5 0,024 97,6. 20 28,5 8,5 | 11,5 0,016 98,4 14 
12 913,29 191,6 305 113,4 [3,46 137, 283 145,3 1,11 102,0 233 131,0 0,30 68,8 159 90,2 17,5, 0,024 97,6 20 | 28 8,0 11,5 0,016 98,4 14 
1215 18,431192,1 305 112,9} 3,43 137,4 233 145,6 1,138 102,5 233 130,5 0,28 67,2 155 90,8 17,5 0,024 97,6 20 28 8,0 11,0 0,015 98,5 13 
12701 13,43 192,1 306 113,9 3,44 137,5 284 146,5 1,12 102,3 232 129,7 0,28 67,2157 89,8 18,0 0,024 97,5 20 28,5 8,5 |11 0,015 98, 18 
1213,29 191,6 309 117,4 3,42 137,3 286 148,7 1,12 102,3 232 129,70, 2s 67,2158 90,8 18,0 0,024 97,5 20 28 8,0 11,5 0,016 98,4 14 
12% | 13,43 192,1310 117,9 13,49 138,0 287 149, 1,12 102,3 234 131,7 0,28 67,2158 90,8 18,0 0,024 97,5 20 28 | 8,0 11,5 0,016 98,414 
| l | i ' ' | 
| 13,3 191,8 308,2 116,4 3,42 137,2 256,1 148,9 1,12 101,9 235 | 133,1 0,28 67,4 159,6 92,2 17,6 0,0 24 97,6 | 20 28,5 8,5 11,4 0,016 98,4 13,7 


nicht boobachtet 


Fig. 12. 3. Versuch. !/2 Belastung. Sig. 43. 4. Versuch. ½ Belastung. 


Mittelwert — | 


a Mittelwert 


Mittelwert 


Po je | ME TE T25 77m 6 22 725 T2» b 


44 


a Dampftemperatur vor Eintritt in die Turbine; 1 mm = 3°C. 

b Kondensat pro KW-st; Maßstab für Fig. 12 10 mm = 1 kg, für Fig. 13 20 mm = 3 kg. 
c elextrische Leistung am Schaltbrett; i mm = 3 KW. 

d Kondensat pro st; 1mm = 60 kg. 

e absoluter Dampfdruck vor Eintritt in die Turbine; 10 mm = 3 at. 


mußte dann eine Zeitlang warten, bis sich der Wasserspiegel | Von dem Verhalten des entscheidenden Wertes: Kon- 
in dem sich füllenden zweiten Behälter beruhigt hatte. densat pro KW-st, konnte auf folgendem Weg ein zutreffen- 
Beim Wechsel der Belastung wurde jedesmal etwa eine des Bild gewonnen werden. Aus den Zeiten für die jewel 


Stunde lang mit der neuen Belastung gearbeitet, bevor mit dem 
neuen Versuch begonnen wurde. 

Zur Kontrolle des Beharrungszustandes dienen neben 
den Zahlentafeln 1 bis 6, die alle beobachteten Werte ent- 
halten, die zeichnerischen Darstellungen der wichtigsten Be- 
obachtungswerte in den Figuren 10 bis 16°). 


lige Einheit der Kondensatmenge (Spalte 51 der Zahlentafelo) 
wurde der entsprechende Stundenwert berechnet (Spalte 53) 


die das gesamte Kondensat darstellen, deshalb bei den Versuchen |, 
2 und 3 nicht durch den Nullpunkt gehen, weil bei diesen die Be- 
obachtungswerte vor Erreichung des Beharrungszustandes nicht mit in 
die Darstellung aufgenommen sind; bei den Versuchen 4 bis 7 war da- 


gegen bei Beginn der Messungen auch schon Beharrungszustand vor- 
handen. 


1) Zu Fig. 10 bis 12 ist zu bemerken, daß die schrägen Geraden, 


ItSchnA deg Pon r 2 
5 9 bi Band 50. Nr. 45. Schroter: 500 KW- Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 
ä sin ADs NOVEMbER IMG. ui nen een ee a ae u us er es 


Hels fe am 6. Juni 1906. ½ Belastung. 
alt as 981 29] 80 | 81 | 82; 33 34 [835| 36 | 37 | ss] 39 | 40 | 41] 42 f 43 | 44 | 45) 46 17 | 48 | 49 [ 50 | 51 | 52] 58 
i ung 2) Temperaturen in °C | 3) elektrische Leistungen am Schaltbrett I) Umlaufzahl 
un 5) Kondensatmessung 
xe = | Turbodynamo | 8 7 | 
“Sx den KANI- Gee , Luftpumpe Zontrifugalpumpe 383 2 5 2 
wa wassers Kondensates Generator LV Generator \ 7 3 E 4 8 = = 
Austritt | Veberlauf in vH in vH ET 5 S 8 85 Zeit ak iti Itr/st 
= Be at Kin- ang. aus dem | der Luft- [Amp KW V Amp KW KW y Imp KW d. Nutz- V Amp KW d. Nutz- Er 2. — 
ng : tritt tritt Fanden RS arbeit arbeit 7 
donde ] l r AA eee 
a frre oo: z , À 68 À en 7 = DDE 35.4 8.0 29.2 205.5 2466 11999! 156,4 100 2301,8 
e SR care i ee font ona” Wate? en = iene lag 28.8 208.3 2500 153.2 100 2349,9 
„ as 9,5 | 14,6 13.0 14,5 230604 139.0 | 230 597 137 14.4 ho 2 8 3 el = : ‘ 5 ae 156˙8 100/2295,9 
PRGS wor 9,5 14,5 13,9 14,5 231594 137,21 231.612 141 14,0 3,2 =l KEY = en 15 E 2457 152.2 100 2365,32 
114 9,5 15,0 13,0 14,5 2311609 140,7 231592 136 14,5 . a 25 z i ge 206.9 FR 157,8 100/2281,4 
1 9,5 14,5] 13,0 14,5 | 226/619 139,9 226612 138, TRUR S % ol a ona 088 2600 154,2 1002364, 
fare 9,5 15,0 13,0 14,5 230,609 140.0 | 230 602 138.5 14.2 a 139 TE A 15 oi 19 154.4 1002331,6 
a a boon se 1775 ine eee ee 1270 pee as 205.5 2466 156,0 100/2307,7 
ls 9.5 15.0 [3,1 14,5 230599 137,8 230 592 136, 14,0 3478 HR Re 2491 154,4 100 2331,6 
[oa 9,5 15,0 13,1 14,5 2801599 137.81 230 602 138. 14.2 3029 = Ay an 139˙0 100/2264,3 
= sped hope 181 EIN peu’ EPPS PESA M 1875 an ah a SNE 2466 131,4 1002377, 8 
ae 9,5 15,0 13,1 14,5 230 609 140.0 1230 597 1398 14 39,0 a GAR, l 151.6 1002874,7 
Kei 9,5 | 14,8 13,1 14,5 230 605,3 139,4 | 230 601.1 137 14.3 3,3 1,17 225,3 35, 7,89 2584 N pats 100 saat a 
154,2) 10012334,6 
i und aufgetragen; anderseits ergab sich aus den alle | 5 zu gleichzeitigen MEER ve gi 77 190 Ho 
Minuten erfolgenden Ablesungen am Schaltbrett die je- und Kondensat pro st, also zu cen ur 546 ped be Pay 
weilige Belastung (Spalte 32 bis 58) und aus der Verbin- gebenden Werten: Kondensat pro K W.et, ial 100 28 À 
dung der Endpunkte der Ordinaten die Kurve e. Um nun zu gelangen, mußte die treppentormig ad: RER ET 
vestufte Darstellung der Kondensatmenge zus. |2931,9 1900 ia 
pro st in eine kontinuierliche übergeführt 2332,9 Itr/st (aus 51 u. 52) 
Fig. 14 bio 16. werden; man verband za diesem Zweck 
einfach die Mittelpunkte der wagerechten Strecken durch 
5. Leerlauf mit Erregung. Geraden und gewann so die Kurven d, deren Schnittpunkte 
a mit den Ordinaten der Belastungskurven c die jeweilig dazu- 
gehörigen Kondensatmengen pro st und damit die Ordinaten 
der Kurven b lieferten. Die Kurven weisen bei den Ueber- 
gängen von einem Behälter zum andern wegen des oben er- 
eo wähnten Umstandes Lücken auf, die durch Punktierung 
hervorgehoben sind. 
Bildet man den Mittelwert der in Betracht kommenden 
Ordinaten der Kurve b, so findet sich jedesmal der gleiche 
Wert, wie er sich aus der gesamten Kondensatmenge eines 
— Versuches und dem Mittelwert der Belastung während des 
e 53 e ga e zu zw ge ge 56 6 66% 6” Versuchs berechnet — ein Beweis für die Richtigkeit des er- 
— läuterten Verfahrens. 
6. Leerlauf ohne Erregung. Zu den übrigen in den Zahlentafeln und Figuren zu- 
sammengestellten Beobachtungswerten ist. etwa noch folgendes 
zu bemerken. Die Umlaufzahl der Turbine wurde durch 
Beobachtung der Zeit in Fünftelsekunden gefunden, welche 
— die mit der Uebersetzung 1: 12 angetriebene Steuerung für 
100 Umiläufe gebrauchte. Wie vorzüglich die Luftpumpe ar- 


beitet, zeigen die Werte des absoluten Druckes im Abdampf- 
robr und im Saugraum der Luftpumpe, Spalten 18 und 24 der 
Zahlentafeln, woraus das Vakuum in vH des absoluten be- 
rechnet worden ist, Spalten 19 und 25. Interessant ist die 
Zusammenstellung der Druckunterschiede zwischen Abdampf- 
robr und Saugraum der Luftpumpe in ihrer Abhängigkeit 
6” 7 von der Belastung, die aus der folgenden Zahlentafel ersicht- 


lich ist. 


ae — 


Bi j 
u 1 ry V VI VII 


7. Leerlauf ohne Dynamo 


im Abdampf- | . 
rohr ' 34 ee 
‚rohr kg/ qem ‚0,034 0,030 0,024 0,025.0,033 0,034 0,039 


| 


2 mel im Saugraun 
— 7. : l 
> rue 
1 5 Penck der Luft- >a ö 
: Ditterenz . 0916 0,17 0,018.0,020 0,028 0,039 0,030 
1 Bi ast ga » 0,016 0,011 0,008 0,005 0,005 0,004 ee 
| =. 755 7, in ” 20 2 i í ; . : Ali 
8 89 gF g 8 gm BE E a Die absoluten Drücke an beiden Stellen zeigen demnach 
u Dampftemperatur vor Eintritt in die Turbine; 1 mm = 90 C. l bei Vers uch III einen kleinsten Wert, während die Diff = 
a „ absoluter Dampfdruck vor Eintritt in die Turbine; 5 mim == at. beständig abnimmt, nur bei Leerlauf der Turbine ei ale 
1 Kondensat pro st; 1 mm = 60 kg. | a hafte Zunahme aufweisend. eine sprung- 
„ gesamtes Kondensat in kg; 1 mm = 60 kg Ueber den V | | 
i ; ) i erlauf der Dampfte 
så RE mperaturen durch di 
Wie ] ie 


— - — 8 ~- toa 
E © s4 
„ = \ . 


; u „ u 232 | 


"a . i 


1818 Sohröter: 500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. * . 


Zahlentafel 4. Versuch Nr. 4 


| 9 ı 10 [11 J 12 [13 1415 [16 [17 18 | 19 | 20 [21 22 23 | 24 2 26 2 


1) absolute Drücke p in kg/ lem und Temperaturen in °C (t Sättigungstemperatur, t' beobachtet, t'—t Ueberhitzung) 


vor dem ersten hinter dem in der Mitte der 
Leitrad Gleichdruckteil Niederdruckseite 


vor Eintritt in die 
Turbine 


im Saugraum der 


ım Abdampfroh r Luftpumpe 


Zeit 


` = — — 1 — — nn Ce ie — — —— — — zen 


‘ Vak. 
> t 
EDR kg/ qem VH t 


t t' | t—t 


1 
| 
+ 


pale e d 
| 


’ ' Hg ! 
p t | t i t oes ee vH 


| 


12,95 190,316 125,6 |2,11 121,2 291 169,8 | 0,78 90,9 236 :145,1 0,21 60,7 157 96,3] 18,8 0,026 | 97,4 21, 47 25,8] 14,5 0,020 95,0 19,1 
| 


4% | 12,55 189,0| 297 | 108,0 


i 
i | | 


226,9 136,1 | 0,21 | 60,5 151,9 


j 


91,4 | 13,6. 0,025 | 97,5 20,87 44,9 24,2 14,5 0,020 98,0 19,3 


2,14 121,7 274 152,3 0,76 90,6 224 133,4 0,21 60,7 151 90,3 19,0 0,026 | 97,4] 21,2 47 25,8 14,5 0,0 20 98,0 19,1 
4% | 12,95 190,4 298 107,6 2,12 121,4 272 150,6 0,78 | 90,9 222 131,1 0,21 60,7 151 90,3 18,5 0,025 | 97,5 20,6 45 24,4 14,5 0,020 98,0 19,1 
4012,55 189,0 300 111,0 2,11 121,2 276 154,8 0,79 91,1224 132,9 0,21 60,7 151 90,3 19,0 0,026 | 97,4 21,2 44, 523,30 14,5 0,020 98,0 19.1 2 
4° [12,95 190,4 300 109,6 2,18 122,3 275 152,7 0,76 | 90,6 223 132,4 0,21 60,7 150 89,3 18,8 0,026 97,421, 44,0]23,7| 14,5 0,020 98,0 19,1 = 
4012,95 190,4 300 109,6 2,09 120,9 276 155,1 0,75 | 90,4 223 132,,19 58,9 150 91,1 18,2 0,025 97,520, 44, 23,9 14,5 0,020 98,0 19,1 E 
4° [13,15 191,1 302 110,9 2,34 1246 276 151,4 0,76 | 90,6 224 |133,4] 0,19 58,9 150 91,1) 15,2 0,025 97,5 20,6 44 23,4 14,5 0.020 98.0 19,1 7 
430 | 12,44 188,6 309 120,4 {2,12 121,4 253 161,8 0,79 | 91,1 226 134,9 | 0,21 60,7 151 90,3 18,0 0,024 | 97,6 20,0 44 24,0 14,5 0,020 98,0 19,1 7 
4513,05 190,6 313 122,4 2,30 124,0 286 162,0 0,78 | 90,9 229 138,1 0,22 61,6 152 90,418, 0,025 | 97,5 | 20,6 |44 23,4 Lpo oaae 98,0 19,1 = 
410 | 12,69 189,5; 316 12655 2,25 123,3 290 166,7 0,79 | 91,1 231 139,9 0,21 60,7 153 92,3 18,8 0,026 | 97,4 21,2 45 23,8 14,5 0,020 98,0 19,1 = 
112,83 190,0 317 127,0 2,23 123,0 291 168,0 | 0,78 | 90,9 E 143,1 | 0,21 60,7 155 94,3 | 19,0. 0,026 | 97,4] 21,2 | 45,5124,3| 14,0 0,019 98,0 18,4 

| 


l 
| 12,8 189,0/306,2, 116,3 | 2,18 122,2 


280,9 158,7 | 0,77 90,8 
| 


lıleaels 4 5 6 7 s | 9 10 [11 12 | 18 |14] 15 16 [17 18 19 20 21 22 


1) absolute Drücke p in kg/ gem und Temperaturen in °C (t Sättigungstemperatur, t' beobachtet, t'— t Ueber- 


vor Eintritt in dle 


vor dem ersten hinter dem in der Mitte der im Abdambfrohr 
Zeit Turbine Leitrad Gleichdruckteil Niederdruckselte l 
BE EN — S 5 -— 
t Va 
P P mm | vH 


| 
| 
| 


| 
| | 
294 102,9 | 0,78 | 92,8 270 177,7 0,247 65 231 | 166 | 0, 56 38 160 96,9 24,6 85,0 60,4 
291 100,2 [0,79 92,7 268 175,3| 0,275 67 230 | 163 | 0,068/38 160 122 | 23,5 0,032 96,8 25,0 87,0 62,0 
5° 290 98,9 | 0,80 | 93,0 266 173,0 0,275 167 227 | 160 | 0,068 38 159 121 | 23,0 0,081] 96,9 24,6 89,0 64,4 
5” 290 98,4 [0,82 93,7 264 170,3] 0,261:66 225 | 159 | 0,068 38 158 |120 | 23,5 0,032 | 96,8 25,0 91,0 66.» 
530 289 97,9 | 0,79 92,7 263 170,8 0,247 65 222 | 157 | 0,068 38 158 120 | 23,5 0,032 96,8 | 25,0 92.0 67,0 
52° 289 97,9 | 0,81 93,3 262 168,7 0,247165 220 | 155 0,068 |38 156 118 24,0, 0,088 | 96,7 25,4 94,0 68,6 
540 288 | 96,4 | 0,82 | 93,7| 261 |167,8] 0,247 65 219 154 | 0,068 38 156 118 | 24,0 0,033 % 25,4 95.0 69,4 
5 255 96,9 0,79 92,7260 167,3 0,261 66 216 | 150 | 0,082 42 155 113 | 23,0 0,081 96,9 24,6 96,0 71,4 
50 277 | 95,9 | 0,81 93,3 259 165,7 0,261 66 216 | 150 | 0,082 42 153 [113 | 24,0 0,033 96,7; 25,4 96,5 71,1 
555 288 | 97,6 [0,81 93,3 259 165,7 0,261,66 212 | 146 | 0,082.42 151 |109 | 24,0 0,033 96,7 25,4 97,0 71,4 
6% 289 | 97,9 |0,79 | 92,7 / 259 166, | 0,261 66 212 | 146 | 0,082 42 151 |109 | 24,0. 0,033 96, 25,4 97,5 72,1 
6⁰ 290 99,6 0,82 93,7 260 166,3] 0,275 67 212 | 115 | 0,082 42 150 108 | 24,0 0,038 96,7 25,4 98,0 72, 
610 | 14 190,8 290 99,2 | 0,82 93,7260 ! 166,3 | 0,275 67 212 145 0,082 42 |149 |107 25,0 0,034 96,5 25,9 98,5 72, 
| 


| | 5 oe 
| 13,20 | 191,0 289,4 98,4 [0,804 93,1 262,4 103,5 0,261 | 66 219,5 153,5 0,088 96,7 25,2 93,7 68,5 


0,074 | 39,8 155,1 115,3 


Versuch Nr. 6 am 6. Juni 1906. 


67° 113,15 191,1 287 95,9 10,71 |89,8 257 167,2]0,235/64 211 147 0,068 88 148 [110 | 24,5 0,033) 96,7 25,4 102 76, 
6°° 113,15 191,1 287 95,9 10,69 | 89,2 256 166,8 [0,222 |62 211 149 0,054 83 148 | 115 25,0 0,034 | 96,5 25,9 103 77,1 
6% | 13,15 191,1 286 94,9 {0,71 89,8 255 166,2 0,235 64 211 147 0,054 33 147 114 25,0 0,034 96,5 25,9 103 771 
6313,15 191,1 285 93,9 10,71 89,8 255 166,2 0,235 64 210 | 146 0,054 33 147 | 114 25,0 0,034 | 96,5 25, 104 708,1 
6013,07 190,8 285 94,2 0,70 89,5 254 164,5 0,235 64 209 145 0,068 38 146 108 26,0 0,035 96,5 26,4 104 77, 
6'° | 13,07 190,8 285 94,2 0,69 89,2 254 164,8 0,235 64 |208 | 144 0,054 | 33 146 113 25,0 0,034 96,5 25,9 104,5 78,6 
6° | 12,95 190,4 285 94,6 1 0,72 91,2 254 162,8 0,235 64 207 | 143 0,054 33 145 112 26,0 0,035; 96,5! 26,4 105 75, 
6°° 13,15 191,1 285 93,9 0,70 89,5 253 163,5 0,222 62 206 | 145 0,068 | a8 145 | 107 25,0 ae 96,5 25,9 105,2 79,3 
7113,15 191,1 285 93,9 10,70 89,5 253 163,5 | 0,235 64 206 | 142 0,054 33 | 144 106 26,0 0,035 96,5 26,4 105,5 79,1 


| 
br ni | 

13,10 190,9 0,059 35,2 146,2 1110 25,3 0,084. 96, 

i i l | 


t 
* 
-~ 
or 
2 
ees 
= 


0,704 89,6 255 165,4 


0,232 | 63,6 


N 
© 
E 

> 
= 
** 
* 
ew 


] 
26,0 103,7 77,7 


Versuch Nr. 7 am 6. Juni 1906. 
112 28,0 0,038 96,2 27,7 108,9 80,3 


713,07 190,8 236 45,2 0,33 70,8 206 135,2 0,135 51 186 135 6,054 33 145 ay 29,0 0,039 | 96,1 28,2 108,0 7.5 
7% 13,15 191,1 237 45,9 0,37 73,5 205 131,5 0,135 51 185 134 0,054 33 145 11 29,5 0,040 96,0 28,7 108,0 79.5 
813,15 191,1 237 45,9 | 0,35 72,2 202 129,8 0,135 51 181 130 0,054 33 144 111 30,0 0,041 95,8 29,1 108,0 78,9 
8“ | 13,29 | 191,6 238 46,4 | 0,34 71,5 200 128,5 0,149 53 179 126 6,054 33 144 I 111 30,0 0,041 95,8 29,1 108,0 78, 
8!” 113,29 191,6 238 46,4 0,36 72,8199 | 126,270,149 53 178 125 0,054 33 143 110 29,0 0,039 96,1 28,2 108,0 78. 
813,29 191, 238 46,4 | 0,37 73,5 198 

í 


s% [13,43 192,1 238 45,9 | 0,37 
8513,43 192,1 238 45,9 0,38 74,1 197 
8” | 12,96 190,4 238 47,6 [0,36 72,8 197 


123,5 0,149 53 174 121 0,054 33 141 108 29, 
122,910,149 53 172 119 | 0,054 33 140 107 29,5 0,040 96,0 28,7 107.0 
124,2 0,149 53 170 117 | 0,054 33 138 105 29,0 0,039 96,1 28,2 106,5 
812,55 189,0 238 49,0 0,38 74,1 197 122,9 0,149 53 169 | 116 0,054 33 136 103 29,2 0,040 96,0 28,7 106,0 
8013,07 | 190,8 239 | 48,2 0,36 72,8 197 124,2 0,149 53 169 116 | 0,054 33 136 103 29,0 0.039 96,1 28,2 106,0 
815 13,07 | 190,8 239 48,2 0,37 73,5 196 122,5 0,149 53 167 114 6,054 33 135 102 29,5 0,040 96,0 28,7 106, 0 
1 | ] t { A 
13,10 191,0 207,1 46,7 | 0,359 72,7 | 199,9 127,3 | 0,146 52, 176,6 1241| 0,054 38 | 141 (408,0| 29,2 0,090) 96,0 28,5 107,9 78,7 
‘ : ' ! ' | 


0,040 96, 28,7 107,0 


Js 


— 
v 


+ 

` 

124,5 0,149 53 175 122 | 0.054 33 141 108 | 28,5 0,039 96,1' 28,2 107,0 7,8 
5 
5 


— 
* 2. 


— 


74°112,95 190,4 236 45,6 0,32 70,1 207 136,9 0,135 51 190 139 0,054 33 145 


De 


+ 
P 42. 


1 
= — 


. Schröter: 500 RW- Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 1819 


a a na en an 


am 6. Juni 1906. ½ Belastung. 


28 29] so | st [32] 38 44 |35 36 37 | 3s f 39 4% 4 42 |43 44 45 46 47 | as | 49 | so | 51 | 52] 58 


2) Temperaturen in °C 3) elektrische Leistungen am Schalthrett 4) Umlaufzahl 
en f 1 007 = = 5) Kondensatmessung 
des Kühl- des Senn „„ OMG -o tts en ee 
wassers Kondensates Generator IV Generator V = an: ee = 3 E Sg 
ai 55 I 

= — — = * a : 2 HE se - — — * © — — bu 
; Austritt Ueberlauf | | | in vH invH| ża 8 8 E i 
11 5 ee aus dem der Luft-| V Amp KW] V Amp KW | KW | V Amp|Kwd.Nutz-| V Amp Kwd.Nutz-| © gP 2 SM | Zeit | sk ltr | Itr’st 

Kondens. pumpe | | | arbeit | arbeit | ” | 

| I | | | | = | — 
10,5 14,0] 18,2 15,5 [227 338 76,7227 318 71,0 147,224 15 3,36 224 34 7562 29,0 206,9 2483] 47.4 242,4 oe 
10,5 14,0 13,5 15,5 229 328 75,1229 303 69,4 | 144,5 223 14,5 3,23 223 34 7,58 29,0 206,9 2483 240,7 100 1496 
10, 14,0 13,5 15,5 231 318 73.4231 313 72,3 145,7 222 15,0 3,33 222 34,2 7,9 28,4 201,3 2535 288,5 100 1509 
10, 14,0] 13,5 15,5 233 303 70,6 |233 318 72,9 143,5 | 224,5. 15,0 3,37 224,5 34,2 7,68 29,0 206,9 2483 242,2 100 1486 
10,6 14,0 13,5 15,5 235 308 72,4 1235 308 72,4 1 144,8 [227 15,0 3,41 227 34,5 7,83 28,9 207,6 2491 245,6 100 1475 
10,5 14,1 13,5 15,5 231 318 73,4 |231 328 75,8 | 149,2|228 15,0 3,42 228 34,1 7,77 29,0 206,9 2483 236,7, 100 1545 
10, 14,0] 13,5 15,5 231318 72,3231 328 75,8 |148,1|229 15,0 3,44! 229 34, 7,83 28,9 207,6 2491 239,6 100 1503 
10, 14,5 13,5 15,2 233 303 70,6 |233 333 77,6148, 2229, 14,6 3,26 229,5 34,2 7,85 29,0 206,9 2483 240,00 100 1500 
10,5 14,5 13,5 15,0 233 308 71,8 1233 323 75,2 1147,01230 14,5 3,34 230 34,6 7,96 28,9 207,6 2483 238,7 100 1508 
10,5 14,5] 13,5 15,5 [235 338 79,4 |235 293 68,9 148,4 230 | 15,0 3,45 230 34,7 7,98 29,0 206,9 2483 241,0 100 1494 
10,6 14,5] 13,5 | 15,5 [235 308 72,4 235 313 73,6 146,0 230 15,0 3,45 230 34,4 7,91 29,0 206,9 2483 241,0 100 1494 
„„ . 3 e E E | | | 241,8 100 1496 

| m Fr IR i Na | SER. | | zus. 12887,711200 
10,5 14,2] 18,5 15, | 282'316,6 73,5 |232 315,2 73,2 | 146,6 | 225 14,0 3,7 2,30 | 225 33. 7,78, 5,1 28, 207,5 2489 |, Oe a um 


Leerlauf mit Erregung. | 


- 
* 


23 24 | 25 26 | 2 29 30 31 32 39 40 41 13 14 15 47 48 19 50 51 52 53 


~J 


hitzung) Temperaturen in “ 3) elektrische Leistungen am Schaltbrett t) Umlaufzahl 


Turbo- Kondensatmessung 


100 Uml 
d 
d 


im Saugraum der des Kühl- des be ~ 
8 dynamo, Luftpumpe Zentrifugalpumpe = — © 
Luftpumpe wassers Kondensates l f = = © 
Generator IV a = — 
36338127 
y 10 Austritt Ueberlauf 55 E282 
Hg Vak » | Ein- | Aus- = . = 8 ; ss) ie 2 o S P oo ae 
kg/qem t t ; x aus dem der Luft- \ \ Amp KW \ Amp KW 3 2 Zeit sk ltr | Itr/st 
mm vH tritt tritt 4 
Kondens. pumpe — 


20 0,027 | 97,3 | 21,9 10,8 | 12,0 12,5 16,1 223 230 15 3,451 280 34 | 7,82] 28,6 | 209,8 2518 | 510,8 339,4 50 5808 
20 0,027 97,3 215,9 11,0 12,0 12,5 16,5 221 29,5 15 ‚44 | 229,5| 34,2 7,851 28,5 | 210,5| 2526 327,0 50 5505 
20 | 0,027 | 97,3 21,9 11,0 12,3 12,3 16,5 227 229 15 43229 | 35,0 | 8,01] 28,5 210,5 2526 324,3 50 555,0 
20 | 0,027 | 97,3 21,9 311,0 12,2 12,2 16,5 235 229 | 15 „43229 34,4 7,88] 28,5 210,5 2526 647,5 100 556,0 
20 0,027 | 97,3 | 21,9) 5 [| 11,0 12,2 12,2 16,6 224 229 15 3,43 | 229 33,4 | 7,65] 28,5 210,5 2526 330,0 50) 545,5 
20 0,027 97,3 21,9 311,0 12,2 12,2 17,0 224 229,5 15,3 | 3,51 229,5 33,6 | 7,711 28,9 207,60 2491 316,6 50 5685 
20 0,027 | 97,3 21,9 811,0 12,2 12,2 17,2 223 230 15,0 3,45 | 230 33,5 7,70] 28,6 209,8 2518 320,0 50 5625 
20,5 0,028 97,2 22,5 1 1,0 12,5 12 ) 17x ) 224 2 29 ) 15.3 3.51 229.5 13.4 7,66 28, } 210,5 2526 30 1,0 50 592.1 
20,5 0,028 97,2 | 22,5 2 11.0 12:2 12,3 17,2 224 229 hace 181229 3.3 | 7,631 28,8 208.3 2500 329.8 50 545.8 
20,5 | 0,028 | 97,2 22,5 3 111,0 12,2 12,2 17,2 24 226,5 15,0 | 3,40 226,5 32,8 7,43] 28,7 209,1 2509 318,2 50 565,7 
21,0 0,029 | 97,1 23,0 11.0 12.9 12 17, 224 24 15.0 | 3,86 224 2,1 7,19 
22,0 0,030 97,0 23,8 11,0 12,5] 12,5 17,3 223 — 15,4 — - 32,0 — [23,7 209,1 2509 
21,5 0,029 97.1 23.0 11.0 12.2 12.5 17, 225 15.3 2.3 = 28.6 209.8 2518 
‘ - z PTAA zus. (3556.8 550 . 
20.5 9.028 97.2 22.3 11.9 12.2 12 16.9 22 DIR | 15.1 3.44 228. . 6 7,68 28.6 209.7 2516 a i er 
’ r 252 556,7 ltr/st (aus 51 u. 52) 


Leerlauf ohne Erregung. 


21,0 0,029 | 97,1 | 28,0 11,0 | 12,2 12,5 17,8 15,8 | 32,0 | 28,8 | 212,0 2470 379,7 50| 471,1 
21,0 | 0,029 | 97,1 : 23,0 Z | 11,0 12,2 12,5 18,0 | 15,0 3 28,4 211,2 2470 375,8 50 479,0 
21,0 0,029 97,1 23,0 811,0 12,2] 12,5 18,0 15,8 32,0 28,4 211,2) 2470 370,0 50| 486,7 
21,0 | 0,029 | 97,1 | 23,0 8 [11,0 12,2 12,5 18,0 15,8 | 32,0 Ä 28,4 211, 2472 372,2 50 483,1 
22,0 0,030 97,0 | 23,8, © 11,2 : 12,5 12,5 18,1 | 15,8 | 32,4 28,4 | 211,3; 2470 381,6 50| 471,3 
22,0 ' 0,030 | 97,0 | 28,8, 41151 | 12,2] 12,5 | 18,0 | 15,4 | 32,5 28,6 | 209,8| 2470 365,6 | 50 | 492,3 
22,0. 0,030 | 97,0 | 23,8, 511,1 12,2] 12,5 | 18,0 e 19,3 32,8 28,5 210,8 2468 383,7 50 469,1 
72,0 0,030 | 97,0 j 23,8, 5 [11,1 12,2 12,5 18,1 Pot ae 28,8 | 212,0| 2465 | | 
22,5 0,031 | 96,9 24, 11,1 12,2 14,8 18, 1 15,5 325,0 28,3212, 0 2470 | 2 
227. 9,031 | 96,9: 
l | : ! | zus. |2628,6 | 350 
21,6 0,080 | 97,0 23,5 RE 12, 1238 15,0 | Seu | en EZ | 211,3 2535 | 479,0 Itr/st (aus 51 u. 52) 
Leerlauf der Turbine. 
25,0 erg 22 20.5 16 32,0 29,2 205,5 2466 702,4/ 50 2568 
2 i ee 0,0 25,9 11,2 1275 ERAR 5770 1 j 32.0 29.2 205,5 2466 710.8 50 258.2 
90: 0,035 96,5 26,4 11,2 12,0 12,1 21,0 6 >, z Ja x ze A * if ? + a; 
22, 0,030 97,0 23,8 11,2 12,1 12,1 0,9 16,4 32,0 29,0 | 206,9| 2483 370,0 |. 50 | 288, 
21,0 0 i 2 49 28 TOT 16,2 31,2 28,5 210,5 2526 671,6 50 268,0 
> 5 23,0 2 11,2 12,0 12,2 Ka 1 31 28,5 210,5 2526 681,0 50 273.2 
“1,0, 0,029 97,1 23,0 811,2 12,0] 12,2 21,0 6,0 31,3 28,5 210,5 2526 81,0 | 50 272, 
21,0 0,029 97,1 23,0 A 11,2 12,0 12,2 1,0 16,0 ‚2,0 20,0 | AGUS) aoa 
21,0 0,029 97,1 23,0 811,2 12,0] 12,1 21,0 15,8 1,8 40,8 | SAN 2022 
i > ’ ’ d = o 98 „ » or 
21 0,029 97,1 28,0 ~ | 11,2. 12,0 12,2 11,0 15,4 des 28,7 209,1 2509 
20,5 0,028 97,2 22.2 = 11,2 12,0 12,2 21,1 15,7 31,8 =e 7 > 
21,0 | 0,029 97,1 23,0 = 11,2 12.0 12,9 21,0 16,0 32,0 28,6 | 209,8| 2518 
21,0; 0,029 97,1 23,0 11,2 12,0 12,9 21,0 15,9 31,8 28,9 207,6 2491 
22,0| 0,030 97, a „ u mp 21. 16,0 31,4 28,5 | 210,5 2526 
’ ‚030 97,0 23,8 11,2 12,0 12,2 21,1 ’ 

21,0: 0,029 97,1 23,0. [11,2 12,0] 12,2 21,2 16,0 — Ene . Ss See | = 

| ern one = 28.7 208.8 2505 . 3435;8,| 250 | 
21,2 | 0,030 | 97,0 i 23,5 | 11,2 12,0 | 12,2 20,9 | | 16,0 31,7 28,7 208, 2909 262 Itr/&t (aug Dy epg? 


—— See 


1820 Schröter: 500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. a Ir einer 


Turbine hindurch gibt die folgende Uebersicht (S. 1821) der nur bei 100 und 80 vH Belastung der Dampf im Abdampf- 
Spalten 4, 8, 12, 16 und 22 aus den Zahlentafeln Auskunft; rohr gerade gesättigt ankommt; bei den sämtlichen übrigen 
sie enthält die jeweilige Ueberhitzung vom Sättigungszustand Belastungen ist er an dieser Stelle noch iiberhitzt, in zuneh- 
aus gerechnet und ergibt die bemerkenswerte Tatsache, daß mendem Maße mit abnehmender Belastung. 


Zahlentafel 6. Mittelwerte der Versuchsergebnisse vom 6. Juni 1906. 


— . —— ——— | 
1 Nr. des Versuches. . gq dn oe we ee Se OH Gwe OS | 1 | 2 3 4 5 | 6 7 
De oes 5 i aa | | 
l Leerlauf | Leerlauf Leerlauf 
2 | Belastung in Teilen der Vollbelastung . 2 2 2 2 nn. 1 0,81 0,54 0,29 ka . ae | 5 
a . 4 sj e 


1) absolute Drücke p in kg qem und Temperaturen in ». 


t Siittigungstemperatur, t beobachtet, t'— t Ueberhitzung. 


5 5 p 13,3 | 13,50 13,3 12,3 | 13,10 12.10 13.10 

d or F 166 ; . 4 t 191,8 {| 192,2 191,3 180,9 191,0 190,9 191,0 

„[ Ye Kintritt in me Turbine N t 319,1 312,4 308,2 306, % 289,4 285,5 28 

6 | !—t 127,6 120,2 116,4 116,3 98,4 94,6 46,7 

i | 

7 p 5,97 | 4,81 3,42 | 2,18 0,80 0,70 0,36 

Bal eer See. tataii t 19458 149,3 137,2 122,2 93,1 89,6 an 

9 ) em ersten Leltrac a ae t 306,0 295,5 286,1 280,9 262,4 250 199.9 
10 t'—t 148,2 145,9 148,9 158,7 169,3 165,4 127.2 
11 p 2,04 1,49 1,2 0,77 0,261 0,232 0,145 
12 , l t 120,2 110,5 101,9 90,8 66,0 63,6 52.4 
13 hinter dem Gleichdruckteil e ae gap ct ) t 248,3 239,4 235,0 226,9 219,5 208,8 176,5 
14 t'—t 128,1 128,9 133,1 136,1 153,5 145,2 124,1 
n p 0,59 6,43 0,28 0,21 0,074 0,059 0, 054 
16 t 83,1 76,7 67,4 60,5 39,8 35,2 33,0 

Mitte l by Lie . . . ite 7 7 7 7 9 % ’ 
17 der Niederdruekseite „ oe t 171 163,0 159,6 151,9 | 155,1 146,2 141 
IS t'—t 87,9 56,3 92,2 91, 115, 3 111,0 108, 
f | 
19 inm Hg 24,9 22,0 17,6 18, 23,7 25,3 29.2 
20 kg / qem 0,034 0,030 0,024 0,025 0, 033 0,034 0,039 
211 Vak. in vH | 96,6 97,0 97,6 97,5 | 96,7 96, 96,0 
22 fim Abdanpfrohr . t 25,8 23,7 20,0 20,87 25,2 26,0 28,5 
a e 26,1 24,8 235,5 44,9 93,7 103,7 107,2 
24 tt 0,3 1,1 | 8,5 24,2 68,5 77,7 78,7 
25 mm Hg 13,6 13,9 11,4 14,5 20,5 21,6 71:3 
26 kgiqem 0,018 0,019 0,016 0,020 0,028 | 0,030 0,030 
27 im Saugrnum der Luttpuimpe 2 2. 2... Vak. in vH 93,6 98,1 98,4 98,0 97,2 | 97,0 97,0 
2» t 16 16,4 13,7 19,03: 22,3 23,5 I 
29 t nicht heob. nicht beob. nicht beob. nicht beob. nicht beob. nicht beob. nicht beoh. 
| | i 
2?) Temperaturen des Kühlwassers und des Kondensates in °C, 

30 zinttit 5 9,5 0, ö i 11.2 
. Kühlwasser. 0 u 1 ss | 2 | 9 0 ea . te ; 
sI Austritt 17,1 | 17,4 14,8 14,2 12,2 12,2 12,0 

») te z 7 7 8 3.5 ' ae 2 2, 
35 Kehlen 6 de & dc oo eo ee { Austr. a. d. Kond. 17,9 17, 13,1 13,5 1 73 | bs | = 2 
* l Uebert. d. Luftp. 18,2 18,2 11, 1514 16,9 18,0 20,9 

3) elektrische Leistungen am Schaltbrett. 
34 . sk für 100 Uml. d. Steuerg. 29,3 29,1 29,1 28,9 28,6 28,4 25,7 
35 | Umilaufzaht . i Um}. d. Steuerung 204,9 206,0 206,4 207,5 209,7 211,3 203,8 
S6 Umt. d. Turbine i 2459 2469 2439 2459 2516 25335 2507 
3714 v 224 229 230,0 232 225 = = 
38 f Generator IV. Ap 1108 870,7 605,3 316,6 = — — 
39 KW 247,9 199,5 139,4 73,5 = — — 
{ 
40 | ¥ 224 229 230,0 | 2382 — u — = 
41 Generator V eee Per e : Amp 1120 ° 888,7 601,1 315,2 — = — 
42 KW 250,7 203,4 137,9 | 73,2 _ | — — 
43 | Gesamtleistung. ng W 498,7 | 403,0 277,5 146,6 = — = 
| 
44 * 227,5 225,3 225,3 225 j 228,6 — as 
45 i ö 3 l : 5.6 ; 

! Luttpanpes. I a ee Alp 14,0 14,08 14,3 | 14,9 | 15,1 15,6 16,0 
46 KM | 3,2 3,16 3,3 8,37 | 3,44 — 22 
47 VII d. Nutzleist. 0,77 0,79 1,17 2,30 = = = 

l ' 
48 * 227,5 225,3 225,3 | 25 228.6 — — 
í — d 0 2 € € þe » Y e ' 4 — 
13 Zentrifugalpumpe fe ee Set ti ee ds A Amp 8 8 „„ N ee wi 
70 | KW 8,2 7,64 7,89 A 1,68 — 
51 . vH d. Nutzleist. 1,64 1,90 2,84 5,31 — = — 
4) Kondensatmengen in der Stunde, 
52 I Dauer der Kondeusatmessung =... 22020202... min 50,9 56,2 18,9 44,8 59,3 | 43,8 | 7.3 
53 | gesamte Kondensatmenge . ea 2.0.0.0. Ir 3300 3000 1900 1200 550 350 250 
54 | Kondensat pro lle ltr 3590 3200 2332,9 1496 556,7 479,0 | 262,0 
55 | Kondensat pro KW-st . 2.0... dte 7,80 7,94 8,41 10,20 = | = | i 


Band 50. Nr. 45. 
10. November 1906. 


Gruner: Die Ausnutzung von Hochwasser bei Wasserkraftanlagen. 1821 


Ueberhitzung des Dampfes, von der Sättigungs- 
temperatur an gerechnet, in °C. 


Nr. des Versuches 1 II III IV V VI VIL 


| | | 
vor Eintritt in die Turbine vH 127,6 120,2 116,4 116,3 98.4 94,6 46,7 
vor dem ersten Leitrad . » 148,2 145,9 118,9 158,7 169,3 165,4 127.2 
hinter dem Gleichdruckteil > 128,1 128.9 133,1 156,1 153.5 145,2 124,1 
Mitte des Niederdruck- | | 
teiles » 487,9 86,3 92,2 91,4 115,3 111.0 108.0 
im Abdampfrohr . . . » 0,3, 1,1 8,5 24,2 68,5 77,7 78.7 


t 


Die Kühlwasserverhältnisse waren sehr günstig, wie die 
fo'gende Uebersicht der Mittelwerte zeigt: 


Nr. des Versuches 1 II III Iy UM VI VII 


| 


Kühlwasser- ; Eintritt . 0 C 9,5 10,1 95 10,5 11,0 11,1 112 
{ y ’ 7 7 ’ 7 l 


temperatur Austritt. 17,1 17,4 11,8,14,2 12,2 12,2 12,0 
Erwärmung des Kühl- | | | 
wassers „ 7,6 7,3 5,3 3,7 1,2 1,1 0,8 


Daß bei einzelnen Versuchen die Temperatur des Kon— 
densates niedriger war als die Austrittstemperatur des Kühl- 
wassers, erklärt sich durch den Umstand, daß das Kondensat 
den Kondensator an der tiefsten Stelle verläßt, während das 
Kühlwasser gleichfalls unten ein- und oben austritt. 

Luft- und Umlaufpumpe wurden elektrisch 
angetrieben; die Kondensatmessung enthält also, 
wie wohl bei allen bis jetzt bekannt gewordenen 
Dampfturbinen versuchen, lediglich die durch 
die Turbine gegangene Dampfmenge ohne 
Rücksicht auf einen hierzu für den Betrieb 
der Kondensation hinzuzufügenden Dampfver- 
brauch. Um wenigstens eine Vorstellung von 
der hierfür aufzuwendenden Arbeit zu geben, 
sind in den Spalten 39 bis 46 der Zahlentafeln 
die den betreffenden Elektromotoren zugeführ- 
ten elektrischen Leistungen mitgeteilt und in 
vH der jeweiligen Belastung berechnet. 

In Zahlentafel 6 und der zugehörigen 
Figur 17 sind sodann die Mittelwerte aus den 
vorhergehenden Zahlentafeln zusammengestellt 
und zeichnerisch veranschaulicht. Die Linien- 
züge, welche die in Fig. 17 durch Ringe dar- 
gestellten Beobachtungswerte verbinden, liefern 
durch ihre zwanglose Gesetzmäßigkeit und 
Stetigkeit den augenfilligen Beweis für die 
Zuverlässigkeit der Ergebnisse, die wohl als 
hervorragend günstig bezeichnet werden dür- 
fen. Und zwar gilt dies nicht nur von den 
Absolutwerten, sondern auch von den Relativ- 
zahlen, welche man erhält, wenn man die Ver- 
brauchzahlen auf den Verbrauch bei Vollast als Einheit be- 
zieht, wie dies die folgende Uebersicht zeigt. 

Die Steigerung im Dampfverbrauch pro KW-st von nur 
7,7 vH bei einer Abnahme der Belastung von 1 auf 0,56 ist als 
eine sehr wertvolle Eigenschaft der Turbine zu bezeichnen; hier- 


o Druck a in dieTurbine 
amm kalgcm 


Nr. des Versuches | I lI IH IV 
{ t 
| | 
Belastung „H 100 80 56 30 
Kondensat pro KW-s t kg 7,80, 7,94 8,40, 10,2 
» v » > . VV 100 101,8 107,7 130,8 


bei sind, was bei den geringen Unterschieden im Anfangsdruck 
und in der Ueberhitzung zunächst als Annäherung sehr wohl 
zulässig ist, die Dampf- und Wärmeverbrauchzahlen als gleich- 
wertig angenommen. 


Der ungemein regelmäßige Verlauf der Linienzige in 
Fig. 17 ließ es als nicht zu gewagt erscheinen, die leider 
unmögliche Prüfung bei mehr als 500 KW Belastung durch 
zeichnerische Extrapolation so angenähert als möglich zu er- 
setzen; die dargestellte, auf das vorsichtigste extrapolierte 
Ergänzung der Kurven führt auf folgende Zusammenstellung: 


Ergebnisse der Extrapolation für 625 KW 


Belastung . Kondensat pro KW-st 


ze Dampf- Kondensat = 
a yH der temperatur] pro st heart vH des wer 
KW Voll- vor Eintritt l brauches þei 

-leistung kg kg Volleistung 
625 | 125 | 335° | 4700 | 7,68 98,5 

. 
Fi a 
1. 17, oe 
| 7 
Mittelwerte der Versuchsergebnisse Pa 


vom 6. Juni 1906. 
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Daß die Turbine sicher noch mehr als diese Leistung 
entwickeln kann, zeigt klar der Verlauf der Kurve der Druck- 
unterschiede zwischen der Dampfkammer vor dem ersten Leitrad 
und dem Abdampfrohr (Fig. 17), bezogen auf die elektrische 
Nutzarbeit. (Schluß folgt ) 


Die Ausnutzung von Hochwasser bei Wasserkraftanlagen. 


Von Dipl.-Ing H. E. Gruner, Basel. 


Auf die Gestaltung der Wasserkraftanlagen an einem 
Flusse haben die Bildung der Ufer und der Wechsel des 
Wasserstandes maßgebenden Einfluß. Bei sehr flachen Ufern, 
die bis an die Grenze des Mittelwassers wertvolles Kulturland 
aufweisen, ist es meist erforderlich, längere Ober- und 
Unterwasserkanäle zur Verbindung mit dem Kraftwerk an- 
zulegen. Es sei hier nur an die Elektrizitätswerke Lech- 
brugg, Rheinfelden!), Jonage bei Lyon u. a. erinnert. Sind 


— 


) Z. 1896 S. 770. 


die Ufer steil, oder fehlt infolge häufiger Hochwasser das 
wertvolle Kulturland, so ist es möglich, das Gefälle durch 
Einbau eines hohen beweglichen Wehres in unmittelbarer 
Nachbarschaft des Turbinengebäudes zu konzentrieren, wie 
dies z. B. bei dem Kraftwerk der Stadt Genf in Chévres’), 
bei Trezzo an der Adda und bei dem geplanten Wasserkraft- 
werk in Laufenburg am Rhein der Fall ist. Solche Anlagen 
haben den Vorteil, daß sie wegen Fortfalls des meist sehr 
) Z. 1896 S. 1229. 
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kostspieligen Ober- und Unterwasserkanales bedeutend bil- 


liger werden. 


Ein Nachteil dieser Anlagen liegt auf der Hand: 
Hochwasser darf nicht in dem Maße wie das Niedrig- 
Mittelwasser gestaut werden; infolgedessen vermindert 


das 
und 
sich 


das Nutzgefälle in den Zeiten des Hochwassers beträchtlich. 


Ei 
18 


CMa LEE: ,,, Ge: ,, ,,, 


— — der lurbinen 


J 


— 
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Die Turbinen können 
nun meistens nicht so kon- 
struiert werden, daß sie 
entsprechend dem vermin- 
derten Gefälle mehr Was- 
ser zu schlucken ver- 
mögen, und so hat die 
Anlage in denjenigen Zei- 
ten, wo der Fluß theore- 
tisch am meisten Arbeit 
leisten könnte, die gering- 
ste Leistungsfähigkeit. Die 

überschüssige Energie 
äußert sich dann oft in 
sehr unangenehmer Weise 
an den Gründungen und 
an den unterhalb der An- 
lage liegenden Ufern. 

Bei Anlagen mit Stoney- 
Schützen zeigt sich eine 
eigenartige Erscheinung, 
die von Sangey, Betriebs- 
leiter der Wasserkraftan- 


wee 


4 


Längen 1 


925, Höhen 1: 


Pegel iin Oberwasser 


— 1. 


eT 


Fig. 3. 


B Pegel unter Saugwirkung 


lage in Chévres bei Genf, zum erstenmal näher untersucht 


worden ist. 


Die nachfolgenden Angaben sind seinen Ver- 


suchen und denjenigen der Société Hydromotrice entnommen. 
In Chév es ergab sich, wie Fig. 1 und 2 darstellen, daß 
beim Oeffnen einer Schütze um die geringe Höhe von nur 


0,5 m der Unterwasserspiegel um rd. 


Wehr flußaufwärts gesehen. 


500, Unterwasser bei verschieden hoch gezogenen Schützen. 


Fig. 2. 


‚Querschnitt durch das Wehr. 
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Lageplan von Chevres. 
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1,6 m gesenkt wird. 


Zur näberen Erläute- 
rung ist in Fig. 3 ein La- 
geplan von Chévres gege- 
ben. Aus diesem Plan 
geht hervor, daß sich das 
Turbinenhaus unmittelbar 
an das Stoney-Wehr mit 
seinen sechs Oeffnungen 
anschließt. Der Unterwas- 
serkanal wird nur durch 
eine Trennmauer gegen 
den freien Fiußlauf hin 
gebildet. Doch bald konn- 
te beobachtet werden, daß 
sich in diesem Unter 
wasserkanal der Wasser- 
spiegel höher einstel'te als 
im freien Fiußlauf, und so 
kam man dazu, in den 

flußaufwärts gelegenen 
Teil der Trennmauer eine 
Oeffnung zu brechen, die 
mit Schützen verschlossen 


Pegel fin Unterwasser 


I» Turbinenpegel 
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werden kann. Aus Fig. 
4 und 5 ersieht man, 
wie durch den Einbau 
dieser Schützen der 
Wasserspiegel im Un- 
terwasserkanal um rd. 
30 cm gesenkt und wie 
durch die saugende 
Wirkung der großen 
Schützentore die Sen- 
kung bis auf 45 cm ver- 
mehrt wird. 

Betrachtet man den 
Versuch, der in Fig. ı 
und 2 dargestellt ist, 


näher, so findet sich 
das nachfolgende Er- 
gebnis. 

Schütze 5 ist um 


0,5 m gezogen, und der 
Wasserspiegel unterhalb 
stellt sich um 7,3 m 
tiefer als der Oberwas- 
serspiegel; demnach 


a Umterwasserkanal 
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4 Schleuse 6 6 
geschlossen 


a mm 


entströmt dieser Schütze die Wassermenge 


Q = 0,67:4,5 V 2: 9,81:7,30 = 36 ebm / sk. 
mit 
12 m/sk durch die Oeffoung. 
Schütze 3 ist 4,7 m weit geöffnet, und der Wasserspiegel 
unterhalb der Schiitze stellt sich um 4,15 m tiefer als der 
Oberwasserspiegel; der Oeffnung entströmt die Wassermenge 


Q = 0,67: 42,3 V 2-9,81-4,15 — 256 cbm/sk 


Das Wasser schießt 


einer Geschwindigkeit von 


mit einer Geschwindigkeit von 9,02 m/sk. 


Der normale Unter- 
schied zwischen Ober- und 
Unterwasser beträgt 5,75 m. 

Würden nun sämtliche 
Schützen gezogen, um die 
Wassermenge von 292 
cbm/sk gleichmäßig ver- 
teilt durch die verschie- 
denen Oeffnungen durch- 
strömen zu lassen, so fiele 
auf jede Oeffnung eine 
Wassermenge von 49 cbm, 
die durch eine Oeffnung 
von 0,7 m Höhe der Tore 

durchgelassen werden 
könnte. Hierdurch würde 
der Unterwasserspiegel auf 
der ganzen Breite des Weh- 
res gesenkt werden. 

Es handelte sich nun 
darum, zu ermitteln, ob 
das Betriebwasser der 
Turbinen in dieses ge— 
senkte Unterwasser gelei- 
tet werden kann, und wel- 
chen Einfluß das auf die 
Turbinen hat. 

Hierbei wurden die 
Schützenöffnungen 3 und 5 
als die senkenden Ejekto- 
ren benutzt, während eine 
Turbine in Schützenöffnung 
4 eingebaut gedacht war. 
Da es nicht möglich war, 
wirklich eine Turbine in 
die Oeffnung einzubauen, 
so wurde eine Vorkehrung 
nach Fig. 6 und 7 getrof- 
fen. Vor der Stoney-Schütze 
baute man eine Hülfschütze 
mit bestimmter Oeffnung 


Fig. 5. 


Fig. 4. 


Senkung des Unterwasserspiegels durch die Schützen in der Mauer. 
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ein. Die Wasserspiegel 
oberhalb und unterhalb 
des Wehres sowie zwi- 
schen den beiden Schiit- 
zen wurden mit Limni— 
graphen sorgfältig be- 
obachtet. Der Versuch 
sollte das künstliche Ge- 
fälle mit dem natürlichen 
Gefälle vergleichen, wo- 
bei der Ausfluß der 
Ejektoren und auch der- 
jenige der Turbine ver- 
ändert werden konnten. 
Der Ausfluß der 
Ejektoren ließ sich nach 
der zuvor schon ange- 
wendeten Formel be— 
rechnen. Schwieriger 
6 gestaltete sich die Aus- 
fluß berechnung für die 
35 Turbine; denn hierbei 
kam es hauptsächlich 
darauf an, daß das Was- 


ser entsprechend den wirklichen Verhältnissen einer Turbine 


ohne Geschwindigkeit unter der Schütze hervortrat. 
wurde, wie schon angedeutet, durch die Hülfschütze erreicht; 
die Wassermenge konnte dann wieder nach der obigen Formel 


Das 


berechnet werden, wobei die Durchflußfläche gleich der Oeff- 


| war. 


erreicht werden. 


nung in der Hülfschütze und die Höhe gleich dem Schwer- 
punktabstand dieser Fläche vom Oberwasserspiegel zu setzen 
Die Veränderung der Durchflußmenge konnte durch 
die Vergrößerung oder Verkleinerung dieser Fläche leicht 


Solche Versuche sind während des Jahres 1905 an ver- 


Schützen in der Mauer des Unterwasserkanals. 


schiedenen Tagen ausge- 
führt worden, und ihre 
hauptsächlichen Ergebnisse 
sind in Zahlentafel 1 und 
Fig. 8 wiedergegeben. 

Die Société Hydromo- 
trice hat in Vessy an der 
Arve eine Versuchsanlage 
eigens gebaut, um da- 
mit die Wasserspiegel- 
senkung fiir das Nutz- 
gefälle der Turbine zu 
ermitteln. Fig. 9 und 10 
zeigen die Anordnung; 
daraus geht hervor, wie 
die Turbinenkammer zwi- 
schen den beiden als Ejek- 
toren wirkenden Hochwas- 


. serschützen eingebaut ist. 


Auch hier befindet sich in 
der Turbinenkammer vor- 
läufig noch keine Turbine, 
aber es ist dafür gesorgt, 
daß die Wassermenge mit 
Poncelet-Ueberfall mög- 
lichst genau bestimmt wer- 
den kann. 

Zahlentafel 2 enthält 
die Versuchsergebnisse vom 
26. August 1905; sie sind 
ebenfalls zeichnerisch in 
Fig. 11 dargestellt. 

Die Versuche haben 
ohne Zweifel bewiesen, daß 
durch das unter den Hoch- 

wasserschützen ausstıö- 
mende Hochwasser eine 
bedeutende Senkung des 
Unterwasserspiegels er- 
reicht werden kann, und 
daß hierdurch bei passen- 
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ty 7 D 4 Fig. 6 und rg 


Schütze 4. Einbau der Hülfschütze, 


Maßstab 1: 200. 


A 


— . Schnitt A-B. 


Fig. 9 und 10. Schütze 2, geöffnet. 


Allgemeine Anordnung 
der Anlage mit Ejek- 
torenschiitzen in Vessy. 
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Fig. 8. 


Zeichnerische Darstellung der Versuche nit Ejektorenschützen in Chévres. 
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er Darstellung der Versuche mit Ejektorenschützen in Vessy. 
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pend Nee l Gruner: Die Ausnutzung von Hochwasser bei Wasserkraftanlagen. 1825 
Zahlentafel 1. Versuche in Chövres. 
Pegelbeobachtu Gefäll Arbeitsleistun halbe 
Oeming egelbeobachtung elälle Wasser- ne & gewon- | Ausfluß- 
Datum der Schützen Te. a — E CCC menge 
natür- künst- natür- künst- | Unter- Geran TEREE natür- künst- rere der 
und Ober- liches liches gewinn der lich | lich Lei- beiden 
wasser | Unter- Unter- 1 Meh | Schied hQ Ne k 
Tageszeit 8 5 h „ A= Turbine | °S, . | stung | Biek- 
Wasser Wasser 100 100 toren 


m 


m 


m 


cbm/sk 


PS 


cbm/sk 


| 
11. Mai 1905 
1117 0,00 | 0,00 870,14 | 862,85 | 362.85 | 7,29 | 7,29 — — 18,86 1010 1010 — — 
1303 0,30 ' 0,30 | 870,14 | 362,90 | 362,58 | 7,26 | 7,58 | 0,32 4,40 13,86 1006 1050 44 23 
1206 0,60 | 0,60 | 370,14 | 862,99 | 362,35 | 7,15 | 7,79 | 0,64 8,95 13,86 990 1079 89 45 
12 1,20 | 1,20 | 369,98 | 363,25 | 362,37 | 6,73 7,61 . 0,88 13,04 13,86 932 1054 122 88 
12'9 1,30 | 1,30 | 369,96 | 868,27 | 362,65 | 6,59 7,31 0,72 10,92 13,86 913 1013 100 99 
1276 1,40 | 1,40 | 369,95 363,38 362,65 | 6,57 7,30 | 0,73 11,11 13,86 910 1011 101 101 
1278 1,50 1,50 | 369,92 363,41 | 362,67 | 6,51 | 7,25 0,74 | 11,86 13,86 902 1004 102 108 
16. Juli 1905 | | 
gst 2,00 2,00 | 368,65 8364,12 362,40 | 4,53 | 6,25 1,72 37,9 13,15 595 822 227 126 
8 2,00 2,00 868,66 864,08 | 362,63 4,58 6,03 1,45 31,6 15,11 692 911 219 127 
g!3 2,00 | 2,00 868,70 864,07 362,65 4,68 6,05 1,42 30,6 18,28 846 1106 260 127 
10"! 3,60 | 8,60 | 868,75 | 864,00 | 362,80 | 4,75 | 5,95 | 1,20 | 25,2 12,16 577 723 146 233 
1032 3,60 8,60 868,71 364,05 362,85 4,66 5,86 | 1,20 25,7 14,67 688 859 176 230 
108 8,60 8,60 868,66 864,08 362,90 4,64 5,76 1,12 24,1 17,00 788 979 191 230 
11° 8,20 | 8,20 | 368,70 | 363,95 | 362,00 | 4,75 | 5,80 | 1,05 | 22,1 20,30 964 1177 | 218 | 204 
11% 8,20 8,20 368,65 363,96 362,85 4,69 5,80 1,11 23,6 26,60 1233 1543 296 205 
18. Juni 1905 
3,50 | 8,50 | 868,72 | 864,02 362,77 | 4,70 | 5,95 | 1,25 26,6 15,00 705 892 187 225 
8,80 | 8,80 | 368,71 | 364,07 | 362,87 | 4,64 | 5,84 | 1,20 25,8 15,00 696 876 180 243 
4,20 | 4,20 868,86 863,90 | 363,02 4,96 | 5,84 0,88 17,9 15,00 744 | 876 132 277 
Zablentafel 2. Versuche in Vessy an der Arve am 26. August 1905. 
Oeffnung Pegelbeobachtung edle senle — IRIE nE 7 u halbe 
der Schützen Unterwasser Gefäll- | natürl. | künstl. poke Ausflaßmenge 
Ober- natürl künst!. gewinn Qn Qn E der beiden 
. wasser natür- künst- h * un Be Ejektoren 
1 2 liches liches 100 100 
PS PS ebm / sk 
11 10,2 
1 1,6 
8 8,1 
4 5,2 
4 6,3 
6 7,9 
8 7,7 
10 7,7 
9 11,5 
10 10,6 
9 9,1 
7 7,7 
6 6,4 
4 5,1 
4 3,8 
3 2,5 
0 


Die Wassermenge der Turbine beträgt 1,66 cbm/sk. 
Schematische Darstellung für 


Fig. 13. 
Turbinenanlagen mit Ejektoren. 7 
— Turbinengebäude mit Ejektorenschützen. 


Fig. 12. 
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tscher Ingenieure, 


TT 


der Anlage der Turbinenkammern der Gewinn an Leistung 
bis auf 30 vH erhöht wird. 

Die Versuche zeigen allerdings, daf die Anlage nicht 
in gerade ansteigender Linie durch die Ejektorenschützen 
verbessert wird; für jede Anlage ergibt sich vielmehr 
ein größter Gewinn. Es ist Sache des entwerfenden In- 
genieurs, an Hand der gefundenen Ergebnisse oder der 
noch anzustellenden Versuche seine Anlage so zu entwerfen, 
daß die Ejektorenschiitzen bei den hiufizsten Hochwasser- 


ständen das Nutzgefälle am stärksten zu vermehren ver. 
mögen. 

Bei Flüssen, wo es möglich ist, ohne längeren Ober- und 
Unter wasserkanal Wehr und Turbinengeb&ude unmittelbar 
nebeneinander zu legen, bietet eine Anlage, wie sie Fig. 12 
und 13 darstellen, große Vorteile. Die Oeffaung der Ejek- 
torenschützen kann überbaut werden, wodurch ohne größere 
Gründungen mehr Raum für die Aufstellung von Maschinen, 
Schalttafeln und Transformatoren gewonnen wird. 


Die Erschließung der nordargentinischen Kordilleren mittels einer Bleichertschen 
Drahtseilbahn für Güter und Personen. 


Von Oberingenieur G. Dieterich, Leipzig. 


(Fortsetzung von S. 1778) 


Die gesamten Konstruktionsteile der ganzen Bahn, so- 
wohl die Stützen fiir die Tragseile wie auch die Gerüste für 
die Stationen und Zwischenspannvorrichtungen, sind in Eisen 
ausgeführt. Die Gegend ist sehr holzarm; große Nutzholz- 
wälder gibt es überhaupt nicht, so daß Holz, wie es in 
Europa sehr häufig zur Herstellung der Stationen und Stützen 
benutzt wird, fast höhere Kosten als 


unterscheiden sich fast nur in der Höhe, s. Fig. 38 bis 40, 
Während an einigen Stellen nur 3 bis 5 m Stützenhöhe nötig 
sind, schwankt die Höhe auf dem größten Teil der Strecke 
zwischen 5 und 10 m, steigt aber stellenweise bis zu 30 und 
40m auf; so sind z. B. vor der Station II eiserne Türme 
von Jom, mit dem Unterbau annähernd 50 m Höhe und 


etwa 10 bis 12 m Fußbreite errichtet 


Eisen verursacht haben würde. Zudem Fig. 34, worden. 


mußte auch mit den klimatischen und 


Die mittleren Entfernungen der Stüt- 


atmosphärischen Einflüssen gerechnet enen enn zen betragen auf annähernd wagerechten 


werden, sowie mit dem Umstande, daß 
die Unterhaltungsarbeiten und natürlich 
auch die Unterhaltungskosten hölzerner 
Gerüste bei einer derartig verwickelten 
Anlage sehr bedeutend geworden wären. 

Die Gleise bestehen mit Ausnahme 
der Strecken innerhalb der Stationen so- 
wie der Zwischenspannvorrichtungen und 
Verankerungen, woselbst 260 mm hohe 
Hängeschienen, Fig. 34, verwendet wor- 
den sind, fast überall aus Drahtseilen. 
Nur an zwei Stellen sind die Drahtseile 
durch auf niedrigen Gerüsten gelagerte 
Schienen ersetzt worden; einmal bei der 
Durehführung der Linie durch den Tun- 
nel, Fig. 35 und 36, das andremal bei 
der Ueberschreitung einer besonders un- 
günstig gelegenen Bergkuppe auf Strecke 
VIE zwischen zwei Spannvorrichtungen, 
Fig. 37. 

Die Unterstützungen, auf denen die 
Tragseile ruhen, haben die bekannte Py- 
ramidenform. Sie sind alle nach einer 
normalen Konstruktion hergestellt und 


oder nur schwach geneigten Strecken 
etwa 100 m; wie schon erwähnt, kom- 
men aber auch Spannweiten bis 900 m 
vor, so daß die Zahl der Stützen insgesamt 
etwa 275 beträgt. Die Eisenteile für die 
Stationen, Stützen und Zwischenspann- so- 
wie Verankervorriehtungen wiegen etwa 
2000 t. 

Ganz besondere Aufmerksamkeit war 
der Wahl der Tragseile zuzuwenden. 
Hier konnten nur zwei Arten von Seilen 
in Frage kommen, einmal die Spiralbau- 
art, zum andern die Konstruktion voll 
verschlossener Seile ). Die sogenannten 
Simplexseile, Hohlseile, mußten von vorn. 
herein ausscheiden, weil sie sich bei 
starker Ueberlastung auf den Schuhen 
leicht platt drücken und bei weitem nieht 
die Sicherheit bieten wie die beiden 
erstgenannten Arten. Der Bruch eines 
einzigen Drahtes in einem solchen Hohl- 
seil ist imstande, das ganze Gefüge an 
der betreffenden Stelle vollständig zu 
lockern, weil der innere Kern fehlt, 

auf dem die äußeren 
Drähte der verschlos- 


Fig. 35 und 36. Tunnel zwischen Station IV und V. senen Vollseile eine 


sichere Auflage finden. 
Es würde ja natürlich 
am vorteilhaftesten ge 
wesen sein, bei der 
ganzen Anlage nur voll 
verschlossene Seile zu 
verwenden; doch war 
man, wenn sich auch 
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die argentinische Regierung in bezug auf die 
Kosten sehr entgegenkommend gezeigt hat, an 
eine bestimmte Summe gebunden, so daß man 
sich schließlich mit Rücksicht auf die be- 


Fig. 37. Linienführung mit Schienen auf der Strecke VII. 
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schlossene Seile nur bei stark beanspruch- 
ten Strecken, Bergübergängen, zu benutzen. „ 
Schließlich wählte man Spiraltragseile von 150 7° ` 
kg / amm Bruchfestigkeit, also sogenannte harte 

Tragseile, und zwar für die fünf oberen Strecken mit 55 mm 
Dmr. für das Lastseil und 28 mm Dmr. fiir das sogenannte 
Leerseil, und auf den beiden untern Teilstreeken mit 30 bezw. 
25mm Dmr. An besonders schwierigen Gebirgstibergiingen 
sind einzelne Stücke, insgesamt etwa 1000 m, verschlossenen 
Seiles von 30 mm Dmr. für die Lastseile und von 22 mm 
Dmr. für die Leerseile eingefügt. 


Stütze von 3m Höhe. 


Fig. 38. 


Zur Verbindung der einzelnen Seillängen unter einander 
sind die bekannten Bleichertschen Ringkeilkupplungen ver- 
wendet worden!). 

Wie schon bei der Beschreibung der Strecke gesagt 
worden ist, wird die durch Tragseile und Zwischenkupplung 
gebildete Laufbahn, das eigentliche Gleis, an dem einen 
Ende fest verankert und durch eine auf das andre Ende ein- 
wirkende Spannvorrichtung unter stets gleichmäßiger Span- 
nung gehalten. Zum Anschluß dieser Verankerungen und 


1) gs. Z. 1902 S. 1771. 
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Spannvorrichtungen an das Tragseil wird dieselbe Ringkeil- 
kupplung verwendet wie zum Verbinden der Seilstticke unter 
einander. Bei Teilstrecken von geringerer Länge genügt je 
eine Verankerung und eine Spannvorrichtung, die mit den 
Stationen kombiniert wird, wie dies bei den Teilstreeken V 
und VI der Fall ist. Die Länge der übrigen Teilstrecken ist 
aber zu eroß, und darum sind hier die sehon erwähnten 
mittleren Spannvorrichtungen eingeschaltet worden, Fig. 41. 
Sie sind teils mit Verankerungen vereinigt, weils als Doppel- 
spannvorrichtungen ausgebildet und dienen alsdann, wie be- 
schrieben, zum Anspannen der beiden angrenzenden Strecken. 
Alle mittleren Spannvorriehtungen lassen die Wagen frei 
durchfahren, so daß keinerlei Bedienung an diesen Punkten 
erforderlich wird. Im ganzen hat die Bahn 19 Veranke- 
rungs- und Spannvorrichtungen. 


Fig. 40. Stütze von 18 m Höhe. 


Die Verankerungen und Spannvorriehtungen und ferner 
die Stationsein- und -ausläufe sind derart angeordnet, daß 
die Ansehlußschienen genau in der Richtung der Seile liegen, 
so daß trotz der Zugseilgeschwindigkeit von 2,6 m/sK.ein 
merklicher Stoß beim Auflaufen oder Ablaufen des Wagens 
von der Zunge nicht erfolgt. Gewöhnlich ist bei den 
Spannvorrichtungen das Seilende dureh eine Kupplung mit 
einer Kette verbunden, die über eine große, in dem Spann— 
bock liegende gußeiserne Rolle läuft und am Ende den Ge- 
wiehtkasten trägt. Diese Ketten sind aber einer hohen Ab— 
nutzung unterworfen und gehen namentlich bei niedriger 
Temperatur, mit welcher dort sehr zu rechnen war, leicht 
zu Bruch. Deshalb sind hier an Stelle der Ketten die in 
neuerer Zeit vielfach verwendeten flachlitzigen Spannseile 
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eingebaut worden, 
dicke flachlitzige 
Drahtseile aus wei- p — 
chem, sehr zähem 
Stahl mit mehreren 
Hanfseelen, die über 
große Seilrollen hin- 
weg auf die Trag- 
seile einwirken, und 
bei denen die Gefahr 
eines plötzlichen 
Bruches vollständig 
ausgeschlossen ist. 

Das Zugseil bil- 
det einen der wich- 
tigsten Teile der 
Drahtseilbahn, und 
seine Berechnung ist 
von : auschlaggeben- 
der Bedeutung. Es 
hat eine hohe Span- 
nung auszuhalten, die 

nur unwesentlich 

von der Konstruktion 
der Bahn beeinflußt 
werden kann, und 
ist einer recht erheb— 
lichen Abnutzung un- 
terworfen. Im vor- 
liegenden Falle steigt die Zugseilspannung auf einzelnen 
Strecken bis zu 5000 kg und geht nirgends unter 3000 kg 
hinunter; es mußte deshalb ein Seil von 18 mm Dmr. aus 
zähem Gußstahl von 180 kg / amm Festigkeit gewählt werden, 
das bei 22000 kg rechnerischer Bruchfestigkeit auf der am 
meisten beanspruchten Strecke noch eine 4,5 fache Sicherheit 
aufweist. Damit das Zugseil unter stets gleichmäßiger Span— 
nung bleibt, erhält jede Strecke eine besondere Spannvor— 
richtung dafür. Die Spannvorrichtungen haben natürlich 
reichlich Spiel, und an Stelle der sonst üblichen Schlit— 
tenführungen mit Umfiihrscheibe, die aber leicht Reparaturen 
unterworfen sind, hat man besondere Spannwagen ver— 
wendet, die mit vier Rä- 
dern auf Eisenbahnschie- 
nen laufen. 

Das Zugseil wird wäh- 
rend des Betriebes auf der 
freien Strecke von dem 
Wagen und von den auf 
den Stützen angebrachten 
Schutzrollen getragen. Die- 
se Rollen sind infolge der 
ständigen Berührung mit 
dem aus harten Drähten 
hergestellten Seil einer 
gewissen unvermeidlichen 
Abnutzung ausgesetzt, der 
man dadurch begegnet, daß 
man die Rollen geteilt aus- 
führt und sie mit leicht 
auswechselbaren Rillenein- 
lagen aus zähem Schmied- 
eisen versieht. Diese Ein- 
lagen sind sehr wider- 
standsfähig und können bequem und ohne große Kosten 
ersetzt werden während die teuern Rollen selbst unver- 
sehrt bleiben. 

Als Betriebsmittel kommen im wesentlichen die Wagen 
in Frage, die, wie schon gesagt, mit der Bleichertschen 
Kupplung »Automat« versehen sind. 
‚- Die für die Erzbeförderung bestimmten Wagenkasten be- 
stehen aus kräftigem Stahlblech und haben 0,5 cbm Inhalt, 
entsprechend 500 kg Nutzlast. Die Einzelheiten Bleichert- 
scher Wagen sind bereits in Z. 1902 S. 1770 dargestellt. 

Als besonderer Vorteil dieser Wagen ist hervorzuheben, 
daß der große, an einzelnen Stellen der Bahn sogar sehr 
bedeutende Zugseildruck auf die Gehänge überhaupt nicht 


Fig. 42. 


Wasserwagen. 


Fig. 41. Spannvorrichtung zwischen zwei Stationen. 
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einwirkt, da er vom 
Laufwerk und vom 
Tragseil allein auf- 
genommen wird. Das 
Zugseil kommt mit 
dem Gehänge gar 
nicht in Berührung, 
wodurch es möglich 
ist, das letztere bei 
großer Sicherheit 
sehr leicht zu ge- 
stalten, und wo- 
durch sich ferner 


ih 1) . ` et ganz von selbst er- 

ae = * } à 

OR $ ¢ | gibt, daß es stets 

aie == genau senkrecht nach 
unten hingt. 


Da mit der Bahn 
nicht allein Erze her- 
unter, sondern auch 
alle andern Stoffe 
hinauf zu befördern 
sind und selbst Per- 

sonenbeförderung 
vorgesehen werden 
mußte, ist noch eine 
ganze Reihe andrer 
Betriebsmittel ange- 
schafft worden. Der 
obere Teil der Bahn ist vollständig wasserlos; es mußte 
deshalb das zum Trinken und zu Betriebzweeken notwen- 
dige Wasser hinaufgeschafit werden, und da die Ueberwin- 
dung der bedeutenden Höhen und Längen mittels einer 
Wasserleitung gewaltige Kosten verursacht hätte, entschloß 
man sich, das Wasser durch die Seilbahn zu befördern. Zu 
diesem Zwecke dienen Wasserwagen, Fig. 42, die aus einem 
normalen Laufwerk mit Gehänge und einem Kessel von 
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Fig. 43. 


Personenwagen. 


0,5 cbm Inhalt bestehen. Die Kessel sind mit dichtem Ver- 
schluß und Entleervorrichtung versehen. 


Zur Beförderung von langen Eisenstücken, Grubenhölzern 
und ähnlichen Gegenständen sind ebenfalls besondere Be- 
triebsmittel beschafft worden, ebenso für Kisten, Ballen usw. 


Die zur Personenfahrt dienenden Wagen, Fig. 43, be- 
stehen aus einem viersitzigen Kasten mit einer seitlichen 
Tür und entsprechenden Fenstern, der an einem normalen 
Laufwerk hängt und nach der am Zugseil liegenden Seite 
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hin einen seitlichen Ausbau hat. Dieser Ausbau dient so- 
wohl zur Aufnahme eines kleinen Wasservorrats, der gleich- 
zeitig als Ballast wirken soll, wie auch zur Aufbewahrung 
fiir Postgiiter, Briefe usw. 

Zur Kontrolle der Fördermengen sind in der Ent- 
ladestelle Chilecito eine Schnellwage und eine Zählvorrich- 
tung aufgestellt, über die alle Wagen wegfahren müssen. 
Beide Vorrichtungen sind mit Selbstdruckern ausgerüstet, so 
daß jeder Wagen, der von oben herunterkommt, nicht allein 
selbsttätig gezählt, 
sondern auch gewo- 
gen wird. 

- Sehr wichtig für 
die Sicherheit des Be- 
triebes ist das regel- 
mäßige Schmieren 
der Tragseile und 
das Firnissen der 
Zugseile, wodurch 
jeder Rostansatz in- 
nerhalb oder auf den 
Seilen verhütet wer- 
den soll. Zum Schmie- 


ren der Tragseile 
wird ein Schmier- 
wagen verwendet, 


der aus einem im 
Laufwerk eingebau- 
ten Pumpwerke be- 
steht — eine kleine 
Umlaufpumpe ist 
mit den Laufwerk- 
rädern verbunden — 
und auf einer Platt- 
form ein Oelgefäß 
trägt, das mit der 
Pumpe durch ein 
biegsames Metallrohr 
verbunden ist. Die 
sich drehenden Rä- 
der setzen das Pump- 
werk in Betrieb, 
und das Oel tritt in 
feinem Strahl zwi- 
schen den geteilten 
Rädern des Schmier- 
wagens auf das Seil, 
so daß dieses eine 
vollkommene Um- 
hüllung mit einer 
feinen Oelschicht, die 
noch durch Bürsten 
verteilt wird, er- 
hält. Der Wagen 
schmiert naturgemäß 
nur dann, wenn er 
in Bewegung ist. 
Eine einmalige Fiil- 
lung genügt für 
eine Linge von über 
10 km, so daß zwi- 
schen zwei Stati— 
onen immer nur ein 
Schmierwagen zu 
verkehren braucht. 
Zum Schmieren des Zugseiles sind in den Stationen 
selbsttätig wirkende Schmiervorrichtungen aufgestellt, durch 
die das Zugseil hindurchgeht. Es liegt innerhalb der Vor- 
richtung auf einer Rolle, die mit ihrem Unterteil in Oel oder 
Firnis taucht, und die von dem Seil in Bewegung gehalten 
wird. Bürsten am Auslauf aus der Schmiervorrichtung sorgen 
für die Verteilung des Firnisses an der Oberfläche des Seiles. 
Zur Verständigung der einzelnen Stationen untereinander 
dient, wie bei Nebeneisenbahnen allgemein, eine Telephon- 
anlage, die ganz unabhängig von der Bahnanlage parallel 
zu ihr läuft. Sie ist auf eisernen, in den Boden einge- 
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Fig. Al. 


Vermessungslinie der Bahn, von Chilecito aus gesehen; Strecke I, II und III. 
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grabenen Tsolatorenstützen befestigt, die in Entfernungen von 
etwa 100 m aufgestellt und etwa 4 m hoch sind. Der guf- 
stählerne Telephondraht hat 4 mm Dmr. Jede Station hat 
einen Apparat mit Induktionsläutewerk, Hörer und Mikro- 
phon, die in einer besondern Zelle untergebracht sind. Da 
es wünschenswert ist, daß von jedem beliebigen Punkte 
der Strecke aus gesprochen werden kann, so sind ferner 
mehrere tragbare Tornisterapparate in den einzelnen Statio- 
nen verteilt und die Strecke selbst in Entfernungen von je 
1000 m mit Stöpsel- 
kontakten versehen, 
durch die sich der 
Streckenwärter unter 
— — Zuhülfenahme des 
; tragbaren Fernspre- 
chers mit den be- 
nachbarten Stationen 
in Verbindung setzen 
und etwa bemerkte 
Unregelmäßigkeiten 
melden kann. 

Die Wahl der 
Bahnlinie und ihre 
Absteckung war na- 
turgemäß mit bedeu- 
tenden Schwierig- 
keiten verknüpft. Da 
das vorhandene Kar- 
tenmaterial außeror- 
dentlich unzuverläs- 
sig war, konnte man 
damit nur schlecht 
arbeiten. Es war vor 
allen Dingen not- 
wendig, die ganze 
Linie, die für den 
Bau in Betracht kam, 
eründlich zu studie- 
ren, um die geeig- 
neten Teilstrecken 
auswählen zu köns 
nen. Die Gegend 
wurde von einem Ver 

messungsausschuß 
der Regierung und 
der Famatina Deve- 
lopment Co. mehr- 
fach bereist und dann 
in rohen Zügen, mög- 
lichst im Anschluß 
an die gerade Linie, 
eine vorläufige Ab- 
steckung vorgenom- 
men. Man kam da- 
bei aber mit einem 
großen Teil der Linie 
in ein Flußbett hin- 
ein, weshalb man 
später etwas ab— 
schwenkte. - Damit 
wurde allerdings die 
gerade Linie ver- 
lassen; man mußte 
sich dazu entschlie- 
ßen, Bruchpunkte anzulegen, die sich auf den Zwischen- 
stationen Ill, V, VI, VII und VIII befinden. Nach dieser 
Schwenkung der Linie wurden dann auch die Stationspunkte 
endgültig festgelegt. 

Um auch den Ingenieuren und dem bauausführenden 
Bureau der Firma Ad. Bleichert & Co. eine allgemeine Orien- 
tierung zu ermöglichen, wurde die ganze Gegend in einer 
Folge von Bildern photographiert. In diese Photographien 
wurde die Bahnlinie mit den Stationen (Bruchpunkten usw.) 
eingezeichnet, Fig. 44 bis 48, so daß sich der Verlauf der 
Strecke in einer ununterbrochenen Reihe von Bildern deutlich 
darstellte. 
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Diesem ersten 
Abstecken der Linie 
folgte eine allge- 
meine tachymetrische 
Höhenvermessung, 
die von der Regie- 
rung ausgeführt wur- 
de, und die schon 
etwas mehr in die 
Einzelheiten ging; 
doch genügte auch 
sie für die eigent- 
liche Bauausführung 
noch nicht. Es ist 
eine durchaus irr— 
tümliche Annahme, 
wenn man glaubt, 
bei Drahtseilbahnen 
spielten geringe Hö- 
henunterschiede kei- 
ne Rolle. Im Ge- 
genteil ist darauf zu 
sehen, daß die Hö- 
henpunkte der gan- 
zen Strecke mit der- 
selben Sorgfalt ab- 
gemessen werden 
wie bei den Schie- 
nenbahnen. Bei un- 
geschickten oder un- 
genauen Vermessun- 
gen kommt es häufig 
vor, daß sich die 
Tragseile an einzel- 
nen Punkten von den 
Stützen abheben, 
wenn die benach- 
barten Strecken zwi- 
schen zwei Stützen 
höher beansprucht 
werden, als etwa vor- 
gesehen war, oder 
wenn zufälligerweise 
ein Wagen in der 
Folge fehlt. 

Es war daher 
notwendig, eine ge- 
naue Einzelvermes- 
sung der ganzenLinie 
für das Bauprofil vor- 
‚zunehmen. Diese 
Vermessung wurde 
von einem Ober— 
ingenieur der Firma 
Adolf Bleichert & Co. 
unter Beihülfe von Re- 
gierungsingenieuren 
ausgeführt. Nach- 
dem so schließlich 
die wesentlichen Ein- 
zelheiten festgelegt, 
das ganze Längen- 


profil durchgearbeitet 


war, konnte mit dem 
Bau begonnen wer- 
den; doch ging dem 
eigentlichen Bau 
noch eine letzte Kon- 
trollvermessung vor- 
aus, die bei Anlage 
der Fundamente vor- 
genommen wurde, 
und die, immer nur 
kürzere Längen um- 
fassend, dem Bau 
streckenweise vor— 
auseilte. 


Fig. AG. Vermessung bei Strecke V. 


Strecke V und VI, Teil von VII. 


Strecke VIII. 


Die ersten Ar- 
beiten, die dann vor- 
zunehmen waren, be- 
trafen die Erschlie- 
Bung des Gebirges 
im Zuge der Draht- 
seilbahn. Wie schon 
früher erwähnt, gin- 
gen verschiedene 
sehr schwierige Maul- 
tierpfade in das Ge- 
birge hinein, die 
schon viele Jahrhur- 
dert alt, zum Teil 
verfallen und unbe- 
nutzbar waren. Es 
handelte sich zu- 
nächst darum, diese 
alten Pfade möglichst 
auszubessern und da, 
wo dies nicht mög- 
lich war und wo sie 
nicht an die Bahn- 
linie heranführten, 
neue Wege anzu- 
legen. Vor allen 
Dingen wurde eine 
Hauptstraße von Chi- 
lecito bis zu den 
Upulungos-Minen des 
Famatinabezirkes ge- 
baut, die infolge ihrer 
vielen Umwege etwa 
50 km lang wurde, 
und von der aus man 
Seitenwege nach den 
einzelnen Baupunk- 
ten führte. Die Ge- 
samtlänge dieser Sei- 
tenwege betrug etwa 
60 km, so daß im 
ganzen rd. 110 km 
Wegebauten, zum 
Teil unter den 
schwierigsten Ver- 
hältnissen, auszufüh- 
ren waren. 

Hand in Hand 
mit diesen Wege- 
bauten ging die Be- 
arbeitung der Strek- 
ke selbst. Läßt sich 
eine Drahtseilbahn 
selbst in den äußer- 
sten Fällen dem Ge- 
lände anpassen, so 
ist es doch häufig 
wünschenswert, all- 
zu scharfe Gefäll- 
wechsel bei Berg- 

übergängen, allzu 
große Spannweiten 
zu vermeiden, um 
nicht künstlich den 
Betrieb zu erschwe- 
ren. Demnach hat 
man auch hier die 
Bergiibergiinge mit 
möglichst großen 
Ueberganghalbmes- 
sern ausgefiihrt. Die- 
se großen Ueber 
ganghalbmesser be- 
dingten aber, da das 
Gebirge ein Falten- 
gebirge mit sehr 
schroffen Kämmen 
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ist, eine ganze Reihe von Einschnitten, von denen einige 
ganz bedeutende Abmessungen haben. Der Bau dieser Ein- 
schnitte war insofern bemerkenswert, als das Gestein, das 
wesentlich aus Kalk, Schiefer, vielfach aber auch aus harten 
Graniten und Quarzen besteht, Sprengarbeiten im größten Maß 
ermöglichte. Zur Herstellung der Fläche für Station VII, 
die besonders ungünstig gelegen ist, wurden unter anderm 
Sprengungen vorgenommen, bei denen rd. 70 Dvnamitpatronen 
in ebenso vielen Bohrlöchern gleichzeitig abgeschossen wurden. 

Einer der bemerkenswertesten Einschnitte liegt bei 
Station IV. Hier waren rd. 5500 ebm Fels herauszuschießen, 
die, da 1 cbm sich auf etwa 4 Pesos stellte, einen Kosten- 
aufwand von über 40000 A verursachten. An einer andern 
Stelle zwischen Station IV und V mußte ebenfalls zur Ver- 
meidung allzu großer Spannweiten und zu großer Stützen- 
höhen ein Tunnel von rd. 300 m Länge angelegt werden, 


der bei 4,5 m Breite und 4 m Höhe eine Bewältigung von 


3500 ebm Gebirge erforderte. Dieser Tunnel ist an den 
beiden Mundlöchern ausgemauert und mit Portalen versehen, 
von denen eines gleichzeitig als Stützmauer gegen die dort 
leieht rutschenden Schiefergebirge dient. In Innern des Tun- 
nels ist das Gebirge so widerstandsfähig, daß ein Ausbau 
unterbleiben konnte. Der Tunnel wurde im Dezember 1903 
in Angriff genommen und im April 1904 fertiggestellt. 
Selbstverständlich war es dann noch notwendig, beson- 
dere Arbeitsplätze, Montage- und Lagerplätze, Wohnplätze 
für die Arbeiter, kleine Wohnhäuser für die beim Bau be- 
schäftigten Beamten anzulegen, ehe mit dem Hinaufschafien 
begonnen werden konnte. Um einen genügenden Ueber- 
blick über die Baustoffe zu bekommen und ihre Ausgabe 
möglichst einheitlich zu gestalten, wurde zunächst bei Sta- 
tion I in Chileeito ein großes Montagelager eingerichtet, 
durch das alle zum Bau verwendeten Stoffe hindurchgehen 
mußten und von dem aus sie nach Bedarf entnommen wurden. 
(Schluß folgt.) 


Die Wärmevorgänge beim Längen von Metallen.“ 


Von Dr. H. Hort, Dipl.-Ing., Braunschweig. 


Einleitung. 


Das Ziel der Arbeit, die im Institut für angewandte Me- 
chanik (früher technische Physik) der Universität Göttingen 
ausgeführt wurde, war, zunächst rein physikalisch, die Wärme- 
erscheinungen beim Streckversuch an Metallen zu unter— 
suchen und dann mit Hülfe dieser Erscheinungen die Längung 
oder das »Fließen« der Metalle zu verfolgen. 

Beim Längen von Metallen innerhalb der Elastizitits- 
erenze tritt Abküh- 
lung ein. Diese 
Erscheinung ist wie- 
derholt durch Ver- 


Fig. 1. 
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elementen untersucht 
worden; ihre Theorie 
hat zuerst W. Thom— 
son 1878 gegeben. 
(Diese Abkühlung bei 

adiabatischer Aus- 
dehnung [Volumen— 

vergröß erung] der 
Metalle innerhalb der 

Elastizitätsgrenze 
entspricht ganz der 
Abkühlung von nicht 
idealen Gasen beim 
Jouleschen Drossel- 
versuch.) 

Von ganz andrer 
Art sind die Wärme- 
erscheinungen, die 
nach Ueberschreiten 
der Elastizitätsgren- 
ze auftreten. Sobald 
wir dauernde Defor- 
mationen haben, d.h. 
die einzelnen, klein- 
sten Stabteilchen sich 
umzulagern begin- 
nen, erhalten wir 

Wirmeentwick- 
lung, Erwärmung 
des Stabes. Wir stellen uns vor, die Wärme werde durch 
Reibung der Molekülgruppen des Metalles während des Um- 
lagerns erzeugt. Die auftretende Reibungswärme ist äqui- 
valent der Längungsarbeit bezw. nur einem Teil derselben, 
wie sich aus der Arbeit ergibt. 


1) Die gleichlautende Dissertationsarbeit wird in ihrem ganzen 
Umfang in den Mitteilungen über Forschungsarbeiten veröffentlicht 
werden, 


Versuchsanordnung. 


Versuchsanordnung. 


Zu den Versuchen wurde die Zugfestigkeitsmaschine des 
Instituts für angewandte Mechanik benutzt, Fig. 1. Sie ist von 
Mohr & Federhaff in Mannheim für eine größte Leistung von 
15000 kg gebaut und wird mit der Hand oder durch einen 
Motor betrieben. Die Kraft wird mittels eines selbsttätig 
bewegten, elektromagnetisch gesteuerten Laufgewichtes ge- 
messen. 

Der größte Teil 

der benutzten Ver- 
suchstäbe bestand 
aus technisch mög- 
lichst reinem Eisen. 
Es waren Stäbe, die 
die Gußstahlfabrik 
Fried. Krupp Anfang 
1903 dem Institut 
geschenkt hat. Das 
Material ist außer- 
ordentlich homogen; 
es enthält nach An- 
gabe der Gußstahl- 
fabrik: 0,10 vH Koh- 
lenstoff, 0,11 vH Si- 
lizium, 0,11 VH Man- 
gan, weniger als 0,01 
vH Phosphor, 0,018 
vH Schwefel, 0,034 
vH Kupfer. Die Stä- 
be wurden im Werk 
roh abgeschmiedet; 
dann wurde ein Teil 
von ihnen ausge— 
glüht, während die 
übrigen ungeglüht 
blieben. Sie wurden 
dann im Institut auf 
die passenden Ver- 
suchsmaße abge- 
dreht. Außerdem 
wurden noch Stäbe 
von Bessemerstahl 
und Kupfer verwendet. 

Die Versuche würden nach zwei verschiedenen Gesichts— 
punkten durchgeführt. Einmal wurden rein qualitativ 
die Wärmevorgänge an drei verschiedenen Stellen des Ver- 
suchstabes gleichzeitig mit Hülfe von Thermometern, die 
in kleinen Quecksilbergefäßen am Stab saßen, beobachtet 
und so die innere Natur des Fließvorganges verfolgt. Das 


andre Mal wurde die beim Fließen auftretende Wärme- 


menge quantitativ genau in einem Wasserkalorimeter 
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Fig. 5. 
Temperaturdiagramm für Kruppsches reines Eisen, gegliht. 
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bestimmt und mit der aufgewendeten Längungsarbeit ver- 
glichen. 
Bei den quantitativen Versuchen wurde auch eine Reihe 
elastischer Abkühlungsversuche gemacht. 
Bei allen Wärmemessungen wurden in 1/190 Grade geteilte 


Beckmann-Thermometer benutzt, die mit einem Normalther- 
mometer geeicht waren. 


I. Qualitative Versuche. 


Das verwendete Meßverfahren soll eine rasche und 
starke Einwirkung der Wärmevorgänge im Stab auf die 
Thermometer gewährleisten. 

In der in Fig. 2 bis 4 gezeichneten Weise sind Glasgefäße 
mit Gummistöpseldichtungen an den Versuchstab angesetzt; 
sie haben seitlich Ansätze, durch welche die Beekmann-Ther- 
mometer T wagerecht eingesteckt werden. Die Gefäße wer- 
den soweit mit Quecksilber gefüllt, daß die Thermometer- 
kugeln vollständig eintauchen. 

Die Versuchstäbe sind: 

1) Kruppsches, möglichst reines Eisen, geglüht; 
2) gezogenes Kupfer, geglüht; 
3) Bessemerstahl. 

Die Stäbe sind auf rd. 15 mm Dmr. abgedreht. Sie 
werden mit Klemmbacken in die Festigkeitsmaschine e 
spannt. 

An drei Stellen des Stabes sind in ungefähr gleichem 
Abstand die Quecksilbergefäße mit den Beckmann-Thermo— 
metern o, m, u (»oben«, mitten«, »unten«) angesetzt. Das 
Ganze ist zwischen den Köpfen der Zerreißmaschine in Watte 
eingepackt. 

Die Vorrichtung zum Aufschreiben des Spannungsdia- 
grammes ist die gleiche wie für Teil II der Arbeit; s. Fig. 8 
bis 15. 

Die Versuche wurden so durchgeführt, daß die Thermo- 
metergrade von dem Ablesenden einem zweiten diktiert wur- 
den, während ein dritter die Ablesezeiten der Thermometer 
auf einem Streifen Millimeterpapier, auf dem 1 mm = 1 sk war, 
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vermerkte. So wurde erreicht, daß jedes der drei Thermo: 
meter o, m, u in wichtigen Augenblicken 4- bis 5 mal in der 
Minute bequem abgelesen werden konnte. 

Vor den Längungsversuchen wurden elektrische Heiz- 
versuche (vergl. demnächst Mitteilungen über Forschungs- 


r 
arbeiten) gemacht, um nachzuweisen, daß die Be 
bei gleichmäßiger Energiezufuhr gleichmäßig ansteige 18 

Versuch Ia. Material: Kruppsches, möglichst T 
Eisen, geglüht. 

Das Temperaturdiagramm, Fig. 5, 
lichen Einblick in die Art des Fließ vorganges; ™ 


gibt einen deut- 


#2 


Band 50. Nr. 45. 
10. November 1906. 


Hort: Die Wärmevorgänge beim Längen von Metallen. 


1833 


daß nach Ueberschreitung der Elastizitätsgrenze (elastische 
Abkühlung) die drei den drei Thermometern entsprechenden 
Stellen der Strecklänge o, m,u nacheinander mit Fließen 
einsetzen. Thermometer u geht sprungartig in die Höhe, 
nach rd. 50 sk folgt m, nach weiteren 30 sk o. Sobald m 
einsetzt, läßt u nach; m und u lassen nach, sobald o zu 
steigen beginnt; jedem raschen Ansteigen des einen Thermo- 
meters entspricht ein langsames Steigen bezw. Stehenbleiben 
eines benachbarten. 

Die hier beobachteten Wirmevorgiinge entsprechen nun 
den Erscheinungen, die unmittelbar mit dem Auge an der 
Oberfläche fließender Stäbe wahrzunehmen sind. (vergl. Mar- 
tens: Materialienkunde I S. 67 u. f., ferner die dort ange- 
führten Abhandlungen von Kirsch und Treska.) 

Eine Erklärung gibt die nachstehende Betrachtung. 

Der untere Einspannkopf der Zerreißmaschine bewegt 
sieh mit einer mittleren, gleichmäßigen Geschwindigkeit nach 
unten. Die einzelnen Teile des Stabes geben dementspre- 
ehend während des elastischen Längens mit gleicher 
Geschwindigkeit nach. Im Fließgebiet ist dies anders; da 
wechselt die, Streckge- 
schwindigkeit der ein- 
zelnen Teile; die mitt- 
lere Fließgeschwindig- 
keit ist natürlich gleich 
der Geschwindigkeit des 
unteren Einspannkopfes. 
Ueber die Grenzen, zwi- 
schen denen die Fließ- \ 
eeschwindigkeiten der 
einzelnen Stabteile lie- 
gen, ist nichts Bestimm- 
tes zu sagen; einmal 
scheint das Fließen an 
den einzelnen Stellen 
explosionsartig einzusetzen (jähes Ansteigen der Thermometer) 
und dann wieder ganz aufzuhören oder in elastisches Anspan- 
nen iiberzugehen (Stehenbleiben der Thermometer, insbeson- 
dere bei u zu bemerken). Weiter scheint aus dem Temperatur- 
diagramm hervorzugehen, daß das Fließen zunächst an einem 
durch Zufälligkeiten bedingten Punkt des homogenen Stabes 
anfängt und sich dann von hier aus über die ganze Streeklänge 
Yortpflanzt. Besonders feste Querschnitte können natürlich diese 
Ausbreitung von einem Pließzentrum aus unterbrechen; es 
werden sich dann jenseits der festeren Stellen neue Fließge— 
biete bilden, die sich ausbreiten. bis sie mit den ersten Zonen 
zusammenstoßen; letztere waren unter Umständen wiihrend- 
dessen selbst in Ruhe. Bei unserm 
Versuch begann das Fließen am 
unteren Ende des Versuchstabes 
und pflanzte sich über die Mitte 
nach oben hin fort: nacheinander 
folgendes Steigen der drei Thermo- 
meter u, m, o. 

Diese erste Fließperiode des 
anfangs homogenen Materiales kann 
man als die labile?!) bezeichnen. 
Ihr entspricht im Spannungsdia- 
gramm, Fig. 6, der erste zackige 
Kurvenzug, dessen Höhe etwa wa- 
gerecht verläuft. 

Die labile Fließperiode unter- 
scheidet sich wesentlich von der ihr folgenden, der stabilen, 
deren Beginn bereits im oberen Teil des Temperaturdiagranı- 
mes Ja, Fig. 5, zu sehen ist; schr gut gekennzeichnet ist sie 
dann im Temperaturdiagramm Ib. 

Am Ende der ersten Periode scheinen sich die verschie- 
den starken Temperaturerhöhungen der einzelnen Stellen 
wieder ausgeglichen zu haben — ein Beweis dafür, daß die 
Summe der verschiedenen Fließstöße an jedem Stabteil am 
kifde der ersten Periode schließlich wieder dieselbe ist. (Auf 
Wärmeleitung ist dieser Ausgleich dem ganzen Charakter 
der Kurven nach wohl nicht zurückzuführen.) 
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) Die Bezeichnung dürfte zuerst von Prof. Dr. L. Prandtl ange- 
wendet sein. 


ausgeschaltet 77 tig” 


Spannungdiagramın für gezogenes Kupfer, geglüht. 


(Aus dieser Beobachtung ergibt sich für Teil II der Un- 
tersuchungen die Notwendigkeit, die ersten Längungen eines 
Stabes stets über das labile Gebiet hinaus auszudehnen 
[vergl. weiter unten!.) 

Versuch Ib. Der Versuchstab von Ta wurde unver- 
ändert weiter gelingt. Die Zugfestigkeit des Stabes ist wäh- 
rend des ersten Längungsversuches erhöht, wie das Span- 
nungsdiagramm anzeigt. Das Fließen der zweiten, der sta- 
bilen Periode besteht hier in einem gleichmäßigen Nachgeben 
der einzelnen Stabteile gegen die langsam steigende Zugbe- 
anspruchung: die drei Thermo- 
meter steigen in gerader Rich- Fia. 6 
tung gleichmäßig an. en 

Im Spannungsdiagranım, Fig. Spannuungsdisgramm für 
6, entspricht dem ein gleich- Kruppsehes reines Eisen, geglüht. 
mäßig ansteigender Kurventeil. 
Versuch le. Der Versuch— 
stab wurde unter Sicherung des 
an der Einschniirstelle angesetz- 
ten Thermometers zerrissen. Die 
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dabei auftretende 
Charakteristisches. 

Versuche Ifa und Ilb. 
geglüht. 

Es fehlt bei diesem Material das labile Fließgebiet, wie 
aus dem Spannungsdiagramm, Fig. 7, schon zu ersehen ist. 
Das Temperaturdiagramm zeigte wieder das zu verschiedenen 
Zeiten einsetzende Fließen: zuerst begann das Fließen in der 
Mitte des Stabes; nach rd. 16 sk floß der untere Teil, wäh- 
rend das obere Stabende erst 30 sk später einsetzte. Das 
FlieBen selbst ging dann vollständig gleichmäßig über den 
ganzen Stab vor sich. (Bei Versuch IIb wurde der Kupfer- 


Wirmeténung zeigte nichts besonders 


Material: gezogenes Kupfer, 


Fig. 7. 


o 
eingeschaltet 
. 0 45” 


stab nach vorherigem Wiederausglühen weitergelängt. Dabei 
wurden gleiche Beobachtungen wie bei IIa gemacht.) 

Versuch III. Material: Bessemerstahl. Es ergab sich 
verschiedener Fließbeginn, aber im übrigen gleichmäßiges 
Fließen. 


Zusammenfassung der Ergebnisse aus den 
qualitativen Versuchen. 


Die qualitativen Versuche zeigen überall, daß das Flie- 
ßen in den einzelnen Stabteilen zeitlich verschieden ein- 
setzt. Für das bei den Versuchen I verwendete homogene 
Kruppsche Material ergibt sich ferner für die erste Zeit des 
FlieBens in der labilen Periode ein ungleichmäßiges, bald 
schnelleres, bald langsameres Fließen, das sogar hier und da 
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in den einzelnen Querschnitten aussetzt: erst nach Ueber- 
schreiten des labilen Gebietes haben wir gleichmäßig ver- 
teiltes Fließen. 


II. Quantitative Versuche. 
Die Konstruktion des Wasserkalorimeters ist aus Fig. 8 
bis 15 zu ersehen. 
Die Art der Versuche erforderte eine besondere Anord- 


Fig. 8 Lic 15. W asserkalorimeter. 
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nung des eigentlichen Meßgefäßes. Für quantitative Ver- 
suche sind nämlich zwei Forderungen zu erfüllen: 

I) Der Versuchstab muß sich während des Längeus mit 
einem bestimmten, zu Beginn abgemessenen Teile stets im 
eigentlichen Meßraum befinden, d. h. bei der Verlängerung 
der Meßstrecke während des Fließens muß sich auch der 
Meßraum mit verlängern; 

2) der Wärmeaustausch zwischen den Enden des Stabes, 
die sich nicht im Meßraum befinden, und der eigentlichen 
Meßstrecke bezw. dem Meßgeräß muß verhindert oder auf ein 
experimentell zu bestimmendes Maß gebracht werden. 

In der verwendeten Anordnung ist versucht, die beiden 
Forderungen zu erfüllen. 

Das Kalorimeter wurde nach Angabe und Zeichnung des 
Verfassers in der mechanischen Werkstatt von Spindler & 
Hover, Göttingen, gebaut. 

Die für die quantitativen Versuche verwendeten Stäbe 
ständen sämtlich aus dem Kruppschen, möglichst reinen 
Eisen. Ihre Abmessungen waren ungefähr immer die glei- 
chen, s. Fig. 16 und 17. 

Die Meßlänge L, zugleich Höhe des inneren Kalorimeter- 
raumes Ay, wurde an den Stäben durch feine Risse, die auf 
der Drehbank rings um den Stab geführt wurden, abee- 
Sent. 

Die Versuche wurden in der Weise durehgeführt. daß 
cin Versuchstab in mehreren (2 bis 3) Absätzen gelängt 
wurde, bis die Einsehnürung eintrat. Zu jedem Versuch 
war das Kalorimeter auseinanderzunehmen und neu zusam- 
menzusetzen. 

Für die quantitativen Versuche ist nun einmal die 
aufgewendete Längungsarbeit aus den Spannungsdia- 
grammen zu bestimmen. Sie wird am besten in der 
Weise ermittelt, daß zunächst die mittlere Höhe des 
Spannungsdiagrammes gesucht wird; die ihr entspre 
chende Belastung ergibt sich aus den ihr benachbar- 


Oberes Klemmstück. 


Fig. 16 und 1(. 


Stababmessungen vor und nach dem 
Versuch. 
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ten L.asteichstriehen: diese wird multi- Fig. 19, 


pliziert mit der Längung AL, die an Spannungsdiagramm und Streckarbeit 


der Stabstrecke L im Raum Hz gefun- für Kruppsches reines Elsen, geglüht. 


den wird. 
Anderseits ist die als Reibungswirme 
` . = x 
auftretende Energies"zu messen. Sehen 


„ Y: N 
2. "Fig. 18. p! 


wir zunächst von allen Leitungsfehlern 
ab, die durch die besondere Art des 
Kalorimeters und der Versuche bedingt 
sind, dann ist die erzeugte Wärmemenge 
aus dem Temperaturdiagramm, Fig. 18, 


L = 300, Omr = 18,6 | l -300, Dmr = 19.05 


in der üblichen Weise zu leisten. Die Wärmemengen, die von Der Wasserwert W des inneren Meßraumes K,; ist natür- 
der Reibung des Rührwerkes und der normalen Wärme- lich abhängig von seiner Höhe L; er läßt sich rechnerisch 
leitung herrühren, werden nach dem Temperaturdiagramm | durch die Formel darstellen: 

eliminiert; damit finden sich fi und fs. Aus den Tempera- W = 37,5 L — 8,8, wobei W in em, g in g gemessen wird; 


Fig. 90. Temperaturdiagramm, für Kruppsches reines Eisen, geglüht. 


A A A OW 
HEE m — 


1 ani 
He DEEN 
„ 
A as 
Sere TE 
i 


ee 
i 


aan 
turen des Thermometers 72 ergibt sich die mittlere Tempe- z. B. für Z= oem: 
ratur t des während des Längens in den Raum THz nach- W= 329,2 g 
tretenden Wassers vom Gewicht G. (größter Fehler 1 vH 
Dann ist, wenn W der Wasserwert von Ay ist, mittlerer 0,6 J). 
Q = (W + G)ts — (Wh + Gt.) Experimentell wurde diese Formel durch elektrische 


die Wärmemenge, die durch die Längung des Stabes im in- Heiz- und elastische Abkühlversuche geprüft. 
neren Meßraum A, hervorgebracht ist. l Nun können die aus dem Kalorimeter oben»und unten 
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herausragenden, also nicht abgekühlten Teile der Längungs- 
strecke durch Leitung Wärme nach X, abgeben, trotz der 
Schutzräume Hi und K;. Diese Möglichkeit ist um so wahr- 
scheinlicher, je länger die aus dem Kalorimeter herausra- 
genden Fließ strecken sind. Ist dagegen die Fließstrecke ge- 
rade so lang wie der Messingzylinder C, dann ist es mög- 


Hort: Die Wärmevorgänge beim Längen von Metallen. 


lich, daß während der Fließperiode nicht zu ermittelnde 


Wärmeverluste durch Leitung von dem erheblich wärmeren 
Stabe nach den Köpfen der Zerreiß maschine übertreten. Es 
wird also eine mittlere Linge der Fließstrecke geben, bei 
der sich die Zu- und Ableitverluste während des Fließens 
nahezu aufheben, eine »neutrale« Fließlänge. Sie wurde ex- 
perimentell durch elektrische Heizversuche bestimmt, ebenso 
der Fehler, der durch Abweichungen von der neutralen Fließ- 
linge hervorgerufen wird. Es ergab sich, daß die in den 
unbespülten Stabteilen entwickelte Wärme bei einer Heiz- 
strecke von 34 bis 35 cm Länge die Wärmeleitung nach den 
Maschinenköpfen hin, die ja während des Heizens stark ver- 
mehrt ist, gerade deckt. 
Die Strecke von 34 bis 
35 cm ist also die »neu- 
trale«. Die Uebereinstim- 
mung der Versuche unter- 
einander ‘liegt dabei zwi- 
schen +41 vH; für eine 
Heizstrecke von 42 cm ist | 
der Leitungsfehler + 4,8 | 
bis + 2,5 vH, für 31 cm 
— 0,8 bis — 3,6 vH. 

Mit diesen’ Erfahrungen 
wurden die Hauptversuche 
selbst ausgefiihrt. 


Hauptversuche 
zu Teil II. 


Bei allen ersten Län- 
gungen eines Stabes mußte 
der Versuch soweit ausge- 
dehnt werden, daß das la- 
bile Gebiet sicher über- 
schritten wurde. 


Versuche mit Stab I. 


Material: Kruppsches 
Eisen, geglüht. 

Die bei den Versuchen 
gewonnenen Spannungs- 
und Temperaturdiagramme 
sind in Fig. 19 und 20 ab- 
gebildet. . - j 

Die Versuche Ia und Ib 
sind zusammenzulegen, da 
das Kalorimeter inzwischen 
nicht auseinandergenommen wurde, so daß AL für die bei- 
den Versuche nicht getrennt zu ermitteln ist. 

Für Versuch lab ergibt sich die zur Längung der Strecke 
L aufgewendete mechanische Energie zu 

A = 5070 emkg = 118, g-cal. 
Die als Reibungswärme wiedergefundene Energie ist 
Q = 106,8 g-cal. ‘ 

Da die gesamte Fließstrecke im Mittel gleich der neu- 
tralen war, sind hier unmittelbar rd. 10 vH. der aufgewende- 
ten Arbeit thermisch nicht wiederzufinden, also latent ge- 
worden. i an 

Für Versuch Ic ergibt sich, daß rd. 3 bis 5 vH der auf- 
gewendeten Arbeit, die hier A= 3080 emkg = 72,1 g-cal be- 
trug, latent werden. | 


| Versuche mit Stab II. 
Material: Kruppsches Eisen, ungeglüht. 
Für Versuch IIa ist: 


A = 2620 cmkg = 61,36 g-cal 
. Q ; = 02,72 » 
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Da die Fließstrecke etwas größer als die neutrale war. 
erniedrigt sich Q etwa auf 
Q = 52 g-eal. 
Damit wird die latente Wärme zu 15 vH der Längungs- 
arbeit. 
Für Versuch IIb endlich wird 
A = 4520 cmkg = 105,9 g-cal 
Q = 96,36 „ 
Q wird mit Rücksicht auf die größere Fließstrecke (rd. 
37 cm) auf rd. 95 g-cal erniedrigt; damit wird die latente 
Wärme = 10 vH von A. 


Besprechung der Ergebnisse der Hauptversuche. 


Aus den Versuchen geht das Ergebnis hervor, daß ein 
Teil der Längungsarbeit bei dem verwendeten Kruppschen 
Eisen während des Fließens latent wird und daß sich der 
übrige Teil als Reibungswärme wiederfindet. 


Fig. 21 bio 23. 
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Die Größe der latenten Wärmeposten ist sehr verschie- 


den. In Prozenten von 4 ist sie: 
für Versuch lab. rd. 10 vH 88 
| > w» ae a } Stab E glüht 
> » Ia » 15 » m 
» „ Ib » 10 » ° meegüht 


Diese Veränderlichkeit steht zu den Spannungsdiagram- 
men in Beziehung. Dies ist jedoch erst näher darzulegen 
mit Hülfe der im folgenden erklärten Kurve der unendlich 
langsamen Streckung. 

Schon jetzt sieht man jedoch, daß die größeren latenten 
Wärmeposten immer bei der ersten Längung eines Stabes 


auftreten. 


Das Latentwerden der Wärme ist wohl mit dem Begriff 
der Umwandlungswärme zu erklären: das Metall nimmt 
während des Fließens neue Molekularkonstitutionen an, es 
ändert seinen kristallinischen Bau. Diese Auffassung wird 
durch die bekannten Fließfiguren auf der Oberfläche der Me- 
talle bestätigt (vergl. Martens I S. 67 und Taf. I). Diese Fließ- 
figuren deuten nämlich auf ein kristallinisches Umlagern der 
Molekülgruppen hin: ihre Entstehung — plötzliches Auftreten 


von feinen Strichen, die breiter werden und sich mit andern 


miler Fiia. 
damit aN 7 


er Haizia, 
hie bewe | 
chern pee 
ird I 4 
tindet 
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Strichen kreuzen — erinnert an die sonst bekannten Kri- 
stallisationserscheinungen, z. B. an die Bildung der Eisblumen 
an Fenstern. Auch die Umwandlung der feinen Maserungen 
dieser Eisblumen in gröbere Gebilde bei weiterem Frieren 
hat heim Fließen der Metalle ihr Seitenstiick: die Fließfiguren 
verschwimmen beim weiteren Längen, die Oberfläche zeigt 
die gröberen Zeichnungen der Fältelung , Krispelung usw. 
(Martens I S. 68). 

Versuche, bleibende Volumänderungen an den Versuch- 
stäben zu messen, hatten kein bestimmtes Ergebnis. 


Genauere Untersuchung des Zusammenhanges 
zwischen der latenten Fließwärme und den Span- 
nungsdiagrammen. 

In die Spannungsdiagramme, Fig. 21 bis 23, sind 2 Kur- 
ven eingezeichnet. Die obere. gestrichelte Kurve wäre vom 
Diagrammapparat verzeichnet worden, wenn die Längung des 
Stabes ohne Unterbreehung gleichmäßig durchgeführt wor- 
den wäre: sie sei die Kurve der gleiehm ii Bi gen L ii ngung 
genannt. 

Die untere, strichpunktierte Kurve ist gleichlaufend mit 
dieser Kurve durch die mit Pfeilen gekennzeichneten Punkte 
gezogen. Diese Punkte ergeben sich, wenn die Längune 
dureh Anhalten, ohne Rückwärtsschalten der Maschine, unter- 
brochen wird. Die Spannung im Stab sinkt dann von selbst 
auf diese Punkte zurück. Dies geschah bei den Versuchen 
in rd. 5 bis 10 min. (Wahrscheinlich würde die Last bei 
längerem Warten noch weiter gesunken sein und sich asymp- 
totisch einem Grenzwert genähert haben; zn unsern mehr qua- 
litativen Betrachtungen genügen jedoch die erhaltenen Punkte.) 

Beide Kurven sind sinngemäß durch das labile Gebiet 
rückwärts weitergeführt, bis sie in die Hookesche Gerade 
übergehen. Bei allen Kurven ist dieser Uebergangspunkt 
ungefähr bei der gleichen Laststufe E gelegen. 

Dieser Punkt Z mag etwa der von Martens (I S. 22) an- 
gegebenen o - Spannung, d. h. der Elastizitätserenze ent- 
sprechen, bis zu der man das Material belasten kann, ohne 
bleibende Formänderungen zu erhalten, Dementsprechend 
könnte man auch die ganze Strichpunktierte Kurve die Gg- 
Kurve nennen. Sie gibt an, wie sich die Elastizitätsgrenze 
in den einzelnen Fließzuständen erhöht I): 

Es sei unter dem Worte Festigung das Verhältnis 
verstanden: Zunahme von Sy: spezifische Dehnung; dann gibt 
uns die 6g-Kurve ein Urteil 
über die Festigung des Ma- 
teriales während des Längens. 
Die Abgeleitete der oh- Kurve 


Fig. 24. 
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% stellt in ihren Ordinaten A 
NG unmittelbar ein Ma® fiir die 
8 Festigung dar. 

8 Konstruiert man diese 
N Werte h für die Versuche I 
S und II in demselben Maßstab 
$ und trägt zu ihnen als Ab- 
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1) Diese beiden Kurven habe ich in einer kleineren Arbeit näher 
erläutert, die gleichfalls in dieser Zeitschrift erscheinen wird; sie be- 
handelt die Erhöhung der FlieBgrenze bei Wiederholungsversuchen, 
ferner den Einfluß der Festigkeitsmaschine auf die Gestalt des labilen 
Fließgebietes im Spaonungsdiagrainm. 
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Latente Umwandlungswärme und Festigung sind 
innerhalb unsrer Genauigkeitserenzen proportional, 
(Dabei ist es gleichgültig, ob das Material geglüht oder un- 
geglüht war: Stab II festigte sich rascher, dementsprechend 
waren auch seine Umwandlungswärmen größer.) 

Die latenten Wärmen, berechnet auf 1g Eisen (y = 7,86 
fiir das Kruppsche Fisen) und auf die gesamte Längung des 


Stabes bis nahe zur ersten Einschnürung, ergeben sich: 
für Versuch Ta. b Wiatent = 0,0558 g-cal 
“ > — 


le aX = (0,01733 > 

Ia. hoe ; „ T i ag i » = 0,0739 5 

Ila. = (0,0412 > 
l IIb. = U,0494 > 
> Ila, b = 0,0906 


Uebersichtlieh ist folgende Betrachtung: 

Wäre der Versuchstab F, I adiabatisch in den Ver- 
suchen Ja, b. e gelingt worden, dann wäre dazu eine Arbeit 
von insgesamt 38,4 em E/ g = 0,899 g-cal/g nötig gewesen. 
Dem entspräche eine Erwärmung des Eisens um 8.17“ C 
(e = 0,11), wenn keine Umwandlungswärme latent würde. 
Insgesamt werden nun davon latent 0.0736 g-cal/g; daher ist 
die Erwärmung um 0.67 C geringer, d. h. sie beträgt tatsiich- 
lich nur 7.50% C. 

Zur Beurteilung der Größenordnung der gefundenen 
latenten Wärmemengen seien die Posten der Umwandlungs- 
wärmen hier angeführt, die für verschiedene Strukturen der 
Stoffe Gold und Silber mit Hülfe chemischer Energievergleiche 
ermittelt worden sind. 

Nach dem Tabellenwerk von Landolt und Börnstein, 3. 
Aufl. S. Los, ist die Umwandlungswärme zweier gewisser, 
verschiedener Strukturformen von Gold = 3.21 g-cal für das 
Grrammolekiil = 0,0163 g-cal/g, desgleichen von Silber = 3,28 
g-cal für das Grammolekiil] — 1,03 g-cal/g. (Näheres ver- 
gleiche a. a. O. und in der dort angeführten Literatur.) 

Die Werte 0,0165 g-eal/g für Gold und 0.03 g-cal/e für 
Silber entsprechen in der Größenordnung unseren Jatenten 
Wärmemengen für Eisen vollständig. 


Zusammenfassung. 


Die Ergebnisse der Arbeit lassen sich wie folgt zu- 
sammenfassen: i 

1) Das Meßverfahren, mit Beckmann-Thermometern im 
Quecksilber- oder Wasserbade die Wärmevorgänge beim elasti- 
schen und unelastischen Längen von Metallstäben zu nnter- 
suchen, hat sich als brauchbar erwiesen. 

2) Der Vorgang des Fließens der zähen Metalle, ins- 
hesondere das ruckweise Nachgeben der einzelnen Stabteile, 
ist durch die Arbeit von einer neuen Seite beleuchtet worden. 

3) Es ist nachgewiesen worden, daß ein Teil der auf— 
gewendeten Längungsarheit sich nicht in Reibungswärme 
umsetzt, sondern latent wird. 

4) Es ist versucht worden, die unter 3) angeführte, latent 
gewordene Energie als Umwandlungswärme zu erklären, ent- 
sprechend der Annahme, daß das Fließen init einer Umände- 
rung des kristallinischen Baues des Metalles identisch ist, 

5) Endlich ist gezeigt worden, in welchem Zusammenhang 
die gefundenen, latenten W ärmeposten mit der o- Kurve oder 
dem Spannungsdiagramm der unendlich langsamen Dehnun- 
gen stehen. Die latenten Wärmen für 19 Eisen und für das 
gesamte Dehnungsgebiet (bis zur ersten Einschnürung des 
Versuchstabes) sind berechnet und mit den für Gold und 
Silber bekannten Umwandlungswärmen verglichen worden. 
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Hr, Engelmann spricht über 


die Entwicklung der Elektrotechnik seit 1890. 


Vielseitig sind die Fortschritte, welche seit 1890 in der 
Elektrotechnik gemacht worden sind. Was zunächst den kon- 


struktiven Aufbau der Dvnamomaschinen und Motoren angeht, 
so hat die Entwicklung des Baues von Gleichstrommaschinen 
folgenden Weg genommen. Die Grundform der modernen 
Gleichstrommaschine bildet die Außenpolmaschine nach Lah- 
meyer. Die Magnetschenkel mit den Erregerspulen sind nach 
innen gerichtet, so daß das geschlossene Eisenjoch Anker 
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zelnen Spulen auf Schablonen geformt und in versenkte Nuten 
auf dem Ankerumfang eingelegt. Erhebliche Fortschritte sind 
in der Verbesserung der Isolation für Maschinen gemacht 
worden. Während man früher die Ankernuten mit Isolierstoff 
auskleidete und in die so ausgekleideten Nuten die isolierten 
Wicklungen einlegte, geht man neuerdings vielfach dazu über, 
die Wicklung allein nach besonderm Verfahren zu isolieren 
und sie dann ohne weiteres in die blanken Nuten einzulegen. 
Dadurch, daß hierbei Leitungsdraht und Isolation ein einziger, 
starrer Körper werden und jede namentlich an den Ausführ- 
stellen abblätternde und aus verschiedenen Lagen gebildete 
Nutenisolation wegfällt, wird gegen die Einwirkung von 
Staub und Schmutz ein ganz hervorragender Schutz geboten, 


In die Augen springend sind die Verbesserungen an den 
(;leichstrommaschinen hinsichtlich des früher so lästigen Feu- 
erns und Verstellens der Bürsten auf dem Kollektor. Die 
Kupferbürsten sind allgemein durch Kohlenbürsten ersetzt, 
die Selbstinduktion der Ankerwicklungen ist verringert worden. 
Den größten Erfolg in dieser Beziehung bedeutet jedoch die 
Einführung der Wende- oder Folgepole. Um das Feuern der 
Bürsten auf dem Kollektor zu vermeiden, ist es notwendig, 
daß die Bürsten stets in der sogenannten neutralen Zone 
liegen, d. h. daß in der Wicklung, welche gerade unter den 
Bürsten vorübergleitet, keine elektromotorischen Kräfte ent- 
stehen. Ein derartiges neutrales Feld kann künstlich dadurch 
erzeugt werden, daß man kleine Magnetpole zwischen den 
Hauptmagneten anordnet und sie von dem aus der Maschine 
kommenden Strom in geeigneter Weise umflieBen läßt. Es ge- 
lingt auf diese Weise, Dynamos und Motoren für Turbinen- 
geschwindigkeit zu bauen, ferner Hochspannungs-Gleichstrom- 
motoren, Motoren, welche den schwersten Forderungen der 
Umsteuerbarkeit gerecht werden, mit Aenderung der Um- 
laufzahl im Verhältnis 1:4, ja 1:6, Dynamos für Spannungs- 
regelung von 0 bis normal bei allen Stromstärken, Gleichstrom- 
maschinen für Jgner-Svstem, bei denen bei vollem Strom die 
Spannung von einem positiven Höchstwert durch 0 hindurch 
zu einem negativen Höchstwert veränderlich sein muß. 
Während man sich früher mit einer Gleichstrommaschine zu- 
frieden geben mußte, die auch noch bei 25 vH Ueberlastung 
sicher in bezug auf die Bürsten arbeitete, können wir jetzt 
von einer Wendepolmaschine dasselbe fordern, was uns bei 
einem Drehstrommotor selbstverständlich erscheint: ein zwei- 
bis dreifaches Drehmoment ohne Gefahr für den Kollektor. Der 
Hochspannungs-Gleichstrommotor insbesondere ist infolge der 


Wendepole endlich zu einem brauchbaren und viel verspre- 


chenden Uebertragungsmittel geworden. Man baut jetzt solche 
Motoren z B. bis zu Spannungen von 2500 V ohne jedes Be- 
denken. 

Kine besondere Neuerung bilden die schnellaufenden 
(:leichstrommaschinen, welche bei Abgabe sehr hoher Lei- 
stungen 1000 bis 3000 Uml.:min machen. Diese Maschinen sind 
meist zweipolig, Die durch die hohen Umlaufzahlen bedingte 
iiberaus große Fliehkratt der Anker stellt an den Konstruk- 
teur ganz außergewöhnliche Anforderungen. Dazu kommt 
daß der hohen Umlautzahl eine kleine Oberfläche entspricht, 
wodurch wiederum die Kühlfläche ungewöhnlich klein wird. 
Es müssen deshalb diese Maschinen besondere Liüftvor- 
richtungen erhalten, um die Temperatur genügend herunter- 
zudrücken. Bei den hohen Fliehkräften spielt das Auswuchten 
der Anker eine schr wichtige Rolle. 

Einer der wichtigsten Fortschritte, den der Bau der Gleich- 
strommaschinen zu verzeichnen hat, liert auf wirtschaftlichem 
Gebiete. Konstruktive Durchbildung, Fortschritte in der Be- 
schaffenheit des Baustoffes, vor allem verbesserte magnetische 
und elektrische Anordnung haben es dahin gebracht, daß 
dasselbe Modell im Verlauf von 10 Jahren bis auf die drei- 
tache Leistung gesteigert werden konnte. 

Die Entwicklung der Wechselstrom- und Drehstromma- 
schinen und -motoren ist in denselben Bahnen fortgeschrit- 
ten wie die der Gleichstrommaschinen. An Einfachheit 
der Bauart sind sie der Gleichstrommaschine überlegen 
Die jetzt durchweg runde Form ist im allgemeinen gedrun- 
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laufenden Maschinen. Was die Motoren an geht, so ist es nach 
anfänglichen Schwierigkeiten gelungen, auch diese mindes- 
tens bis zu Spannungen von 10000 V bei größeren Leistungen 
betriebsicher zu bauen. Hierzu ist die Verwendung geeig- 
neter Anlaßsolenoide erforderlich. 


Besonders für den Antrieb durch Dampfturbinen werden 
in neuerer Zeit Maschinen mit hoher Umlaufzahl gebaut. Ihr 
Marnetsystem fällt gegenüber dem bekannten vielpoligen 
Magnetsystem gewöhnlicher Dreh- und Wechselstrommaschinen 
nur 2- oder 4polig aus; es wird aus Nickelstahl aus dem Vollen 
hergestellt, die Schablonenwicklung mit großer Sorgfalt ein- 
gebracht und mit Bronzekeilen sorgfältig gegen die Fliehkräfte 
gesichert, die Schleifringe aus Stahl und von möglichst ge- 
ringem Durchmesser hergestellt, das Ganze mit Bronzekappen 
abgeschlossen, sorgfältig ausgewuchtet und in die Maschine 
schließlich eine geeignete Liifteinrichtung eingefügt, um die 
namentlich bei großen Leistungen außerordentlich kleinen 
Kühlflächen zu unterstützen. 


Hinsichtlich der Ausnutzune des Materials sind auch im 
Bau der Wechsel- und Drehstrommaschinen ähnliche Fort- 
schritte erzielt worden wie bei der Gleichstrommaschine. 


Bei den Motoren läßt sich überall das Bestreben verfolgen, 
der Einheitlichkeit der Fabrikation wegen äußerlich die Unter- 
schiede zwischen Gleich- und Drehstrommotoren verschwinden 
zu lassen. Seitlich angebrachte Schilde, welche die Kugel- 
lager aufnehmen, liefern eine halbgeschlossene Bauart und 
damit einen vollkommenen Schutz für die Wicklung. Um die 
Abnutzung der Schleifringe und Bürsten, das Funken und den 
Uebergangswiderstand zu vermeiden, werden die Drehstrom- 
motoren vielfach mit einer Vorrichtung versehen, durch welche 
die Motorwicklungen kurz geschlossen und gleichzeitig die 
Bürsten abgehoben werden können, sobald der Motor seine 
volle Umlaufzahl erreicht hat. 


Unter den Zubehörteilen haben namentlich die Anlaßvor- 
richtungen erhebliche Verbesserungen erfahren. Den ver 
schiedensten Zwecken angepaßt, haben sie oft einander ganz 
unihnliche Formen. Verwendung findet neben dem selte- 
nern Wasserwiderstand der Metallwiderstand, dieser bei großen 
Leistungen im Oelbad. Wo ganz besonders hohe Anforde- 
rungen gestellt werden, wird der Steuerschalter benutzt, der 
aus dem Straßenbahnbetrieb übernommen ist, magnetische 
Funkenlöschung besitzt und meist wasserdicht hergestellt 
wird. Mit kleinen Motoren oder Schwimmern gekuppelt, dienen 
solche Anlasser zum selbsttätigen Ingangsetzen von Moto- 
ren. Um den Anforderungen der Elektrizitätswerke zu ge- 
niigen, die eine allmähliche Entnahme des Stromes für 
Motoren aus den Kabelnetzen verlangen, sind besondere An- 
laßwiderstände konstruiert worden und an vielen Orten vor 
geschrieben, durch die es dem den Motor bedienenden Arbei- 
ter unmöglich gemacht wird, einen Anlasser schnell einzu- 
schalten, und zwar durch Einfügen von Schneckenradüher- 
setzungen oder Zahnsegmenten und durch Klinkwerke. Bei 
Dreh- und Wechselstrom kommen zu den oben genannten 
Geräten noch die Anlaßtransformatoren. Bei diesen wird 
den Motoren an Stelle von Widerständen dadurch die Spannung 
allmählich zugeführt, daß man die Sekundärwicklung. der 
Transformatoren teilt, den Motor erst an die kleinste Span- 
nung anlegt und ihn erst nach und nach bis auf die höchste 
umschaltet. 


Hierher gehören auch die Anlaßsolenoide für Motoren 
sehr hoher Spannung. Wie eine zusammendrückbare Feder 
im ersten Augenblick eines darauf ausgeübten Schlages den gan- 
zen Stoß nur mit der ersten Windung aufnimmt, ‚während a 
übrigen infolge der Trägheit nieht daran beteiligt N 
nimmt auch ein Motor, dessen Wicklung einer langen le 
vergleiehbar ist, im ersten Augenblick die ihm zugeführte vo j 
Hochspannung nur mit der ersten Windung des Stators 185 
Da nun aber die Isolation der Windungsteile gegeneinan 2 
schon des Platzmangels wegen nicht auf die volle nem 
berechnet wird, so würden bei sehr hohen Spannungen Durc l 
schläge erfolgen. Es muß deshalb die erste Spule E 
maßen außerhalb des Motors liegen, wo ihrer vollkommen 
Isolierung kein Raumhindernis im Wege steht. Dies a 
schicht durch Vorschalten der oben genannten Anlaßsolenoit®: 


Eines der wichtigsten Hülfsmittel der Elektrotechnik f 
die Entwicklung der Hochspannungstechnik bilden die p it 
formatoren. Transformatoren bis 100000 V sind 1 
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Phasenstrom treten wird. Der große Entwurf, Zürich von der 


Lufttransformatoren, teils — bei hohen Spannungen und sehr 
hohen Leistungen — in Oelkasten als Oeltransformatoren ge- 
liefert, letztere oft mit Wasserkühlung. Wenn die Transfor- 
matoren auch mit Nutzeffekten bis 98 vH gebaut werden, also 
scheinbar sehr günstig, so fällt doch der gesamte durch Trans- 
formatoren verursachte Energieverlust dadurch ins Gewicht, 
daß der Transformator während der ganzen Zeit denselben mag- 
netischen Verlust erleidet, einerlei ob er belastet ist oder nicht, 

Diese Verluste spielen eine sehr große Rolle bei Wechsel- 
und Drehstromwerken, und es ist daher eine nicht hoch genug 
zu veranschlagende Errungenschaft, daß es in den letzten 
Jahren gelungen ist, bei Herstellung der Eisenbleche für diese 
Transformatoren erhebliche Verbesserungen zu erzielen. Es 
ist so jetzt möglich, die Jahresverluste neuerer Transformato- 
ren auf die Hälfte der früheren herabzuziehen. 

Bei den Schalteinrichtungen für große Anlagen sind Holz 
und sonstige brennbare Stoffe von den Schalttafeln verschwun- 
den. Nur noch Eisen und Marmor bilden das Gerüst. Die 
Sicherungen, früher einfache Bleistreifen, haben sorgfältig 
ausgebildeten, unverwechselbaren Schmelzpatronen aus Silber- 
draht Platz gemacht. Für Hochspannung bedeutet neben den 
Röhrensicherungen, deren Schmelzdraht teils in Luft, teils in 
unverbrennlichem Pulver eingebettet ist, die Lahmeversche 
Oelsicherung einen großen Fortschritt. Die bei Luftsicherun- 
gen bei starken Kurzschlüssen stets zu beobachtenden starken 
Explosionen, welche auch die Sicherungshalter zerstören, wer- 
den hier im Oel unschädlich gemacht. Wo der Platz vorhan- 
den ist, und bei großen Energiemengen ist man allgemein zur 
Verwendung von selbsttätigen Schaltern übergegangen, ent- 
weder mit magnetischer Funkenlöschung bei Gleichstrom oder 
mit Ausschaltekontakten unter Oel bei Wechselstrom. Be- 
sonders für die Hochspannungstechnik bildet der seit wenigen 
Jahren eingeführte Oelschalter, der auch bei den höchsten 
Spannungen anstandslos arbeitet, einen nicht zu unterschät- 
zenden Fortschritt. In den meisten Anlagen sind die Schal- 
tungen in großen, weitläufigen Räumen angeordnet und 
werden von einer übersichtlichen Stelle im Maschinenhaus 
aus mit Druckknöpfen und Fernkontakten bedient. 

Ein zukunftreiches Gebiet für den Elektromotor ist der 
Bahnbetrieb. Von der kleinen Siemensschen Rundbahn 1879 
in Berlin ausgehend, ist die vollständige Elektrisierung der 
Straßenbahnen Tatsache geworden. Der Pferdebetrieb ver- 
schwindet überall. Selbst in den Bergwerken werden die 
Grubenbahnen mehr und mehr elektrisiert. Auch der Treidel- 
verkehr der Schiffe wird in neueren Anlagen nur noch durch 
Elektromotoren bewirkt Von Gleichstromspannungen von 
500 bis 600 V, mit denen man bis vor kurzem ausschließ- 
lich sulche Bahnen betrieb, ist man in der neuesten Zeit über- 
Legangen zu 750 V bei der Berliner Untergrundbahn und 1000 V 
bei den Köln-Bonner Kreisbahnen, die Motoren mit Wendepolen 
haben; die Dreileiterbahn bei Grenoble, System Thurv, arbeitet 
mit einer Außenspannung von 2400 V, und es ist begründete 
Aussicht vorhanden, mit den Spannungen bei Wendepolmaschi- 
nen noch erheblich höher zu gelangen, so daß in Zukunit die 
Gleichstrom-Hochspannunysbahn der Wechselstrombahn in 
vielen Fällen erfolgreichen Wettbewerb machen wird. Noch 
in diesem Jahre wird die-Hamburger Stadtbahn Blankenese- 
Oblsdorf, eine Einphasen-Wechselstrombahn mit 20000 V im 
Kraftwerk und 6600 V Linienspannung, staatlicherseits für den 
Vorortverkehr in Betrieb genommen werden, und weitere der- 
artige Pläne tauchen überall auf. Diese Pläne insbesondre ver- 
danken ihre Möglichkeit der Erfindung des Einphasen-Wechsel- 
stromkollektormotors, durch welchen es möglich geworden ist, 
auch dem Einphasenmotor die fehlende Anzugkraft im Augen- 


blick des Anlaufens zu verleihen. 

Gewaltige Fortschritte haben wir im letzten Jahrzehnt 
in der Fernübertragung großer Energiemengen gemacht. Von 
175 km Uebertragungslänge Lauifen-Frankfurt sind wir jetzt 
schon bei kalifornischen Elektrizitätswerken bis 300 km ge- 
kommen. Der neueste große Plan, die 100 000 PS der Sambesi- 
Fälle in Südafrika nach den Goldminen zu leiten, geht in den 
zu überwindenden Entfernungen noch weiter. Ist man vor 
10 Jahren mit manchem Bedenken an die Uebertragung mit 
10 000 V gegangen, so sind seither namentlich in Amerika immer 
höhere Spannungen angewendet worden. Ausführungen von 
50 und 60 000 V sind bereits gemacht worden und im Betrieb, 
und kurze Versuchstrecken mit 100000 V sind eingerichtet 
worden. Noch ist die Grenze nicht erreicht. Je mehr aber die 
Entfernungen wachsen, desto größer werden die Uebertragungs- 
schwierigkeiten bei Wechselstrom. Selbstinduktion und Kapa- 
zität machen sich namentlich bei Energieschwankungen derart 
empfindlich geltend, daß einstweilen hier noch manches auf Auf- 
klärung wartet. Es scheint nicht unmöglich, daß bei den größ- 
ten Entfernungen und den größten zu übertragenden Energien 
der Hochspannungs-Gleichstrom in ernsten Wettbewerb mit dem 


beibehält, dagegen den in vielen Fällen un 
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Albula aus auf 136 km Entfernung mit 24000 PS zu versorgen, 
dürfte wahrscheinlich endgültig mit Hochspannungsgleichstrom 
— System Thury — ausgeführt werden. Es sollen 36 Maschinen 
in Reihen zu 2200 V = 80 000 V bei einer Stromstärke von 
175 Amp und 2 Drähte von 36 qmm Querschnitt zur Uebertra- 
gung verwandt werden. Der Drehstromentwurf mit 46.000 V bei 
6 Drähten zu 50 qmm ist rd. 500 000 M teurer. Auch für die 
Sambesi-Anlage ist das Thurysche System in Wettbewerb. Es 
hat den überaus großen Vorteil, frei von Selbstinduktion und 
Kapazität zu sein und bei isolierter Hin- und Riickleitung die 
Isolation nur mit der halben Gesamtspannung zu beanspruchen. 

Die Kabeltechnik hat sich in gleichem Maße vervollkom-. 
ment. Heute sind Kabel für 10000 V nichts Außergewöhn- 
liches mehr, ja bis 20 000 V werden solche angeboten, und für 
besondere Zwecke sind Gummikabel auch schon für 50000, ja 
100000 V angefertigt worden. Mit der Vervollkommnung der 
Kabel selbst hat auch die der Garniturteile, Muffen, Kabel- 
kasten, Schaltkasten usw. Schritt gehalten. Als Isoliermaterial 
der Kabel dient seit den letzten 4 Jahren an Stelle von 
Gummi und Guttapercha fast allgemein Papier, auch für hohe 
Spannungen. 

Die Akkumulatorentechnik ist die einzige, die im Laufe 
der letzten 10, ja 20 Jahre ziemlich stehen geblieben ist. Der 
von so vielen eifrig gesuchte neue Akkumulator, der die- 
selbe Energieaufspeicherung bei wesentlich geringerem Ge- 
wicht ermöglichen sollte, ist bis heute noch nicht gefunden. 
Der Blei-Zink-Akkumulator, der Blei-Kadmium- Akkumulator, 
der Halogen-Akkumulator, der Chlor-Brom-Zink-Akkumulator 
sind ganz aufgegeben. Die alkalischen Akkumulatoren haben 
wenigstens etwas Lebensfähigkeit gezeigt. Die Zusammen- 
stellung Zink-Kalilauge-Kupferoxyd ist jedoch wieder ver- 
lassen, dagegen sind der Jungner- und der Edison-Akkumu- 
lator mit Eisen- und Nickelelektroden ‘von Interesse. Noch 
ist jedoch die Ausnutzung der Masse zu gering und der 
innere Widerstand zu hoch. Der Eisen-Nickel-Akkumulator 
ist noch 2- bis 3mal so teuer wie der Bleiakkumulator, 
aber verbesserungsfähig. Der Bleiakkumulator behauptet 
demnach noch immer allein das Feld. Seine Fabrikation. 
ist im Laufe der Jahre vervollkomment worden. Für ort- 
feste Anlagen ist seine Haltbarkeit neuerdings dadurch ver- 
bessert worden, daß man die Kapazität wieder zu regene. 
rieren gelernt hat. Zwischen die einzelnen Bleiplatten eines 
Sammlers werden dünne Blättchen aus Lindenbaumholz ein- 
gefügt, welche die Sulfatbildung günstig beeinflussen. Für 
motorische Zwecke sind die Erfolge etwas größer. Ein Akku- 
mulatorenwagen läuft heute bei einem Batteriegewicht von 30 
bis 35 vH seines Gesamtgewichtes 100 km bei 20 km stündlicher 
Geschwindigkeit ohne Wiederaufladung, allerdings auf Kosten 
der Lebensdauer. 

Die Installationstechnik hat ebenfalls im Laufe der letzten 
15 Jahre vielfache Verbesserungen erfahren. Leitungen, Siche- 
rungen und Schalter sind normalisiert worden. Die Leitungen 
sind widerstandsfähiger geworden, Die gummiumpreßte so- 
genannte Gummiaderleitung verdrängt immer mehr die 
schwach gummiumwickelte sogenannte Gnmmibandleitune 
Die Sicherungen bis zu Stromstärken von 40 Amp sind 1 5 
lich allgemein unverwechselbar. Eine interessante Neueru 
namentlich für fertige Wohnräume bietet das seit einem Jahe 
eingeführte sugenannte Kuhlosche Installationssvstem. des die 
Vorteile des in Messingisolierrohr verlegten Gummidrahtes 
denen großen Durchmesser des Rohres en men 
daß der Messingmantel unmittelbar um den 5 
herumgepreßt wird. ummidraht 

Die Beleuchtungstechnik hat lange Jahr ; Ab 
Verbesserungen gestrebt. Zunächst nat a 
tung seit Einführung der Dochtkohlenlampe keine Fort hrit r 
gemacht. Erst die Erfindung der Bremer-Lampe T ritte 
den Anstoß, durch Einfügung seltener Erden in de Bo 00 
Leuchtkraft in den sogenannten Effekt! „„ 
erhöhen. unter gleichzeiti en 1 ampen wesentlich zu 

: ae . eeiiger Aenderung der Lichtfarbe. Der 
Wattverbrauch fiir die Kerze betrug bei ein . 
Docht- oder Homogenkohle 0,45 Watt. Er bet er normalen 
Eiiektkohlen fast die Hälfte, im Mittel 0,25 Watt. 4 bei 

Als besondere Abarten der Boge : u 
in Betracht die Sparlampe, Era N 
zufuhr bei bedeutend verringertem Kohlenverbrauch brunt: 


jedoch unter Erhöhung des spezifischen Wattverbrauches 
"9 


ferner die Liliputlampe und die Biy , 51 
Für Wechselstromanlagen bedeutet die Elten 9 
sofern eine erhebliche Vervollkommnung als del 10 70 as 
Energieverbrauch cine Wechselstrombogenlampe mie eichem 
lichen Kohlen 10 vH weniger Licht gibt als eine eich un 
bogenlampe. Dieser Unterschied verschwindet bei Effekt. 


— 
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kohlen. Ein eigenartiges, neues Licht ist in den letzten 
Jahren in der Quecksilberdampflampe gefunden worden. Ihr 
Wattverbrauch ist gleich dem einer Effektbogenlampe. Das 
Licht macht infolge Fehlens langwelliger Strahlen einen fahlen 
Eindruck; es findet vornehmlich zu Kopierzwecken Anwen- 
dung. Neuerdings wird die Quecksilberdampflampe in geeig- 
neter Weise mit Leuchtzusätzen versehen. 

Die Glühlampenteehnik hat noch längere Zeit gebraucht als 
die derBogenlampe, um wesentliche Fortschritte zu erzielen. Seit 
ihrer Einführung durch Edison hat die Kohlenfadenglühlampe 
25 Jahre gebraucht, um von anfänglich 4,7 W / NK auf 3,5 Watt zu 
gelangen. Diese Verbesserung geschah lediglich dadurch, daß 
man lernte, durch das Spritzverfahren runde, sehr feine und 
sehr gleichmäßige Kohlenfäden von dichter Struktur herzu- 
stellen. Fortschritte sind erst wieder in den letzten 3 Jahren 
zu verzeichnen und betreffen die Metallfaden- Glühlampe. 
Diese ist zwar die Vorgängerin der Kohlenfadenlampe, erwies 
sich aber damals in den 70er Jahren als unbrauchbar; es ge- 
lang nicht, ihr eine längere Brenndauer zu verschaffen. Die 
teuern Platinfäden brannten sehr schnell durch. Die Osmium- 
lampe des Erfinders des Gasglühlichtes war die erste Metall- 
fadenlampe, die sich vor jetzt 3 Jahren brauchbar erwies; 
ihr Wattverbrauch betrug statt 3,6 nur 1,7 Watt. Gleichzeitig 
mit der Osmiumlampe kam eine besondere elektrolytische 
Lampe von gleichem Wattverbrauch, die Nernstlampe, auf. 
Man bezeichnet sie am besten als Hochspannungslampe. Sie 
ist im allgemeinen vorteilhaft nur bei Gleichstrom und bei 
Spannungen von etwa 200 V verwendbar. 

Vor zwei Jahren kam ierner die Tantallampe auf den 
Markt. Sie braucht ebenfalls nur 1,7 bis 1,5 W/HK, wird für 
Spannungen von 100 bis 130 V gebaut, und ihre Lebensdauer 
beträgt 500 st. 

In diesem Jahre werden nun Lampen aus Wolfram und 
Zirkon hergestellt. Sie brauchen nur noch 1 W/HK, also 
weniger als / der Kohlenfadenlampen, werden fiir Span- 
nungen von 100 bis 130 V gebaut und mit 30 und 60 bis 100 
Kerzenstärken geliefert. Lampen für 200 Volt sind noch im 
Versuchstadium. Die Lampen müssen hängend brennen. Sie 
haben eine mittlere Lebensdauer von reichlich 500 st; der 
größte Teil erreicht aber 1000 bis 2000 Brennstunden. 
Die Lampen behalten ihre Helligkeit während der ganzen 
Brenndauer, sind darin also den Kohlenfadenlampen bedeutend 
überlegen. Sie vertragen teilweise sehr erhebliche Ueber- 
spannungen. Es ist deshalb Aussicht vorhanden, später den 

attverbrauch noch weiter zu erniedrigen und vielleicht auf 
0,7 W/HK herunterzukommen. 

Die Einführung dieser Lampen bedeutet einen vollen 
Erfolg und zeigt, daß die deutsche Elektrotechnik ihre erste 
Stelle, welche sie in der alten wie in der neuen Welt ein- 
nimmt, rühmlichst zu wahren versteht. 


Eingegangen 21. Juli 1906. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. Mai 1906. 


Vorsitzender: Hr. Pfeiffer. Schriftführer: Hr. Crain. 
Anwesend 64 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Lux macht Mitteilungen über das 
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zur Bestimmung des Heizwertes von Gasen. Seine Wirkung 
beruht darauf, daß die durch feste Körper geleitete Wärme 
einer gewissen Zeit bedarf, um von der Erzeugungsstelle bis 
zu einer zweiten, in gewissem Abstand befindlichen Stelle 
fortzuschreiten und deren Temperatur um ein bestimmtes 
Maß, beispielsweise 10° C zu erhöhen, und daß diese Zeitdauer 
um so kürzer ist, je höher der Temperaturunterschied zwischen 
den beiden Stellen ist. 

Auf der Grundplatte d, s. Figur, ist der Rundstab b befestigt 
der den Gasbrenner c, das optische Flammenmaß d und den 
mit einerwärmeisolierenden Schicht umgebenen Kupferkörper e 
trägt. Dieser Kupferkörper setzt sich aus dem oberen, massiven 
und dem unteren, erweiterten Hohlteil, dem Heizraum zu- 
sammen und hat oben in der Mitte eine Bohrung, die zum Ein- 
setzen des in zehntel Grade geteilten Thermometers / dient. 

Die Heizkammer enthält dicht unter der Decke eini 
radiale Bohrungen 9, durch welche die . 
ziehen. Damit diese nicht die Anzeige des Thermometers beein- 
flussen, ist der aus zwei Metallscheiben mit dazwischenliegen- 
dem Isolierstoff gebildete Schirm 4 angebracht, der die 
Gase nach außen ableitet. Das Thermometer, das außerdem 
noch durch den Gaszylinder i vor äußeren Beeinflussungen 
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geschützt wird, erhält daher nur die durch den Kupferkörper 
hindurchgeleitete Wärme zugeführt. l 


Der Gasbrenner mit Zuleitrohr ist in den zylindrischen 
drehbaren Körper k eingeschraubt, der durch eine Feder 
an den verschiebbaren Stellring m angedrückt und durch eine 
in Vertiefungen einschnappende Nase in zwei Stellungen, das 
einemal gegenüber dem Flammenmaß, das andremal zentral 
zum Heizraum, festgestellt wird. 

Der Heizwert wird nun in folgender Weise bestimmt: 


Man bringt den Gasbrenner in die Lage dem Flammen- 
maß gegenüber, entzündet das Gas und läßt es solange 
brennen, bis die Gasleitung gut ausgespült ist. Dann schraubt 
man den Stellring in solcher Höhe fest, daß die Flammen- 
spitze nicht über die durch die beiden Fäden gebildete Ziel- 
linie binausschlägt. Nun liest man die Temperatur des Ther- 
mometers bis auf /1 genau ab, schwenkt den Gasbrenner in 
seine Lage unter dem Heizraum ein und löst im gleichen 
Augenblick eine in fünftel Sekunden geteilte Sekunden- 
uhr aus. 

In den ersten 2 bis 3 Minuten ist kaum eine Temperatur- 
erhöhung zu bemerken, sie wächst aber nach und nach immer 
schneller an. In dem Augenblick nun, wo die Temperatur 
genau um 10° gestiegen 
ist, bestimmt man die Zeit- 
dauer, die dann das Maß 
für den Heizwert des Gases 
bildet. l 

Die Abmessungen des 
Kalorimeters sind so ge- 
wählt, daß diese Zeit- 
dauer je nach dem Heiz- 
wert der Gase zwischen 
6 und 12 Minuten beträgt, 
so daß einschließlich der 
Vorbereitungen der ganze 
Versuch nicht mehr als 10 
bis 15 Minuten in Anspruch 
nimmt. 

Der Heizwert wird 
beim Rauppschen Gaska- 
lorimeter nicht in absoluter, 
sondern in relativer Weise 
bestimmt. Es ist daher er- 
forderlich, fiir jeden Appa- 
rat entweder durch ein- 
fache Gase von bekanntem 
Heizwert (Wasserstoff, 
Kohlenoxyd, Methan) oder 
durch zusammengesetzte 
Gase, deren Heizwert auf 
andre Weise, beispielsweise 
durch das Junkerssche Gas- 
kalorimeter, ermittelt wird, 
einige Festpunkte zu be- 
stimmen und danach eine 
Zahlentafel auszurechnen, 
aus der man von Sekunde 
zu Sekunde Versuchdauer 
den Heizwert ablesen und 
für Zwischenablesungen 
noch interpolieren kann. G 

Im Vergleich zum Junkersschen ') hat das Rauppsche C38 
kalorimeter folgende Nachteile. ERS 
2 Es gibt, wie schon erwähnt, keine absoluten Ann 
2) es können nicht mehrere Bestimmungen unmittelba 
hintereinander gemacht werden; ie beim 

3) der Genauigkeitsgrad ist nicht 80 groß wie be 
J 5 Gaskalorimeter. 

agegen sind seine Vorzüge: j. 

1) es bt erheblich billiger als das Junkerssche Gaskalor! 

meter; 

1 es bedarf keiner Wasserzu- und ableitung: 

3) es ist erheblich einfacher und daher auch von 
geübten Leuten zu bedienen; . N 

4) die Versuchsdauer ist erheblich kürzer a's 
Junkersschen Gaskalorimeter. nter Hand 

Handelt es sich um besonders genaue, von goiter dende 
auszuführende und vor allem ununterbrochen . in 
Versuche, dann kann nur das Junkerssche ne 
Frage kommen; gilt es dagegen zum Beispiel, im ach 
betrieb täglich eine oder einige Bestimmungen m = nk 
um eine zusammenhängende J ahreskontrolle über de 


weniger 


beim 


1) Z. 1894 S. 1895; 1895 S. 564. 
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Band 50. Nr. 45, 
10. Nn, 1906. 
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bilder sind immer Abstraktionen. Solche Abstraktion ist auch 
Es gibt, genau ge- 


leren Heizwert des Gases auszuüben, so genügt hierfür das 
Rauppsche Gaskalorimeter vollkommen. 

Darauf spricht Hr. Goldstein (Gast) über moderne 
Auffassungen vom Wesen der Natur wissenschaft. 

In den Kreisen der Naturforscher vollzieht sich seit einiger 
Zeit eine erkenntnistheoretische Aenderung in der Auffassung 


des Wesens der Natur wissenschaft; die ältere Auffassung er- 
reichte ihren klassischen Ausdruck am Ende des 18. Jahr- 


hunderts, als man mittels einer großzügigen Analogie die 


Mécanique céleste auf unsre Körperwelt übertrug. 
Die einzige Möglichkeit naturwissenschaftlicher Erkennt- 
nis erblickte man in der Zurückführung aller Naturerschei- 
nungen auf Bewegungen freier Massenpunkte. Mit dieser 
Zurückführung glaubte man die Vorgänge erklärt zu haben. 
Sofern man das Wesen der Dinge atomistisch und mechani- 


stisch auffaßte, ließ man Natur wissenschaft und Materialismus 


zusammenfallen. Die Gesetze, die der mechanischen Natur— 
auffassung zur (rrundlage dienen, wurden als fundamentale, 
letzte Gesetze des Daseins betrachtet. Durch .eine Reihe be- 
deutender Entdeckungen hat diese Naturauffassung ihre Frucht- 
barkeit erwiesen. Die französischen Enzyklopädisten glaubten 
dem Ziele nahe zu sein, alle Vorgänge der belebten und un- 
belebten Natur mechanisch erklären zu können. Ein Geist, 
so meinte Laplace, dem einmal alle Massen mit ihren Lagen 
und Anfangsgeschwindigkeiten gegeben wären, würde im— 
stande sein, den Lauf der Welt bis in das feinste seelische 
Geschehen hinein in alle Zukunft anzugeben. 

Ernst Mach findet diese Ueberschätzung der Tragweite 
der gewonnenen phvsikalischen Einsichten im 18. Jahr- 
hundert zwar verzeihlich, ihm erscheint aber heute, wo 
wir kritisch besonnener geworden sind, die Weltanschauung 
der Enzyklopädisten als eine »mechanische Mythologie“ im 
Gegensatz zur animistischen Mythologie der alten Religionen. 

Woher dieser Umschwung? Was hat zur Erschütterung 
der mechanisch-atomistischen Auffassung Wesen der 
Naturwissenschaft geführt? 

Zuerst die Entdeckung des Energiegesetzes, zu dessen 
Auffindung die Mechanik nichts Wesentliches beigetragen hat. 
Ostwald sieht in einer energetischen Naturbetrachtung die 
Ueberwindung des wissenschaftlichen Materialismus. An die 
Stelle der als letzte Unterlage aller Naturerscheinungen an- 
genommenen Materie setzt Ostwald die Energie, an die Stelle 
der Forderung, alle Naturwissenschaft auf Mechanik zurückzu- 
führen, die Forderung, sie unter den Energicbegriff einzureihen. 
Als zweiter Umstand kam die durch Du Bois-Reymond auch 
den Naturforschern eindringlich vorgehaltene grun-Isitzliche 
Unmöglichkeit hinzu, die psychischen Erscheinungen mecha- 
nistisch zu erkliiren oder abzuleiten. Ferner traten im letzten 
Jahrzehnt neovitalistische Strömungen (Rindfleisch, Bunge, 
Driesch) hervor, die eine mechanische Auffassungsweise für 
unzulänglich zum Verständnis organischer Vorgänge erklärten. 
Dazu kamen schließlich neue Tatsachen der Thermodynamik 
und des elektromagnetischen Gebietes, welche sich nicht be- 
quem dem mechanischen Geschehen einfügen ließen. 

Das alles hat nun zusammen mit dem neu erwachten 
Interesse an Untersuchungen philosophischer Art zu einer er- 
kenntnistheoretischen Aenderung in der Auffassung des Wesens 
der Naturwissenschaft geführt. Ihr ist das Bestreben eigen, 
soviel als möglich metaphysische Annahmen aus dem Betriebe 
der Wissenschaft auszuschalten. Hierin berühren sich Männer 
wie Maxwell, Hertz, Ostwald und Poincaré. Die Naturwissen- 
schaft kann nicht die Aufgabe haben, uns über das wahre 
Wesen der Dinge aufzuklären; ihr Ziel besteht in einer mög- 
lichst eindeutigen und ökonomischen Wiedergabe der Tat- 
Die Nachbildung der Tatsachen in Gedanken ist 


vom 


sachen. 


| 


t 


die mechanische Auffassung der Dinge. a 
sprochen, keine rein mechanischen Vorgänge, da mit der 


bloßen Bewegung stets thermische, magnetische und elek- 
trische Prozesse verbunden sind. Jeder Vorgang gehört 
eigentlich zu sämtlichen Gebieten der Physik. »Die Mecha- 
nik«, sagt Mach, faßt nicht die Grundlage, auch nicht einen 


Teil der Welt, sondern nur eine Seite derselben.“ 
Wenn wir aber einen großen Teil der Naturvorginge 


nur mechanisch auffassen, so ist das — abgesehen von den 
historischen Gründen, die in der Entstehungsgeschichte der 
Wissenschaft liegen — ein ökonomischer Kunstgriff. Die 
Bewegungen der Körper im Raume sind die einfachsten und 


anschaulichsten Vorgänge, die wir am leichtesten in Gedanken 
Außerdem hat jeder physische Vorgang, 


nachbilden können. 

sei er nun Elektrizität, Wärme oder Klang, eine mechanische 
Seite. Künstliche Vereinfachung von Tatsachen und Vor- 
gängen zum Zwecke der besseren Uebersicht und Handhabung 
der Erfahrungstatsachen ist auch in andern Wissenschaften 
ein berechtigtes Verfahren. 

Wenn das Ziel der Naturwissenschaft die einfachste und 
kürzeste Beschreibung von Tatsachen ist, so sind Atome, 
Kräfte, Gesetze nur Mittel, um die Wiedergabe zu erleichtern. 
Die Atomtheorie hat in der Physik eine ähnliche Aufgabe 
wie gewisse mathematische Hülfsvorstellungen. Sie ist ein 
mathematisches Modell zur Darstellung der Tatsachen. 
Ebenso verhält es sich mit dem Aether. Es kiimmert uns 
wenig, ob der Aether wirklich vorhanden ist; das ist Sache 
des Metaphvsikers. Wesentlich ist für uns nur, daß alles sich 
abspielt, als wenn er da wäre, und daß diese Annahme für 
die Erklärung der Erscheinungen bequem ist. 

Die ältere Auffassung glaubte in der Zurückführung auf 
mechanische Bewegungen die Vorgänge erklären zu können. 
Wir wissen aber seit Hume, daß bei dem Aufeinanderwirken 
zweier Körper uns nur das post hoc, aber nie das propter hoc 
gegeben ist. Erklären heißt daher nur unbekannte Vorgänge 
auf bekannte zurückführen, d. h. auf solche, gegen deren 
Riitselhaftigkeit wir durch Gewohnheit abgestumpft sind. 
Denn an sich ist jeder Naturvorgang riitselhaft. Wenn mecha- 
nische Vorgänge uns einleuchtender vorkommen als andre, 
so rührt dies daher, weil wir sie mehr gewohnt sind. Auf 
welche Tatsachen und Theorien wir die Vorgänge zurück- 
führen, ob z. B. auf energetische oder auf mechanische, das 
wird davon abhängen, welche für unsre Zwecke bequemer 
und ökonomischer sind, welche besser zu neuen Tatsachen 
und deren Vorausberechnung führen. Was die Wissenschaft 
erreichen kann, sind nicht die Dinge selbst, sondern es sind 
einzig die Beziehungen zwischen den Dingen; außerhalb 
dieser Beziehungen gibt es keine erkennbare Wirklichkeit. 

Man hat diese Auffassung vom Wesen der Naturwissen- 
schaft als phänomenologisch bezeichnet, weil sie sich grund- 
sätzlich nur an Erscheinungen und ihre Beziehungen hält. 

Während Mach in der Entwicklung der wissenschaftlichen 
Theorien den ökonomischen Gesichtspunkt besonders betont — 
Wissenschaft ist ökonomisch geordnete Erfahrung — legt Hertz 
mehr Gewicht auf das Anschaulich-Symbolische in unsern Theo- 
rien. Aufgabe der Wissenschaft sei, das Künftige aus dem 
Vergangenen herzuleiten. Um das tun zu können gestalten 
wir uns Scheinbilder oder Symbole von solcher Beschaffen- 
heit, daß ihre denknotwendigen Folgen stets wieder Bilder 
der naturnotwendigen Folgen der vorgestellten Gegenstände 
sind. Zu seiner Darstellung der Mechanik glaubt Hertz 
keine andern Symbole nötig zu haben als Zeit Raum und 
Masse. Begriffe wie Energie hält er für überflüssig Hi 
ist ausdrücklich der symbolische Wahrheitsbegriff = 
die Stelle des naiv-dogmati FF 
x S es nalv-dogmatischen, den die ältere, mechanistische 

aturauffassung mit ihrer Behauptung, ein getreues Abbild 


des Seins zu geben, vertrat. 
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Die wirklichen Grundlagen der elektrischen Er- 
scheinungen. Aufklärungen über den Magnetismus durch 
neue Versuche. Von J. Zacharias. 206 S. 8° mit 55 Fig. 


Berlin 1906, Julius Bohne. Preis 7 A. 

»Mit dieser Arbeit geht der langgehegte Wunsch der 
technischen Welt in Erfüllung, die elektrischen und magneti- 
schen Erscheinungen deduktiv zu behandeln, sie als Bewe- 
gungen der kleinsten Teile in die allgemeine Mechanik der 
Naturkraft einzuordnen.« Nach diesen stolzen Worten des 
Verfassers aus seiner Vorrede sollte man wohl erwarten, daß 
die Lehren der Elektrizität und des Magnetismus aus einer 


stets unvollständig, weil wir die Tatsachen nur nach jener 
Seite nachbilden, welche für uns wichtig ist. Unsre Nach- 


ganz einfachen neuen Voraussetzung in klare ichti 

Ableitung entwickelt werden, wobei die a N 
nisse stets den Priifstein für die neuen Ergebnisse bild 

müssen. Leider ist von alledem nichts in dem Buche 1 9 
ten. Nach einer 23 Seiten langen Vorrede in der sich der 
Verfasser unter andre Geistesheroen, deren Werke von der 
Mitwelt nicht anerkannt worden sind: Gallilei, Kleist Gal. 
vani, Reis, Meyer, einreiht, beginnt er schlieBlich sein ei ca 
nes Werk mit den Worten: »Es ist jetzt wissenschaftlich p 
wiesen, daß es eine eigentliche Anziehungskraft in der N He 
überhaupt nicht gibt und daß alle mechanische Kraft late 
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Druckdifferenzen beruhen kann. Es gibt keine unvermittelte 
Fernwirkung, es gibt keine allgemeine Schwere. Das Be- 
wegende im Weltmechanismus ist allein der vom Aether ver— 
mittelte Druck. Ja, das sollte doch wohl erst bewiesen 
werden, namentlich von einem Verfasser, der vor Autoritäten- 
glauben und traditionellen Ueberlieferungen zu warnen nicht 
müde wird. Und wie er sich hier sofort auf andre Autori- 
täten stützt, so in der Folge seines ganzen Werkes. Nirgends 
wird ein Beweis tatsächlich geführt, sondern nur Behauptun- 
gen aufgestellt, Gegenbehauptungen lächerlich gemacht und 
als veraltet verworfen. »Es ist hohe Zeit, daß man endlich 
zu einfachen klaren Vorstellungen greift, wie sie hier vom 
Verfasser geboten sind.« Wir haben vergebens in dem gan- 
zen Buche nach einfachen klaren Vorstellungen gesucht. 
Für das mechanische Aequivalent des Magnetismus, das 
zu berechnen wirklich des Schwe.ßes der Hdlen wert ge- 
wesen wäre, verweist der Verfasser auf sein Buch »Elek- 
trische Spektra«, das die Grundlagen der — noch nicht 
durchgeführten — Berechnung bilde, bittet dann aber die 
Herren Gegner, noch Geduld zu haben und sich voriäufig 
abfälliger Urteile zu enthalten, ein Wunsch, der bei der 
unglaublich anmaßenden Ausdrucksweise, die im umgekehr— 
ten Verhältnis zu dem dürftigen Inhalt steht, nur schwer zu 
erfüllen ist. Seyffert. 


Bei der Reaktion eingegangene Bücher. — Zeitschriftenschau. 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Hülfsbuch für Dampfmaschinen- Techniker. Von 
Josef Hrabak. 4. Aufl. 1. Bd.: Praktischer Teil. 2. Bd.: 


Theoretischer Teil. 3. Bd.: Ergänzender Teil. Berlin 1906, 
Julius Springer. 772 S. 8° mit vielen Figuren. Preis 20 &. 


Amerikanische Eisenbauwerkstätten. Von H. 
Reiß ner. Berlin 1906, R. Dietze. 75 S. mit 69 Fig., 30 Ta- 
bellen und 11 Figurentafeln. Preis 12 M. 


Die Wasserversorgung des Seebach- Gebietes“ 
Von B. v. Boehmer. München und Berlin 1906, R. Olden- 
bourg. 56S. mit 14 Fig. und 10 Taf. Preis 4,50 M. 


Der Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten-Ver- 
ein. 2. Band. Von H. Miiller. Herausgegeben vom Georgs- 
Marien-Bergwerks- und Hiitten-Verein. Osnabriick 1906. 


Atlas der Nomographie. Entworfen und gezeichnet 
von W. Laska und E. Ulkowski. Lemberg 1906, k. k. 
techn. Hochschule (Selbstverlag). Preis 3 A. 


Adreßbuch sämtlicher Eisenbahnen und Straßen- 
bahnen Deutschlands. Jahrgang 1906 und 1907. Dresden 
1906, H. Kramer. 135 S. Preis 5 A. Für Bahndirektionen 
kostenfrei. 


Zeitschriftenschau.') 


(8 bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Electric machinery for the operation of Mexican mines. 
Von Allen. Schluß. (Eng. Magaz. Okt. 06 S. 35 44*) Die elektrische 
Ausrüstung des Somera-Schachtes der EI Oro Company umfaßt einen 
200 pferdigen Nebenschluß-Fördermotor und einen Motorgenerator mit 
Schwungrad zum Ausgleich der Stromentnahme; ferner zwei Synchron- 
motoren von 150 und 225 PS Leistung für Kompressorenantrieb. Trans- 
formatorenanlage. 


On the mechanical equipment of collieries. Von Hann. 
(Engng. 26. Okt. 06 S. 571/73*) Schächte, Fördermenge, Dampfförder- 
anlage, Abteufpumpanlage, elektrisches Kraftwerk und Angaben über 
den Betrieb der Bargoed-Zeche. 


The Institution of Mechanical Engineers. (I ngng. 26. Okt. 
06 S. 547/54) Meinungsaustausch zu dem vorstehend erwähnten Vor- 
trag von Hann »Mechanical equipment of collieries« und zu dem in 
Zeitschriftenschau v. 8. Sept 06 erwähnten Vortrag von Riches und 
Haslam »Railway motor-car traftie«, 


Brennstoffe. 
Kohlen- Untersuchungen. (Z. Dampfk. Maschbtr. 24. Okt. 06 
S. 437/39) Angaben über den von Dr. H. Langbein eingeschlagenen 


Weg zur Bestimmung des Heizwertes mit zwei verschiedenen kalori- 
metrischen Bomben. Wasserwert der Kalorimeter. Richtige Verbren- 
nung der Kohle. Berechnung des Heizwertes. 


C_emische Industrie. 


Die technische Gewinnung von Graphit und amorphem 
Kohlenstoff. Von Donath. (Stahl u. Eisen 15. Okt. 06 S. 1249/55) 
Vorkommen, chemische und physikalische Eigenschaft der Kohlenstoff- 
arten. Industrielle Verwendung des Graphits. Gewinnung von Graphit im 
elektrischen Ofen nach dem Verfahren von Acheson. Wirtschaftlichkeit 
des Verfahrens. Die Frankschen Verfahren zur Herstellung von Graphit 
durch Zersetzung von Azetylen und Kalizumkarbid. 


Dampfkraftanlagen. 

The planning and construction of the power plant. 
Dixon. Forts. (Eng. Magaz. Okt. 06 S. 58,86% 
schickvorrichtungen. Schornsteine. 

Die Herstellung der Dampfkessel. 
(Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Okt. (6 S. 134.36 
Das Nieten. Forts. folgt. 

Die konstruktive Behandlung 
tungen mit 


Von 
Kesselanlagen. Be- 


Von Gerbel. Forts. 
Das Bohren der Nietlöcher. 


von Heißdampfrohrlei- 
Berücksichtigung der Materialfrage. Von 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. ' 


Reichelt. Schluß. 
schau v. 3. Nov. 06. 
Ueber den EinfluB der Unrundigkeit auf die Festigkeit 
von Flammrohren. Von Knaudt. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Okt. 06 
S. 129,34*) Bildung von Einbeulungen infolge von Wassermangel bei 
Landanlagen oder von Fettablagerungen bei Schiffskesseln. Das Un- 
rundwerden unter dem Einfluß von Temperaturunterschieden. 

Der Wirkungsgrad der Dampfmaschinen. Von Krauß. 
Forts. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Okt. 06 S. 137/38*) Der Gesamt-Arbeits- 
verlust als Zuwachs der Entropie der Umgebung beträgt nach der an- 
gegebenen Berechnung 83,7 vH des Heizwertes der Kohle. Forts. folgt. 

The compound-reaction steam-turbine. Forts. (Engng. 
26. Okt. 06 S. 545/47*) S. Zeitschriftenschau v. 8. Nov. 06. Forts. f lgt. 


Dingler 27. Okt. 06 S. 676/80*) S. Zeitschriften- 


Eisenbahnwesen. 


Four-cylinder compound ten-coupled locomotive; Milan 
Exhibition. (Engng. 26. Okt. 06 S. 556/58* mit 1 Taf.) Die von 
den Lokomotivwerken der Oesterreich-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft in Wien gebaute °/g-gekuppelte Lokomotive hat 370 und 
630 mm Zyl.-Dmr., 720 mm Kolbenhub, 4,6 qm Rost-, 258 qm Heiz- 
fläche einschließlich des Ueberhitzers, 16 at Dampfüberdruck und 77,2 t 
Betriebsgewicht. 

Die Speisewagen der Montreux-Berner Oberland-Bahn. 
(Schweiz. Bauz. 13. Okt. 06 S. 182/84*) Die 30 Plätze enthaltenden 
Wagen für Im Spurweite von F. Ringhoffer sind mit Mittelpuffer aus- 
gerüstet, insgesamt 14,22 m lang, ruhen auf zwei zweiachsigen Dreh- 
gestellen von 1850 mm Radstand und wiegen leer 18,6 t. 

Note on the tractive effort of the single-phase commu- 
tator motor equipment. Von Bergmann. (EI. World 13. Okt. 
06 S. 713144) Versuche über die Gleichförmigkeit des Drehmomentes 
der Motoren. 

The new goods station at Newcastle. (Engineer 26. Okt. 
06 S. 411/15*) Kurze Darstellung des aus Betsneisenkonstruktion 
erbauten Güterbahnhufes der North Eastern Railway Co. 

Electrically-operated points and signals at Didcot. 
(Engng. 26. Okt. 06 S. 551/55*) Darstellung der auf der Great Western 
Railway bei einer Dreieckkreuzung eingerichteten elektrischen Signal- 
und Stellwerkanlage, ausgeführt von Siemens Brothers & Co. Zum 
Betriebe wird Batteriestroin verwendet. Die Spannung für die Kraft- 
magnete beträgt 128 V, für die Auslösmagnete 32 V. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


Stahlerzeugung im basischen Martinofen. Von Schmid- 
hammer. (Stahl u. Eisen 15. Okt. 06 S. 1247/49) Deutsche Bear- 
beitung einer von Mignot verfaßten Uebersicht über die verschiedenen 
Arbeitsweisen beim basischen Martinverfahren zur Herstellung aller 
Sorten von Eisen und Stahl einschließlich Jegierter Stähle. Vervoll- 
kommnung des mechanischen Betriebes und der chemischen Verfahren. 

Bemerkungen zur Walzenfabrikation. (Stahl u. Eisen 
15. Okt. 06 S. 1257 .61*) Zusammensetzung des Materiales für Weich- 
und Hartwalzer. 


Band 50. Nr. 45. 
10. November 1906. 


Eisenkonstruktionen, Brücken 


Die neue Schwanentorbrücke in Duisburg. Von Meli- 
ners. (Z. Bauw. 06 Heft 10/12 S. 631/42* mit 3 Taf.) Die Brücke 
hat eine Mittelöffnung von 16 und zwei Seitenöffnungen von je 15,5 m 
Weite; die Mittelöffnung ist durch bewegliche Klappen überbrückt. 
Einge' ende Angaben über den Bau. 

Elevation of a four-track railroad bridge. (Eng. Rec. 
13. Okt. 06 S. 409/10*) Ein Teil der Arbeiten beim Umbau der New 
York Central and Hudson River R. R. in Schenectady, N. Y., bestand 
in der Hebung einer rd. 49 m weiten Fachwerkträgerbrücke über den 
Erie-Kanal. Ausführliche Darstellung des Vorganges. 

A steel viaduct with concrete casing and floor. (Eng. 
News 11. Okt 06 S. 371*) Fußgängerbrücke mit einer Oeffnung von 
9,4 m und 5 Oeffnungen von 19 m Spannweite. 

Double-track and four-track concrete bridges on the 
Philadelphia and Reading R. R. lines. (Eng. Rec. 13. Okt. 06 
S. 396 40U*) Die zweigleisige Brücke über den Pennypack Creek hat 
104,5 m Länge und 5 Halbkreisöfinungen von 18 m Spannweite, die 
viergleisige Brücke über den Neshaming Creek hat 5 Halbkreisöffnungen 
von 19,5 m und eine von 15,6 m Weite. Beide Brücken sind aus Beton 
ohne Eisenverstärkungen gebaut. Bauvorgang. 

Fortschritte im Bau welt gespannter massiver Brücken. 
Von Leibbrand. (Deutsche Bauz. 27. Okt. 06 S. 588 89*) Geschicht- 
licher Rückblick auf die Entwicklung der steinernen Brücken und den 
Einfluß der neueren Berechnungsverfahren. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


The effect of iron in distorting alternating-current 
wave-form. Von Bedell und Tuttle. (Trans. Am. Inst. EI. Eng. 
Sept. 06 S. 601/21*) Eingehende rechnerische Untersuchungen. 

Die Elektrizitätswerke der Stadt Bremen. Von Such- 
ting. (Journ. Gasb.-Wasserv. 27. Okt. 06 S. 329 36*) Die Stadt hat 
ein Hauptkraftwerk von rd. 2300 KW im Betrieb und ein zweites für 
vorläufig 2400 KW im Bau Kurze Beschreibung der Haupt- und Neben- 
werke. 

Les distributions d'énergie électrique dans les diparte- 
ments voisins de la Méditerranée. Von Bidault des Chau- 
mes. (Génie civ. 18 Okt. 06 S. 97982“ u. 20. Okt. S. 397/400*) 
Kurze Uebersicht über die hauptsächlich von Wasserkriiften betriebenen 
Flektrizitätswerke in der N:he der Rhonemündung. 

Electrical equipments of the Columbus City and inter- 
urban railway systems. (EI. World 13. Okt. 06 8. 707/12*) Die 
Columbus Railway and Light Co besitzt vier Kraftwerke, in denen Gleich- 
strom von 550 V für Bahnzwecke, solcher von 115 bis 230 V tür Reihen- 
schlußbogenlampen und Wechselstrom von 4100 V für Beleuchtung und 
von 550 V für Kraftzwecke erzeugt wird. Angaben über die Ausrüstung 
der Werke und Umformerstellen, über Anlage und Betrieb der Bahnen 
und über die Ausrüstung der Motorwagen 

Die Erträgnisse von Elektrizitätswerken in mittleren 
und kleinen Städten Von Dettmar. Schluß. (Elektrot. Z. 
25. Okt 06 S. 989,935) Uebersicht über die wirtschaftlichen Verhält- 
nisse auf Grund wirklicher Betriebzahlen und Kosten. Erläuterungen 
über Ausrüstung und Betrieb der Werke. 


Eine neue Polrad-Konstruktion für Wechselstrom- 
Turbodynamos. Von Rosenkötter. (Elektrot. Z. 25. Okt. 06 S. 
937/88*% Der Radkörper der mehr als vierpoligen Maschinen der Firma 


Bruce, Peebles & Co. ist in der Mitte quer zur Welle geteilt, und die 
Pole sind durchgehend aus einem Stück und abwechselnd mit der 
einen und der andern Körperhälfte in einem Stück gegossen, während 
sie mit der andern Hälfte durch einen Schwalhenschwanz verbunden 
sind. Infolgedessen können die mit festen Schuhen versehenen Pole mit 
Flachkupferspulen bewickelt werden. 
Transformer design. Von Coggeshall. 
06 S. 719 20*) Berechnung des Eisenkörpers. 


8 Erd- und Wasserbau. 


The Truckee- Carson project of the United States Re- 
elamat ion Service Von Hardesty (Eng. News 18. Okt. 06 N. 
391/400%) Aus zwei Flüssen soll das Wasser in einer Talsperre ge- 
sammelt werden, um zur Bewässerung der umliegenden Gegend in der 
trocknen Jahreszeit benutzt zu werden. Angaben über die bereits fertig- 
gestellten Dimme und Werke. 

Der Bau des Teltowkanales. Von Havestadt und Contag. 
Schluß. (Z. Bauw. 06 Heft 10/12 S. 641/70* mit 4 Taf.) Wege- und 
Elsenbahnbricken. Leinpfadbrücken. Sonstige Kanalbauwerke. Be- 
triebseinrichtungen. Arbeiterverhältnisse und Wohlfahrtseinrichtungen. 
Anlagekosten. Verwaltung. 

La nouvelle entrce du port de Sa'nt-Nazaire Von Ara- 
gon. (Génie civ. 20. Okt. 06 S. 389/94* mit 1 Taf.) Die Neuanlagen 
umfassen einen von zwei Molen begrenzten Vorhafen von 507 m Länge 
und 265 m mittlerer Breite und eine Schleuse von 229 m Länge und 
30 m Breite, die den Eintritt in das alte Hafenbecken vermitteln. 

The design of reinforced concrete retaining walls. 
Godfrey. (Eng. News 18. Okt. 06 S. 402/03*) 
rechnung und Konstruktion von Futtermauern. 


(El. World 13. Okt. 


Von 
Anleitung zur Be- 
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Der Rotherhithe-Themsetunnel. Von Sandmann. (Zen- 
tralbl. Bauv. 27. Okt. 06 S. 552 5390) Der rd. 1124 m lange Tunnel 
enthält eine 4,86 m breite Fahrbahn und zwei 1,4 m breite Fußgänger- 
wege. Er ist mit Hülfe eines Schildes unter Druckluft durch Ton- 
boden vorgetrieben und mit Gußeisenplatten von 5 cm Dicke verkleidet. 


Gasindustrie. 


Der heutige Stand der Gastechnik im Hinblick auf die 
Destillationskokerei. Von Schreiber. (Journ. Gasb.- Wasserv. 
27. Okt. 06 S. 925 29% Der Verfasser erörtert die Verbesserungen 
in der Gaserzeugung durch die Anwendung der Buebschen Retorten und 
vergleicht Gas- und Koksanstalten. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Experience with intermittent filtration of sewage at 
Worcester, Mass. (Eng. Ree. 13. Okt. 06 S. 416, 19%) Der Bericht 
enthält die Erfahrungen seit 1899. Die Zusammensetzung der Ab- 
wisser hat sich mit der Zeit so verschlechtert, daß der Zusatz an Kalk 
als Fällmittel erhöht werden mußte Ergebnisse der Reinigung und 
Entwicklung der Filteranlagen. 


GieBerel. 
A peculiar chilled casting. Von Davis. (ron Age 11. Okt. 
06 S. 937.38“)  Erörterungen über die chemische Zusammensetzung 


des Eisens in einem aus grauem und weißen Eisen bestehenden Guß- 
stück. Erklärung des Vorganges. 


Hebezeuge. 


Neuere Hebezeuge. 
27. Okt. 06 S. 673/76“) 
holz. 


Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 
Turmdrehkran für 80 t von Ludwig Stucken- 


Hochbau. 
Beiträge zur Theorie hölzerner Tragwerke des Hoch- 
baues. Von Müller (Z Buuw. 06 Heft 10,12 S 677/708“) Sta- 
tische Berechnung von Hingebriicken und Sprengwerken. 


Kälteindustrie 


Fehlerhafte Anordnung einer Kühlanlage. 
(Z. Külte-Ind. Okt. 06 S. 183 559 
Rohrleitungen konnten 
erzielt werden 


Von Grüttke. 
Infolge fehlerhafter Anordnung der 
in den Kühlschränken kaum 1%“ Abkühlung 
Angaben für die Verbesserung der Anlage. 


Maschinenteile. 


Report of the American Soclety of Mechanical Engi- 
neers’ Committee on standard proportions for machlne 
screws. (Am. Mach. 27. Okt. 06 S. 471 77% Form der Gewinde, 
Durchmesser, Zahl der Windungen auf die Längeneinheit, Gewinde- 
normale für verschiedene Schrauben. Zahlentafeln über die zulässigen 
Abweichungen von Schrauben, die auf Maschinen geschnitten sind. 
Kopfschrauben. 

Spiral gears. Von McCabe. Am. Mach. 27. Okt. 06 S. 463 65%) 
Darstellung der verschiedenen, von der Lage der Wellen gegeneinander 
bestimmten Formen von Schraubenrädern. Angabe von Formeln zur 
Berechnung der Räder nach einem Buch von Halsey. 


Materialkunde. 


Bearing alloys. Von Suggate. (Engineer 26 Okt. 06 S.41»/19*) 
Allgemeine Ratschlüge über die Zusammensetzung von Lagermetallen. 
Beitrag zur Berechnung von Betonplatten mit Eisen- 
einlagen. Von Ramisch. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 26. Okt. 
06 S. 594°97*) 
Mechanik. 


Die Ermittlung der Schwungmassen im Schubkurbel- 
getriebe. Von v. Mises. Forts. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 26. 
Okt. 06 S. 589 94*) Abhandlungen von Lorenz, Wittenbauer und Proell. 
Schluß folgt. 

Continuous beains or shafts having three supports. 
Von Wagner. (Eng. News 11. Okt. 06 S. 370;,71*) Ableitung eines 
vereinfachten Verfahrens zur Berechnung vielfach unterstützter Wellen. 


Meßgeräte und -verfa>ren 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit 
besonderer Berücksichtigung dern fach übersetzten Hebel- 
wage. Von Lawaczeck. Forts. (Dingler 27. Okt. 06 S. 680,847) 
Empfindlichkeit eines Systems von » Heheln. Anwendung der ab- 
geleiteten Formel auf ausgeführte Wagen. Forts. folgt. 

Die Ottschen Flügel des efdgendssischen hydroinetri- 
schen Bureans an der Ausstellung in Mailand 1906. (Schweiz. 
Bauz. 6. Okt. 06 S. 169'73* u. 13. Okt. 06 S. 184 55 Darstellung 
der ausgestellten Meßgeräte. Flügel für geringe Wassertiefen mit 
Schutzring und elektrischer Zählvorrichtung. Verbesserte Flügel- und 


Schaufelformen. Flügel für große Wassergeschwindigkeiten und für 
verunreinigtes Wasser. Flügel von Amsler-Laffon für Messungen in tiefen 
Flüssen. 


Metallbearbeitung. 


barbette facing machine. (Engng. 26. Okt. 06 
Die Maschine zum Ausbohren und Abdrehen von Panzer- 


Napiers 
S. 555*) 


1844 


türmen für 19 em- bis 30 em- Geschütze besteht aus einer festen Grund- 
platte, einer wagerecht einstellbaren Mittelsäule und zwei schweren 
Armen, die die Stahlhalter-, Fräs- oder Schleifscheibenköpfe tragen. 
Die Elektromotoren zum Antrieb der Arme und des Frisgetriebes sind 
auf den Arınen angeordnet. Ausführung der Maschine für verschiedene 
Größen. 

The seamless pressed steel bathtub. (Iron Age 11. Okt. 06 
S. 923/29*) Zum Fertigbearbeiten der in zweistufigem Arbeitsvorgang 
aus elliptischen Blechen von 3 mm Dicke gezogenen Wannen dient eine 
Presse mit schwingendem Kolben, durch die ein Auswalzen der Form 
bewirkt wird. Darstellung der Druckwasserpressen. 

The new Litle Giant open die machine. (Iron Age 11. Okt. 
06 S. 930/31*) Abstich- und Schraubendrehbank mit fein oder grob 
einstellbarem KEinspannfutter für die Schneidwerkzeuge. 

Große Schweißungen mittels Erwärmungsmasse Marke 
»Thermit«, besonders bef Reparaturen im Schiffbau. Schluß. 
(Schiffbau 24. Okt. 06 S. 52/57*) Beschreibung ausgeführter Schwel- 
Bungen. 

Motorwagen und Fahrrader. 


Der Einfluß der Vergaserdüse auf das Mischungsver- 
hältnis bei Motoren für flüssige Brennstoffe Von Rummel. 
Forts. (Motorw. 20. Okt. 06 S. 753/58*) Anwendung der Theorie der 
inneren Reibung der Flüssigkeiten. Aufstellung der Gleichung. Gang 
der Versuche. Forts. folgt. 

The Michel gradual application clutch. (Engng. 26. Okt. 
06 S. 5699) Zusammengesetzte Klemm- und Reibkupplung für Motor- 
wagen von Sabthe & Séailles in Paris mit getrennten Kupplungsteilen 
für beide Umlaufrichtungen. 


Physik. 

Ueber die Größe der Koerzitivkraft bef stetiger und 
bei sprungweiser Magnetisierung. Von Gumlich. (Elektrot. Z. 
25. Okt. 06 S. 988789) Die Größe der Koerzitivkraft hängt bei wel- 
chem Eisen in hohem Maße von der Größe der Sprünge des Magneti- 
sierungsstromes ab. Sie ist am größten bei stetiger Magnetisierung. 
Diese Abhängigkeit gilt auch angenähert für den Hysteresisverlust. 


Pumpen und Gebläse. 


Air compressing plants for the North River tunnels of 
the Pennsylvania R. R. Von Richards. (Eng. Rec. 13. Okt. 06 


Rundschau. 
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S. 407/08*) Die beiden Anlagen der O' Rourke Engineering Construction 
Co. liefern zur Versorgung der Arbeiter in den Tunneln Luft von 
0,21 at Ueberdruck, die in drei Ingersoll-Corliss-Dampfkompressoren 
erzeugt wird. Ein vierter, ähnlicher Dampfkompressor liefert ent- 
weder ebenfalls Niederdruckluft zur Aushülfe, oder erzeugt Luft von 
9 at Ueberdruck für den Betrieb der Gesteinbohrer. Er kann dabei 
entweder aus den Niederdruckkompressoren oder aus der Atınosphäre 
ansaugen. Elektrische Maschinen und Pumpen. 


Schiffs- und Seewesen. 


Die Versuchsanstalt »Uebigau«. Von Gebers. Schluß. 
(Schiffbau 24. Okt. 06 S. 45 50% S. Zeitschriftenschau v. 27. Okt. 06. 

The towing resistance of a floating dock. Von Cole. 
(Eng. News 11. Okt. 06 S. 380*) Ableitung eines Verfahrens, das eine 
ungefähre Berechnung der zum Schleppen eines Schwimmdocks nötigen 
Kraft gestattet. 

Salon-Schraubendampfer »Berlin«e, erbaut von Nüschke 
& Co. A.-G., Stettin. Von Graemer. Schluß. (Schiffbau 24. Okt. 
06 S. 50/51* mit 2 Taf.) Beschreibung der Maschinenanlage. 

A double rudder. (Engineer 26. Okt. 06 S. 428*) Das Ruder 
hat zwei auf demselben Schaft befestigte Blätter, die bei gewöhnlicher 
Fahrt nebeneinander liegen, beim Manövrieren aber bis zu einem ge- 
streckten Winkel auseinander gestellt werden können. Je nach der 
Stellung der Blätter läßt sich dann die Fahrt des Schiffes bremsen oder 
das Schiff mit schr kurzen Wendungen stenern. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Die Sauggasanlage für Verfeuerung von Braunkohlen- 
briketten auf dem Bahnhofe Güsten. Von Crayen. (Z. Bauw. 
06 Heft 10/12 S. 669;74* mit 2 Taf.) Die Anlage enthält zwei je 
100 pferdige Gasmotoren, die unmittelbar mit je einer Gleichstrom- 
dynamo zur Licht- und Krafterzeugung gekuppelt sind. Ein Satz dieser 
Maschinen dient nur zu Aushülfszwecken. 


Wasserversorgung. 


The new Cincinnati water works. (Eng. Rec. 13. Okt. 06 
S. 413/15). Auszug aus Vorträgen von Benzenberg und Manahan über 
die Gesamtanlage und den heutigen Stand der bekannten Wasserwerke. 
Ausführliche Mitteilungen über die Filteranlage und das Reinigungs- 
verfahren. 


Rundschau. 


Der Siegeszug der elektrischen Kraftübertragung beginnt 
auch den Kabelbahnen in den amerikanischen Grofsstädten ') 
ein sicheres Ende zu bereiten. Nach Engineering News vom 
20. Sept. 1906 wurde die erste Kabelbahn 1873 in Clay Street, 
San Francisco, von Andrew Hallidie erbaut, dessen Name mit 
der Einführung dieser Bahnen, die anfangs ausschließlich für 
besonders starke Steigungen Verwendung fanden, anf das 
engste verknüpft ist. Die Strecke hatte 16,6 vH Steigung, 
und später erbaute Bahnen sind sogar bis 19 vH gegangen. 
San Francisco besitzt etwa 160 km Kabelbahnen, wovon aber 
heute schon einige Linien für elektrischen Betrieb umgebaut 
sind. 

In Chicago wurden Kabelbahnen zuerst auch für ebene 
Strecken und bei geringen Steirungen benutzt. Die erste 
Bahn der Chicago City Ry. begann im Januar 1882 ihren Be- 
trieb mit Ziigen aus 10 Wagen, von denen nur eincr mit dem 
Zugseil in Verbindung stand. Von den 56 km Kabelbahnen, 
die die Gesellschaft 1905 in Betrieb hatte, waren bis Juli 1906 
bereits 24 km zu elektrischen Bahnen umgebaut worden, und 
auch auf den übrigen Strecken wird binnen kurzem der 
Kabelantrieb verschwinden. Nicht anders ergeht es den 
Kabelbahnen der übrigen Gesellschaften in Chicago, die 1886 
damit anfingen und es bis auf rd. 77 km Bahnlänge gebracht 
haben. Die Kabelbahnen fahren mit 16, die elektrischen 
Bahnen mit 19,2 km/st Geschwindigkeit. 

Die Cineinnati Street Ry. begann mit dem Bau von Kabel- 
bahnen 1884/85. 1896 besaß sie rd. 40 km Bahnlänge, und bis 
1901 war überall der elektrische Betrieb aufgenommen. Die 
größte Steigung der Kabelbahnen betrug hier 13 vH; die 
elektrischen Bahnen haben bis zu 10% vH Steigung zu über 
winden. Die stündliche Geschwindigkeit beträgt 13 bis 16 km- 

In Kansas wurden von 1885, wo die erste Kabelbahn in. 
Betrieb kam, bis 1898 rd. 110 km Seilbahnen erbant, die heute 
fast ganz durch elektrische Bahnen ersetzt sind. Während 
die alten Bahnen Steigungen bis 18 vH zu überwinden hatten, 
arbeiten die heutigen Straßenbahnen mit solchen bis zu 10 vH. 
Die Kabelbahnen liefen mit 14,5 km st und brachten es ein- 
schließlich der Aufenthaltzeiten auf 10,5 km/st; auf den elek- 
trischen Linien fährt man mit 14,5 km/st durchschnittlicher 
Geschwindigkeit. 


) vergl. Z. 1893 S. 676, 884. 


New York erhielt 1884 seine erste Kabelbahn, und bis 
1899 besaß es rd. 83 km Bahnen, die bis 1901 sämtlich elek- 
trischen Betrieb erhalten haben. Die Höchststeigungen be- 
tragen 13 vH, die Höchstgeschwindigkeit 19,2 km/st. In Phila- 
delphia wurde die erste Kabelbahn 1883 eröffnet und 1895 die 
letzte umgebaut. In Washington gab es Kabelbahnen von 
1889 bis 1898. In Seattle, Wash., wurde die erste Kabelbahn 
1888 gebaut; 1899 war eine Betriebslänge von rd. 35 km vor- 
handen, von denen heute noch rd. 22km als Kabelbahnen 
betrieben werden. 


Ein Jahr, nachdem der Kiel für das englische Linienschiff 
»Dreadnought«') gestreckt worden ist, haben bereits die Probe- 
fahrten des Schiffes begonnen, deren Ergebnisse als sehr zu- 
friedenstellend bezeichnet werden müssen. Soweit sich aus 
den bisher vorliegenden Berichten beurteilen läßt, haben sich 
die Dampfturbinen, die hier zum erstenmal zum Antrieb 
eines Linienschifies angewendet sind, sehr gut bewährt, so- 
wohl in bezug auf Manövrierfähigkeit als auch auf Wirtschaft- 
lichkeit im Kohlenverbrauch ”). 

Angesichts der Spannung, mit der den Probefahrten des 
zurzeit mächtigsten Schlachtschiffes entgegengesehen wurde, 
fällt der letztgenannte Punkt besonders ins Gewicht. 

Die auf vier Wellen arbeitenden Turbinen haben folgende 
Abmessungen: 


Durchmesser Länge 


der Laufräder 


mm mm 
2 Marschturbinen auf den inneren Wellen . 1727 2601 
2 Hochdruck-Vorwärtsturbinen auf den Seiten- 

wellen. e 1727 2628 
2 Niederdruck-Vorwärtsturbinen auf den inne- 

ren Wellen ee ee a 2336 18980 
2 Hochdruck- Rückwüärtsturbinen auf den 

Seiten welle 1727 952 


) Vergl. Z. 1906 S. 304. 
2) The Engineer 12. Okt. 1906 S. 367; 
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30stündige Fahrt mit 30 stündige Fahrt mit 
rd. 20 vH der rd. 75 vH der 
vertraglichen Höchstleistungf | vertraglichen Höchstleistung 
am 3. und 4. Oktober 1906 | am 6. und 7. Oktober 1906 


Sstiindige Fahrt mit 
voller Kraft 
am 
9. Oktober 1906 


Backbord 


Steuerbord Backbord 


Steuerbord Backbord Steuerbord 


Dampfdruck in den Kesseerrl . . At 16,9 
Luftleere in den Kondensatoren . . . . . . . . » 0,92 0,92 0,90 0,91 
Uml./min der inneren Wellen 208,2 201,69 337,2 333,8 
» » äußeren >» a ee ee eee” 183,72 180,45 322,2 321,7 
Leistung, an den inneren Wellen gemessen e he o ~ 1788,6 1680,3 7430 7447 
» > » äußeren » > 800,41 794,08 4795 5040 
Š ~ — u — — 
6 // o Hh -m Ge ñ ̃⅛ͤ TF HS ee He ERS 5013,34 16930 24712 
Rohlen verbrauch e OF . kg/PS-st — 0,679 
Schiffsgeschwindigkeit, mit dem Log gemessen . Seemeilen 19,3 21,25 


Die beiden Niederdruck-Rückwärtsturbinen befinden sich 
mit den Niederdruck-Vorwärtsturbinen im selben Gehäuse. 

Den Dampf erzeugen 18 Kessel von Babcock & Wilcox, 
deren Feuerungen auch für flüssigen Brennstoff eingerichtet 
sind; die Heizfläche sämtlicher Kessel beträgt 5146 qm, die 
Rostfläche 145 qm. 

Bei den Probefahrten wurden die Leistungen der Tur- 
binen durch Torsionsindikatoren, Bauart Denny & Johnson, 
gemessen. Die Fahrten wurden im übrigen nach den in der 
englischen Marine allgemein üblichen Vorschriften erledigt. 
Es fand zuerst eine 30stündige Fahrt mit 20 vH der vollen, 
im Bauvertrag auf 23000 PSi bemessenen Turbinenleistung 
statt, darauf eine ebenso lange Fahrt mit 75 vH Turbinen- 
leistung. Hieran schlossen sich eine 8stiindige Fahrt mit vol- 
ler Kraft und vier je 3stündige Fahrten zur Erprobung der 
Wirtschaftlichkeit der Marschturbinen bei verschiedenen Lei- 
stungen. 

Aus den Torsionsmessungen wurde die äußerste Leistung 
der Turbinen bei Vorwärtsfahrt zu 28000 PS ermittelt, was 
immerhin eine erhebliche Mehrleistung gegenüber den Bau- 
vorschriften bedeutet. 

Aus den Ergebnissen der Probefahrten sind die mittleren 
Hauptwerte oben zusammengestellt. 


Einige Tage vor den Probefahrten der »Dreadnought« 
erledigte der neue Torpedobootzerstörer der englischen Ma- 
rine »Gadfly« (s. die Figur) seine Probefahrten, die deshalb 
besonders bemerkenswert sind, weil hierbei nur die Oel— 
feuerung benutzt wurde. Das Schiff wird ebenfalls durch 
Parsons-Dampfturbi- 
nen angetrieben. Das 
von John J. Thorny- 
croft & Co. in Chis- 
wick gebaute Schiff 
ist 51 m lang, 5,2 m 
breit und geht rd. 
2m tief. Die Turbi- 
nen sind mit drei 

Wellen gekuppelt 
und derartig ange- 
ordnet, daß auf die 
Seitenwellen je ein 
Viertel, auf die Mit- 
telwelle die Hälfte 
der Gesamtleistung 

entfällt. Nieder- 

druck-, Rückwärts- 
und Marschturbine 
arbeiten auf die mitt- 
lere Welle. Während 
der achtstündigen Fahrt mit voller Kraft wurde eine Geschwin- 
digkeit von 27,34 Knoten erreicht und hierbei 22,6 t Oel ver- 
brannt. Der Oelbehälter faßt 40t. Während der Fahrt mit 
voller Geschwindigkeit war die Rauchentwicklung aus den 
Schornsteinen kaum wahrnehmbar, was für den Kriegsfall ein 
nicht zu unterschätzender Vorteil ist. 

Um die Manövrierfähigkeit des Schiffes zu erproben, wur- 
den am nächsten Tage besondere Fahrten unternommen, die 
gleichfalls gute Ergebnisse lieferten. Während einer Viertel- 
stunde wurde unter ausschließlicher Benutzung der mittleren 
Welle mit einer Geschwindigkeit von etwa 12 Knoten rück- 
wärts gefahren. ; 

Vier weitere Torpedobootzerstérer, Schwesterschiffe der 
»Gadfly«, befinden sich noch auf der Werft von John J. Thorny- 
croft & Co. im Bau. 


Die Zeitschrift Engineering berichtet über einen neuen 
Torpedo, mit dem die Marine der Vereinigten Staaten in den 


Der Torpedobootzerstörer »Gadfly«. 


letzten Monaten Versuche angestellt hat, und der jetzt in 
größerer Anzahl von ihr bestellt worden ist. Es handelt sich 
um den Bliss-Leavitt-Torpedo, dessen Eigenart darin besteht, 
daß er von einer Turbine statt von einer hin- und hergehen- 
den Maschine vorwärtsbewegt wird. Im Aussehen unterscheidet 
sich der neue Torpedo wenig vom Whitehead-Torpedo, und 
wie dieser hat er drei Hauptabteilungen, eine vordere mit der 
Sprengladung, eine mittlere für die Preßluft und eine hintere 
für die Antriebmaschine. Letztere ist eine Curtis- Turbine 
mit einem mittleren Kranz von festen Schaufeln und zwei 
Laufrädern von 292 und 305 mm Dmr., die mit 10000 Uml. min 
laufen und dabei 160 PS entwickeln. Die beiden Schrauben 
des Torpedos machen 900 Uml./min. Bei einer Geschwindig- 
keit von 36 Knoten ist der Bliss-Leavitt-Torpedo imstande, 
einen Weg von 1100 m, bei 28 Knoten einen solchen von 
3200 m zurückzulegen. 


Im Sommer dieses Jahres hat die Berner Alpenbahngesell- 
schaft die von Vertretern der schweizerischen Bundesregie- 
rung, der Kantonsregierung und des Pariser Bankhauses J. 
Loste & Cie. geleitet wird, von der Bundesregierung und vom 
Großen Rate des Kantons Bern die grundsätzliche Genehmi- 
gong sum Bau der Bahn Frutigen-Lötschberg-Brig erhalten '). 

ie Bahn bildet die Zufahrtstraße von Bern, Basel und über- 
haupt dem Norden her für den Simplontunnel, der für den 
Weltverkehr erst durch diese neue Linie seine volle Be- 
deutung erhält. Nach den Verträgen zwischen der Berner 
Alpenbahngesellschaft und dem französischen Unternehmer- 
syndikat ist nunmehr 
der Beginn der Bohr- 
arbeiten auf beiden 
Seiten des rd. 13,5 km 
langen Lötschberg- 
tunnels, des wesent- 
lichsten Teiles des Un- 
ternehmens, auf den 
1. März 1907 festge- 
setzt?). Der Tunnel 
samt dem Unterbau 
der Zufahrtrampen 
muß 4'/, Jahre nach 
Beginn beendet, und 
nach weiteren 6 Mo- 
naten muß die ganze 
Linie betriebfähig 
fertiggestellt sein. 
Bis auf weiteres ist 
ein eingleisiger Aus- 
bau in Aussicht ge- 
nommen; soll jedoch auch der Tunnel wie die Zufahrtstrecken 
zweigleisig ausgeführt werden, worüber sich die Gesellschaft 
innerhalb eines Jahres zu erklären hat, so werden die Fristen 
um weitere 6 Monate verlängert. 

Ueber den zur Ausführung angenommenen und von den 
schweizerischen Vertretern ergänzten Entwurf des Unter- 
nehmersyndikates ist zu bemerken, daß die Bahn elektrisch 
betrieben werden und stärkste Steigungen von 27 vT auf- 
weisen soll. Die gesamten Baukosten sind auf 83 Mill. frs 
veranschlagt. Der kleinste Krümmungshalbmesser soll 300 m 
betragen. Der Grunderwerb oder die Enteignungen sollen 
für eine doppelspurige Bahnanlage durchgeführt und der 
Unterbau so ausgeführt werden, daß das zweite Gleis auf 
offener Strecke später ohne Schwierigkeit und große Kosten 
verlegt werden kann. Für den Oberbau sollen Vignoles- 
schienen von 45,93 kg/m Gewicht verwendet werden. Der 


— ll — 


) Schweiz. Bauztg. 14. Juli 1906. *) ebenda 13. Oktober 1906. 
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Staat Bern beteiligt sich am Bau der Lötschbergbahn durch 
Uebernahme von Aktien im Betrage von 17½ Mill. frs, Wovon 
zunächst einschließlich der bereits geleisteten Vorschüsse 20 vH 
ingezahlt werden. 

i Per französische Entwurf hatte ursprünglich eine stärkste 
Steigung von 33 vT vorgesehen und stand in Wettbewerb mit 
einem schweizerischen Entwurf für eine mehr westlich ge- 
legene Wildstrubellinie mit Stockhorndurchstich. Die Wild- 
strubellinie sollte nur schwache Rampen mit 15 vT stärkster 
Steigung und einen Basistunnel erhalten. Nach den beim 
Simplontunnel gemachten Erfahrungen ergaben sich für eine 
derartige Ausführung jedoch sehr hohe Kosten, wozu eine 
Schädigung bestehender Berner und Bundesbahnen kam, so 
daß man sich für eine Lötschbergbahn mit 27 vT statt 33 vT 
stärkster Steigung entschied. Diese Steigung glaubt man beim 
elektrischen Betrieb 15 vT stärkster Steigung bei Dampfbahnen 
gleichstellen zu dürfen, da sich nach den Erfahrungen mit 
den bisherigen elektrischen Bahnen in Bestätigung der theo- 
retischen Grundlagen gezeigt hat, daß infolge der Gleich- 
formigkeit des Drehmomentes der Elektromotoren die Aus- 
nutzung der Energie hinsichtlich der Adhäsion mindestens in 
dem genannten Verhältnis günstiger ist als beim Antrieb mit 
Dampflokomotiven. | 


Das im Bau begriffene Stablwerk Gary, Ind., der United 
States Steel Corporation, das eine jährliche Leistungs- 
fähigkeit von 2,5 Mill. t erhalten soll, wird sich auch durch 
seine elektrischen Anlagen auszeichnen. Alle Maschinen 
des Werkes erhalten elektrischen Antrieb, insbesondere die 
Walzwerke. Für die Umkehrstraßen des Schienenwalzwerkes, 
das zunächst ausgebaut wird, werden von der General Electric 
Co. 6 asynchrone Drehstrommotoren von je 2000 bis 6000 PS 
Normalleistung geliefert. Die 6000 pferdigen Motoren können 
eine Stunde lang um 50 »H überlastet werden und sind mit 
schweren Schwungrädern versehen. Sie werden durch Ein- 
schalten von Widerständen in den Rotorstromkreis gesteuert. 
Die Steuerung besteht aus der Meisterwalze und den von ihr 
elektrisch betätigten Schaltern: Hauptschalter, Umschalter 
und Stnfenschalter für die Widerstände Außer dem Ueber- 
lastungsschalter, der den Motor gegebenenfalls vollständig 
außer Betrieb zu setzen hat, ist noch ein Schliipfschalter vor- 
gesehen, der den Motor bei eintretender schwerer Belastung 
durch Vorschalten eines Widerstandes langsamer laufen läßt, 
damit er, sich dem Belastungsstoß anpassend, die im Schwung- 
rad aufgespeicherte Energie zur Verwendung kommen lassen 
kann. Durch diese Schaltung wird die Anpaßfähigkeit der 
Reihenschlußmotoren auf die Induktionsmotoren übertragen, 
die sonst infolge Fehlens des Kommutators und infolge ihrer 
einfachen, beliebig kräftig zu gestaltenden Konstruktion zu 
solchen schweren Betrieben sehr geeignet sind. Für die 


„ werden auch auf dem? Stahlwerk Gary die 
Hochofengase Weitgehend ausgenutzt. (Engineering Record 
20. Oktober 1906) 


Der Kanton Tessin hat der Direktion der G 

die Genehmigung zur Ausnutzung der Wasserkräfte in der 
oberen Leventina für den elektrischen Betrieb der Bahn 
auf 50 Jahre erteilt. Die Konzession soll nach 50 Jahren, 
der gesetzlich zulässigen längsten Dauer, auf Wunsch der 
Gotthardbahn- Gesellschaft ohne erschwerende Bedingungen 
erneuert werden. Als Gegenleistung hat die Gotthardbahn 
eine einmalige Entschädigung von 300 000 frs und vom dritten 
Jahr an eine jährliche Entschädigung von 95000 frs zu zahlen. 
Die Rechte beziehen sich auf die nachfolgend genannten, in 
der oberen Leventina gelegenen Gewässer: Ritom-See nebst 
Zu- und Abflüssen, Tessin beim Monte Piottino von der Station 
Rod io-Fiesso bis Lavorgo, Tremorgio-See nebst Zu- und Ab- 
flüssen, Piumogna bis zur Eimündung in den Tessin und 
sonstige zur Ausnutzung sich eignende Gewässer von der 
Tremola bis nach Lavorgo. Die Seen und die Gewässer 
des Piumogna-Tales dürfen nach Ermessen der Bahngesell- 
schaft künstlich gestaut werden. Bei den erforderlichen Er- 
werbungen von Rechten andrer Personen verspricht die Re- 
gierung ihre Unterstützung. (Schweizerische Bauzeitung 13. 
Oktober 1906) 


Nach einem Bericht des deutschen Generalkonsuls für 
Chile vom 27. August d. J. aus Valparaiso ist infolge der Zer- 
störungen durch das Erdbeben eine bedeutende Nachfrage 
nach Wellblech für den Bau von Häusern und Baracken ent- 
standen. Die chilenische [Regierung plant, die Stadt Valpa- 
raiso beim Wiederaufbau zu entlasten, indem sie einige andre 
Hafenplätze: Papudo, Quintero und San Antonio, an das Eisen- 
bahnnetz durch besondere Zweigbahnen anschließt. 


Bei der Eröffnungsfeier der neuen wissenschaftlichen 
Institute der Bergakademie zu Freiberg i. S. am 27. Oktober 
d. J. hat Professor Hermann Undeutsch in beredten Worten 
des großen Ingenieurs, Naturforschers und Lehrers Julius 
Ludwig Weisbach gedacht, seit dessen Geburt am 10. August 
1806 nunmehr 100 Jahre verflossen sind. Er erinnerte an die 
bahnbrechenden Arbeiten Weisbachs auf mannigfachen Ge- 
bieten der Technik: Maschinenlehre und Mechanik, insbeson- 
dere Hydraulik, Geometrie und Axonometrie, Optik und Kri- 
stallographie, Bergbau und Markscheiderei, auf denen er als 
Forscher und als Lehrer so Großes gewirkt hat. 

Julius Weisbach war der erste, dem der Verein deutscher 
Ingenieure die Ehrenmitgliedschaft verlieh (im Jahr 100 ge- 
legentlich der dritten Hauptversammlung zu Dresden). 
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Kl. 14. Nr. 172110. Wärmespeicher für 
absatzweise arbeitende Dampfmaschinen. 
Gutehoffnungshütte, Aktienverein 
für Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober- 
hausen (Rhid.). Der durch a zugeleitete 
Abdampf wird im Wärmespeicher ö mit 
Wasser gemischt, aus dem er sich bei ınan 
gelndem Zufluß wieder entwickelt und bei « 
zur weiteren Verwendung entnommen wird. 
Zur innigen Mischung ist a mit Ringdüsen 
u versehen und von einem umlaufenden Hohl- 
körper t umgeben, dessen Schleuderräder f, 
das umgetriebene Wasser durch Leitbleche s 
und Oeffnungen tf empfangen und vermischt 
mit Dampf in den Sammler b spritzen. 
Eine Abänderung enthält nur ein Schleuder- 
rad, dessen Ausströmdiüsen je nach der Ver- 
dampfung bald über, bald unter dem Wasser- 
spiegel liegen. 


Kl. 14. Nr. 171664. Dampf- oder Gas- 
Druckturbine. H. Lentz, Berlin. Bet teil- 
weise beaufschlagten Turbinen mit Druck- 
stufen werden die sonst zwischen den Lauf- 
rädern /, „ angebrachten, nur durch die 
I.citzellen a, 1 ... durchbrochenen Trenn- 
wände fortgelassen, so daß die Laufräder in 
einer einzigen Arbeitkammer r laufen, die 
zur Verminderung des Schleuderwiderstandes 


unter Außenluft- oder Kondensatorspannung 
gesetzt wird. | 


Kl. 21. Nr. 177268. Bogenlampe. J. T. O. Ortloff, Dresden. 
Die Kohlen A, ki stecken In cen 
Hülsen //, die in bekannter 
Weise pendelnd aufgehängt sind. 
Der Nachschub wird «durch die 
drehbaren Anschläge a, ai ge- 
regelt, die mit den Zähnen e, ch, 
abwechselnd in die Verzahnung k O 
der Rückseiten der Kohlen greifen 
und wie eine Uhrhemmung wirken. Beide Anschläge sind dureh p 
bel h verbunden, damit sie sich nur zu gleichen Zeiten drehen ane 
die Kohlen zusainmenschieben können. 


Kl. 19. Nr. 174284. Schwellenschraube H. Grange, 
Paris. In eine außen zylindrische, mit Holascheal 
gewinde versehene Hülse a, die innen im oberen m 
Eisenschraubengewinde i hat, unten glatt, kegelig und A 
schlitzt ist, wird der Bolzen c eingeschraubt, der m 
seiner unteren glatten Verlängerung die Hülse 
auseinander drängt und in die Wandung 


des Schwellenbohrloches eingreift. 


Kl. 21. Nr. 175395. Bogenlichtelektrode. 
O. Könitzer, München. Die Elektrode - 
hat einen seitlichen Längskanal a mit 
Schlitz d, in dem sich beim Abbrennen der ER 
Kohle der Anschlag c führt, der somit am oe 
äußeren Umfang vor der heißen Zone des Lichtbogens a 
möglichst geschützt liegt. a 


& Co., 
Kl. 21. Nr. 176846. Bogenlampe. Gebrüder 1 mit 
Charlottenburg. Der Liehthogen fst von einem stromie 
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dein Bogen in Reihe geschalteten Ring a 
aus kohlen- oder siliziumkarbidhaltiger 
Masse umgeben, der mit einer nichtlei- 
tenden Platte d abgedeckt ist. Er dient 
gleichzeitig als Vorschaltwiderstand, Blas- 
vorrichtung und Sparer sowie zur Er- 
höhung der Temperatur des Lichtbogens, 


Kl. 35. Nr. 170999. Greifvorrichtung für Hebe- 
\ zeuge. A. Coutelle, Essen a Ruhr. In einwärts 

+> geneigten Bohrungen des Bügels a sind Bolzen b ver- 
schiebbar, die durch Nuten und Nasen a am Drehen 
verhindert und mit den unteren Greifbacken c an die 
zu hebende Platte gedrückt werden, durch deren Zug 
sie sich immer fester andrücken. Um die Klemmung 
zu lösen, schraubt man auf dem oberen Gewinde an 
b Muttern d auf a herab. 


Kl. 35. Nr. 173018 (Zusatz zu Nr. 159453, Z. 1905 
S. 1179). Senkbremse. M Reich, Harburg ah Das 
Schneckengetriebe des Hauptpatentes ist durch ein 
Schraubenrädergetriebe / i ersetzt, das wie jenes einen 
Achsendruck in der Pieilrichtung / verursacht, der je- 
doch kleiner ist und von der 
Wahl der Zahntlankenneigung ab- 
hängt, so daß für den Elektro- 
magneten g ein verhältnismäßig 
schwacher Strom genügt, um die 
Lamellenbremse 6c... zu lüften. 
Beim Heben der Last wird die 
Bremse durch g vollständig, beim 
Niederbremsen in geringerem regel- 


Kl. 46. Nr. 171729. Gasturbine. 
E. Bomnüter, Frankfurt a/M. Die 
am Umfang des Laufrades e im Ge- 
"häuse a angeordneten Verpuffkammern 
c werden durch die auf Ventile i 
wirkenden Nocken h der Steuerscheibe 
g mit neuer Ladung versehen, wenn 
ihre düsenfürmigen Ausgänge d dureh 
Verbreiterungen an e geschlossen 
sind, und die Ladung wird entzün- 
det, sobald d sich öffnet, so daß keine 
unverbrannten Gase in die Schaufeln 
eintreten können und die Arbeitgase 
auf eine Reihe hinter m folgender Schaufeln f trei- 
bend wirken. 


Kl, 46. Nr. 172137. Gasdampfturbine F. 
Naive, Lüttich. Ein von der Turbine ange- 
triebener Luftverdichter erhält durch eine Pumpe 
eine Zumischung von Wasser und treibt das durch 
Abgase vorgewiirmte Gemisch durch das Rohr g 
und eine Reihe von Heizkammern h in eine innere 
Brennkammer k. In diese wird von einer Speise- 
pumpe durch das Rohr i ohne Umweg vorgewärm- 
ter flüssiger Brennstoff eingeführt, der in der heißen 
Luft verbrennt, worauf das Gemisch von Luft, 
Dampf und Gasen durch das Düsenrohr d auf die 
Schaufeln des Turbinenrades r geleitet wird. Die 
Saugkammer s und das Rohr w führen dem Strahl 
Wasser zu, um die Geschwindigkeit zu verkleinern 
und die Massenwirkung zu erhöhen; das Ventil v 
dient zum Aulassen und Abstellen. 


Kl. 47. Nr. 172234. Kettengreiferscheibe. C. W. Hasenclever 
Söhne, Düsseldorf. Das 
Muttergewinde für die im zwei- 
telligen Radkranze kk, nachstell- 
baren und durch Schrauben s fest- 
kleminbaren Kettengreifer g wird 
nicht wie bisher unmittelbar in 
die Hälften des Radkranzes, 
sondern in besondere längsgeschlitzte Büchsen “ aus härterem Stor 
eingeschnitten, die in den glattwandigen Bohrungen festgeklemmt 
werden. 


Kl. 47. Nr. 172486 (Zusatz zu Nr. 164390, 
Z. 1906 S. 432). Kugellager. Deutsche 
Waffen- und Munitionsfabriken, Berlin. 
Die (federnden oder nicht federnden) Zwischen- 
stücke a sind mit den Abschlußplatten b,b so 
verbunden, daß letztere sich nicht gegeneinander verdrehen können, 
damit nicht die Feder von der Platte losgelöst und seitlich herausge- 
drängt wird. Die Patentschrift zeigt eine große Anzahl Ausführungs- 
formen. 


Kl. 47. Nr. 171648. Ventildoppelver- 
schluß. Ganz & Co., Eisengleßerei 
und Maschinen fabrlks-A.-G., Ofen- 
Pest, Leobersdorf und Ratibor. Der 
Ventilteller v Ist durch den Bolzen b mit 
dem Teile w verschiebbar verbunden und 
dadurch zu einem zweiteiligen Kolbenschie- 
ber ausgebildet, der nach Art eines Deh- 
nungsstöpsels bei verstärktem Druck der 
Stange „ die Packung p nach innen und 
außen ausdehnt und den dichten Verschluß 
auch beim Versagen der Dichtung von v 
herbeiführt. 


Kl, 47. Nr. 172235. Bewegliche Stopfbüchse. W. Schmidt, 
Wilhelmshöhe bef Kassel. Bei der mit einem äußeren und einem 
innerem Kugelflächeoring b,f versehe- 


nen Stopfbüchse ist die Packung p so 
angeordnet, daß b in der Mittelebene BEL T 
von p liegt, damit bei Querbewegungen ME cee an o 


der Stange s die am äußeren, durch 
Dampf- und Federdruck stark be- 
lasteten Ringe b auftretende Reibung 
kein Ecken der Dichtungsringe ver- 
anlassen kann, und die im Quer- 
schnitt U-förmige Packungshülse u 
ist rückwärts uıngestülpt, damit bei 
Verwendung hochgespannten über- 
hitzten Dampfes die Außenluft kühlend wirkt. 


Kl. 47. Nr. 170758. Reibräder- Wechselgetriebe. A. Holzt, 
Friedenau bei Berlin. Ein Planscheibengetriebe mit zwei auf der 
Welle a sitzenden Planscheiben b, ¢ und einem 


Zwischenreibrade d ist so eingerichtet, daß 
durch Verschieben von / mit oder auf seiner ch 
Welle e oder durch Parallelverschieben von = — — 
abe in der Richtung von e, ohne daß d die d , } N 71% 
Mitte von b,c überschreitet, ein Wechsel der a ee, 
Geschwindigkeit und die Umkehr der Dreh- 1 1 8 | | h i 
richtung erreicht wird. Den Reibtlächen 9. — — 
i,k liegen nämlich Vertiefungen f, h der an- c Sled 

* 


dern Scheibe gegenüber. Die Vertiefungen U 
können durch lose, zu a gleichachsige Ringe 
ersetzt werden. 


Kl. 47. Mr. 172087 Zusatz zu Nr. 113098, z. 1901 S. 432). Me- 
tallstopfbüchse. V. Schwabe, Prag-Karolinenthal. Vor jedem 
der mehrtelligen, durch Ringschraubenfedern 
h an die Stange gedrückten Dichtungsringe f 


ist ein Vollring » augebracht, der die Spalt- 7 È, 
fugen von f verdeckt, h und f vor der Berührung . 
mit heisen Gasen (bei Gasmaschinen) schützt N See 
und sich zur Vermeidung von Abnutzung ape -a bh 6 K. 
mit einem Rande r auf f stützt, ohne dessen —— zn ar 


Querbeweglichkeit zu beeinträchtigen. 
Kl. 47. Nr. 171966. Kupplung. E. Lehmann, Marchienne- 


au-Pont (Belg). Die Bremsbacken b wer- 
den durch Rechts- und Linksschrauben / an 
den Hohlzylinder « der treibenden Welle + 
geschraubt. Die Ein- und Ausrückmufie be- 
steht aus zwei miteinander verschraubten 
Teilen »,k (und Gegenmutter o), die nach 
Abnutzung der Bremsbacken auseinander ge- 
schraubt werden (Fig oben). . Wenn dies 
nicht mehr ausreicht, um die Abnutzung aus- 
zugleichen, wird k auf » zurückgeschraubt 
(Fig. unten) und der Bolzen des Lenkers h in 
das nächste Loch der auf / Lefestigten Scheibe g gesteckt, so daß man 
die Bremsbacken bis zur vollständigen Abnutzung verwenden kann. 


Kl. 58. Nr. 171906 (Zusa‘z zu Nr. 156107, z. 1905 S. 186). 
Druckwasserpresse. Leipziger Maschinen- 
bau-Ges. m. b. H., Leipzig-Sellershausen. r — 


Wenn nach Ausübung des Preßdruckes die Spin— kl l E K 
del f aus dem Zylinder ¢ herausgezogen wird, a rf u 
öffnet sich das durch Feder- oder Gewichtbe- | “4 ) lpkn 
lastung für gewöhnlich geschlossene Ventil » 17 AEN] 
durch äußeren Luftdruck, und Wasser strömt | Ch — ie 
aus dem Gefäße v nach c. Wenn aber der Pi 11 
Preßkolben d durch 9, mitgehoben wird, hält Bi g 

t 


die Nase h durch das an den Arm / angeschlos- 
sene Gestänge kim das Ventil offen, damit 
Wasser aus c nach v zuriicktlieBen kann. Beim 
Senken von f bleibt „ offen, bis d durch den 
Widerstand des Preßgutes zurückgehalten wird; 
dann verläßt A den Hebel k, das Ventil n wird durch seine Belastung 
geschlossen, und der Preßdruck inc wird durch F verstärkt. 
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Kl. 46. Nr. 1721983. Betrieb von Sauggasmaschinen. H. W. 
Bradley und H. N. Bickerton, Wellington Works (Ashton-under- 
Lyne), und D. Clerk, Little 
Woolpits (Ewhurst, Engl.). Damit 
bei der Entlastung der Maschine 
die Glut in dem bei b angeschlos- 
senen Gaserzeuger nicht zu sehr er- 
matte, was bei der Wiederbelastung 
ein schlechtes Gasgemisch geben 
würde, saugt die Maschine durch 
das Einlaßventil g auch dann noch 
einen Mindestbetrag von Gas an, 
wenn die Steuerung das Gasventil d 
nicht mehr Öffnet. Zu diesem zweck ist der Lufteinlaßkanal c durch 
einen mittels Hahnes e regelbaren Kanal a 80 mit b verbunden, daß 
der Luftstrom c eine bestimmte Menge Gas mitreißt, das zur weiteren 
Regelung der Maschine entweder unverbrannt hindurchgeht oder ver- 
spätet oder verfrüht entzündet wird. 


Kl. 47. Nr. 172283. Entlasteter Flachschieber. Akt. Ges. für 
Feld- und Kleinbahnenbedarf, vorm. 
Orenstein & Koppel, Lokomotiv- 
fabrik, Drewitz, Bbf. Der auf dem 
Zapfen d des Flachschiebers e geführte Ent- 
lastungskolben a ist mit der am Schieber- 
kastendeckel gleitenden Entlastungsplatte b 
durch ein Kugelgelenk c verbunden, so daß 
b sich stets richtig zur Gleitfiche einstellen 
und bei übermäßigem Verdichtungsdruck einseitig abklappen kann. 


Kl. 47. Nr. 171560. Ventil. F. L. Smith, Chicago. Zur Her- 

; stellung eines federnden Dichtungs- 
körpers, der keines Einschleifens 
bedarf, werden in eine Ringnut 
des Ventilkörpers gewölbte (kup- 
ferne) Ringscheiben 7 eingesetzt. 
Die. Ränder der Scheiben greifen 
wie Taschenuhrgläser in kleine 
Eindrehungen e und liegen dicht aufeinander, so daß nach der Mittel- 
linie hin kleine sichelförmige Zwischenräume s entstehen. Der innerste 
Ring rı wird zur Erhöhung der Festigkeit aus hartem federndein Stoff 
(Stahl) gefertigt. 


deutscher Ingenieure, 


Kl. 81. Nr. 175559. Speisevorrichtung für Druckluft-Fördervorrieh- 
tungen. J. Bergstein, Bres- 
lau. Das Fördergutfälltaus dem 
Trichter a in die Taschen einer 
sich drehenden Zellentrommel 
und von da durch die sich an- 
schließende Rohrleitung b in den 
von c nach d gehenden Luft- 
strom. Um die Trommel vor 
dem Ueberdruck sicher abzu- 
schließen, sind in 5 die beiden 
Schiebere angeordnet, die darch 
zwei auf die Welle der Zellen- 
trommel aufgesetzte Räder mit 
Knaggen wechselweise geöffnet 
werden. 


Kl. 88. Nr. 172176. Laufrad. F. Neumann, Berlin. Um be 
Laufrädern für Turbinen, Schleuderpumpen und 
Schleudergebläse den Spaltverlust klein zu 
halten und die bei rechtwinkliger Stellung des 
Spaltes zur Str.mrichtung auftretende Wirbel- 
bildung zu verhindern, bildet man den Spalt 
durch Ein- und Abdrehungen a, a, am Laufrad 
und entsprechende Gestaltung der anschließenden 
Gehäusewand so aus, daß die austretende 
Strahlschicht in Richtung der Saugrohrströ- 
mung abgelenkt wird. 


Kl. 81. Nr. 175754. Strahlpumpe. M. 
Sutterlitte, Braunschweig. Damit bel 
Strahlpumpen für pulverförmige und körnige 
Stoffe bei plötzlicher Richtungsänderung 
ein Rückstau der Betriebsluft und damit 
verbundenes Zurückdrängen des Fördergutes 
entgegen der Strömrichtung vermieden wird, 
ist die Spitze o des Achsenkegels fm o, in 
dem die Luft zutritt, in oder unter die 
Zone gelegt, in der der plötzliche Richtungs- 
wechsel des Fördergutes erfolgt. Zu dem 
Zweck sind das Einsatzstück ¢ und der 
Trichter k verschiebbar gemacht. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: Ä 


Koehler: Die Rohrbruchventile. Untersuchungsergebnisse 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 


„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle ein zuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 


Selbstverlag d = 
ag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, 


und werden für Vorschläge zur Verbesserung der 


Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 A, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,8 A, 
Rumänien. Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 A, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 AM.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in B 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkänften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und ge 
lichen Beratungen gern zur . 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aw 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. 
gesorgt. : 
Diese Räume sind werktäglich von 9 Ubr car 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mu m 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, 
sie gebotenenfalls vorzeigen ZU können. 


Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume a 


geschaft. 


nen Einrichtungen dankbar sein. 
Der Verein deutscher Ingenieure 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 zn, w 


schrift des Vereines deutscher Ingenieure koste 4 
glieder im Postinland 2 A, im Postausland 2550 Berlin 
Nichtmitglieder 6 M, und ist von der Geschäftste 


N. W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, ZU peziehen. 
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Die Deutschböhmische Ausstellung in Reichenberg 1906.“ 


Triebwerke, Triebwerkteile, Werkzeugmaschinen und anderes. 


. Von Prof. Theobald Demuth. 

In Nordböhmen gibt es einige Fabriken, die im Bau von Fin leichtes Stehlager, Fig. 4 und 5. Durchgehende 
Triebwerkanlagen große Erfahrungen zu sammeln Gelegenheit Wellen, die dureh Riemenseheiben und dergl. nicht weiter 
hatten und in der Formgebung der einzelnen Triebwerkteile belastet sind, verlangen bloß leichte Führ- und Traglager; 
ihre eigenen Wege gegangen sind. In erster Linie ist hier die es ist somit bei diesem Lager der Lagerkörper schmaler 
Werkstätte der k. k. priv. Südnorddeutschen Verbin- gehalten. Bei den neueren Modellen wird die Unterschale 
dungsbahn in Reichenberg zu nennen, welche schon herausnehmbar gemacht, Fig. 6 bis 5, damit man den Abguf 
eine Reihe von Jahrzehnten hindurch die großen Textilfabriken leichter und besser vom anhaftenden Sande reinigen kann; 
mit Triebwerkanlagen ausstattet. Sie habe einige bemerkens- die Festigkeit der Lagerschale ist allerdings etwas geringer, 

wenn man mit demselben Gewicht auskommen 
Fig. 1 bis 3. will. 


Das Säulenlager, Fig. 9 bis 11, hat sich 
aus der alten Bauart mit festen Lagerschalen 
un, der entwickelt. Das Höher- und Tieferstellen wird 

mit dem ganzen Lager bewerkstelligt; die 
Festigkeit ist dabei größer, als wenn die La- 
gerschalen allein mit zwei Stellschrauben ein- 
gestellt werden; zudem ist dieses Lager leich- 
ter und billiger. 

Aehnlich hat sich das Hängelager mit 
Ringschmierung, Fig. 12 und 13, aus einer 
älteren Form entwickelt; der untere Teil des 
Modelles kann für verschiedene Ausladungen 
benutzt werden, wie aus den Figuren zu ent- 
nehmen ist. 


Sellers-Stehlager mit Ringschmierung. Bohrungen 50 und 55 mm. 
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Fig. 4 und 5. 


Leichtes Stehlager. 50 bis 55 mm Bohrung. 


werte Lagerformen ausgestellt, und zwar: 

Ein Sellers-Stehlager mit Ring- 
schmierung, Fig. I bis 3. Die beiden 
Lagerschalen sind mit einem 5 mm hohen 
Falz zusammengepaßt; die beiden Füll- 
öffnungen befinden sich über den Schmier- 
ringen, damit diese nachgesehen werden 
können. 
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j Fig. 6 bio 8. Fig. 19. 


Leichtes Stehlager. Bohrung 55 mm, Unterschale herausnehmbar. Decken-Riemenleiter mit Universaleinstellung, Kugel- und Walzenlager 


für 160 mm Riemenbreite. 


15 Stahlwolzen 
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Fig. 9 bis 11. 


Shuleplager. Bohrungen 40 und 45 mm. Unterschale herausnehmbar. 


durch vorstehende Ränder am Lagerkörper und am Lager- 
deckel verhindert. Allerdings ist auch dieses Lager nur 
wieder ein Versuch, die Frage der Rollenlager der Lösung 

näher zu bringen. Die vorliegende Bauart hat den Vorzug 
großer Einfachheit für sich. 

Achnlich ist der Decken-Riemenleiter, Fig. 19, 
mit Universaleinstellung, Kugel- und Walzenlager für 
160 mm Riemenbreite ausgebildet. Die Rolle läuft einerseits 
auf 15 Stück 9 mm starken Stahlwalzen, die den Riemenzug 
aufnehmen, anderseits wird das Scheibengewieht von 20 Stück 
je 10 mm starken Stahlkugeln getragen und auf diese Weise 
ein sehr leichter Lauf des Riemenleiters erzielt. Diese Bau- 
art hat sich in mehrfacher Ausführung bewährt. 

Der Decken-Riemenleiter, Fig. 20 und 21, ist mit 
Ringschmierung ausgestattet; damit der Ring nicht hängen 
bleibt, ist der Raum für ihn nach unten hin verbreitert, so 


Fig. 14 Lio 18. 


Walzenlager mit Kugelbewegung und Ringschinierung, 50 mm Bohrung. 


Fig. 12 und 13. 


: Hängelager mit Ringschmierung. 
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daß er bei schräger 
Stellung der Welle 
noch genügend Spiel- 
raum hat. 

In kleineren Fa 
briken, wo der Was- 
sermotor und die 
Dampfmaschine teils 
einzeln, teils gemein 
sam auf das Trieb- 
werk arbeiten, 1! 

der Antrieb der 
Dampfmaschine mit 


Ein Walzenlager mit Kugelbewe j hpi 8 . ige sogenannte 
. gung und Ring- dem übrigen Triebwerk durch eine selbsttätige sogen. 

schmierung ist in Fig. 14 bis 18 dargestellt. 16 Stahl- Nose en apniung verbunden. Fig. 22 und 23 stellen ar 

walzen umschließen den 50 mm starken Zapfen, indem derartige Kupplung von Uhlhorn dar, welche die genannte 


sie einander berühren. Ueber den Walzen hängen zwei 


i i Bah i baut hat. Das eine Wellen- 
Schmierringe. Die axiale V erschiebung der Walzen ahnwerkstätte schon vielfach gebau 


ende trägt eine Scheibe, in welcher zwei Stahlklinken drehbar 
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Fig. 90 und 21. Decken-Riemenleiter. l Fig. 92 und 93. 


Selbsttätige Motorenkupplung von Uhlhorn. 
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CM EH EEE LLL: 

a Ventilator d Verdampfer g Reinigungstopf k Exhaustor n Auffänger 

b Arbeltsbühne e Spelseleitung h Skrubber ! Ausgleichbehälter o Wasserleitung 

c Generator f Ausblasehahn i Reiniger m Tauchtopf p Entwässerleitung 
gelagert sind, das andre Ende einen topfartigen Gußkörper, der die Zungen anstoßen und in je einen der Ausschnitte hinein- 
über die Klinken reicht und an der Innenfläche vier Ausschnitte geleitet werden. Wenn hingegen die Klinken zurückbleiben, 
hat. Vor jedem Ausschnitt ist eine Zunge angebracht, die so treten sie aus den Ausschnitten zurück, und es müssen 
um einen Zapfen drehbar ist und mit einer Stellschraube s dann die Zungen nachgeben, damit die Klinken darüber hin- 
so eingestellt werden kann, daß, wenn beide Kupplungsteile weggleiten können. Zu dem Zweck ist hinter jeder Zunge 
sich rechtsum drehen und die Klinken vorlaufen, letztere an eine Feder angeordnet, die mit einer Stellschraube sı cnt- 
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Fig. 96 und 27. Radreifenfeuer von Julius Pintsch. sprechend angespannt werden kann. Die ganze Bauart bietet 
dem Fachmann nichts Neues, wohl aber zeigt die Bemessung 
und Formgebung der einzelnen Bestandteile, daß hier lange 
Erfahrung mitbestimmend war; ich mache nur auf die breite 
Auflagefläche der Klinken und ihre starken Zapfen sowie 
auf die kräftige Banart der Zungen aufmerksam. 
Im Anschluß an die ausgestellten Triebwerkteile seien 
gleich noch einige andre Gegenstände besprochen, die aus 
der gleichen Werkstätte stammen. 


SYD d ,, , “LD Rad reifenfeuer mit Gene ratorgasheizung von 
Julius Pintsch. Generatorgas ist viel billiger als Leucht- 
gas; in Reichenberg stellt sich 1 cbm Generatorgas auf ½, 
Leuchtgas auf 18 Heller. Somit ist der Betrieb einer der- 
artigen Anlage schr wirtschaftlich; allerdings muß man damit 
rechnen, daß ein Mann zur Bedienung nötig ist. 
ees 8 „ Fig. 24 und 25 stellen diese Einrichtung dar, die für 
| „ See große Werkstätten oder dort, wo es keine Gasanstalt gibt, 
jedenfalls zu empfehlen ist. Links steht der durch ein Rie- 
menvorgelege mittels Handkurbel zu betreibende Ventilator, 
der beim Inbetriebsetzen des Generators die Verbrennungs- 
lift zuzuführen hat. Dann kommt der Generator mit dem 
| darüber befindlichen Verdampfer und dem Fiilltrichter. Die 
A 8 ä See nth oben abziehenden Generatorgase werden beim Inbetriebsetzen 
„5 Gi I FFF rr durch den Ausblaschahn und den Schornstein ins Freie ent- 
| | lassen: wenn der Ausblasehahn geschlossen ist, gelangen die 
Gase durch den Reinigungstopf in den Skrubber. Der letztere 
steht bereits innerhalb des Werkstattgebäudes, während sich 
der Generator im Freien befindet. 

Durch den Gasschieber und den Reiniger hindurch gelangt 
das Generatorgas zum Saugwindfliigel (Exhaustor), der es in 
den Ausgleichbehälter befördert, von wo es zum Radreifenfeuer 
veleitet wird. Dieses, Fig. 26 und 27, besteht aus einer 
eußeisernen Herdplatte, die entweder auf einem gemauerten 
Sockel oder aut vier guBcisernen Füßen ruht. Auf der Herd- 
platte liegt der Brenner, bestehend aus einem Gasrohr von 
3 mm Dmr., in das 60 Löcher von 6 mm Weite eingebohrt 


Sig. 28 bis 30.  Radreffonsiige. 
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| sind. Dasz Rohr ist zu einem Ringe von$1 130 mm Dmr. ge- 
| bogen, so daß zwisehen ihm und dem eingelegten Radreifen 


ein Zwischenraum von etwa 40 mm vorhanden ist. Das Gas 

wird an zwei cinander gegenüber liegenden Stellen dureh 
| 9s mm weite Rohre zugeführt. 
| Zum Schutze des Generators war in der Ausstellung en 
| eigenes Häuschen aus alten Siederohren errichtet worden, das 
einen recht zierlichen Eindruck machte. 


Als weiterer bemerkenswerter Ausstellungsgegenstand 
sei die Radreifensäge besprochen, die in Fig. 28 bis?“ 
dargestellt ist. Beim Entwurf der Maschine wurde der Grund: 
gedanke verfolgt, an einem Riiderpaar zugleich beide Reifen 
durehzusiigen, ohne das Riderpaar von den Schienen abzu- 
heben. Es wird einfach zur Doppelsäge hingerollt; an os 
Stelle, wo die Siigen von unten emporkommen, sind die Schie- 
nen auf 50 mm unterbrochen und durch gekröpfte Außen 
laschen miteinander verbunden. 

Die Sägen selbst sind an Hebeln befestigt und &. 11 
durch Schraubenradübersetzungen (treibendes Rad aus as 15 
getriebenes aus Bronze) angetrieben. Die Hebel sind ii 

die Drehzapfen nach rückwärts verlängert und tragen i 
rr gp et verstellbare Gewichte, um den Druck zu erzeugen, mit et 
. SS SS — —0 die Sügen gegen die zu zerteilenden Radreifen angep" 


d werden 


rr 
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Fig. 31 Dio 33. Einzelbeiten der Radretfensige. 
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werden müssen. Fig. 31 bis 33 zeigen noch, wie die Sägen-, 
blätter zwischen zwei Flanschen eingespannt und von zwei 


Mitnehmerzapfen mitgenommen werden. Ferner ist daraus 


eine Klinke ersichtlich, die den Hebel im Ruhestand in 


Fig. 34 bis 36. 


behälter a befindet sich ein Dampf- 
zylinder ö mit einem Kolben, der 
durch stoßweise eintretenden Dampf, 
welcher durch das Röhrchen c von 
einer Zylinderseite des einen Loko- 
motivzvlinders einströmt, angehoben 
und durch einen mit Gewicht und 
Feder belasteten Hebel d wieder 
niedergedrückt wird, während der 
Dampf durch ein zweites Rohr ent- 
weicht. Der Gewichthebel d sitzt 
auf einer Spindel e, die durch den 
Sandkasten hindurchgeht und da- 
rin zwei messerartige Streuhebel / 
trägt, die in zwei gesonderten Ab- 
teilungen schwingen und die Streu- 
rohre g abwechselnd freigeben und 
wieder schließen. Aus dem eigent- 
lichen Sandbehälter führt je eine 
40 mm weite Oeffnung den Sand 
unten in diese Abteilungen; die 
Oeffnungen sind für gewöhnlich 
durch Schieber A geschlossen und 
werden erst beim Ingangsetzen 
vom Lokomotivführer durch Spin- 
| del i, Kurbel k und Zugstange I 
= geöffnet. An der Zugstange l sitzt 

zugleich ein Gelenkstück m, das 


mittels des Hebels n den Hahn fiir die Dampfzuströmung 
zum Zylinder b öffnet und schließt. 


In letzter Zeit wurden von der österreichischen Nord- 


westbahn bemerkenswerte Versuche mit einer Vorrichtung 


Sandstreuer, Bauart Haas. @ 


solcher Lage festhält, daß sich die Sägen unterhalb der 
Schienen befinden. i 

Mit dem ausgestellten Sandstreuer, Bauart Haas, 
Fig. 34 bis 36, hat die österreichische Nordwestbahn 
befriedigende Versuche angestellt, nachdem kleine Mängel 
der ersten Bauart behoben worden sind. Neben dem Sand- 


zur Rauchverzehrung bei Lokomotiven durchgeführt, wo- 
bei Sekundärluft durch die Feuertür zugeleitet wird. Der in 
der Tür befindliche Schieber wird beim Oeffnen der Tür 
selbsttätig geöffnet und ebenso geschlossen; die Schließbewe- 
gung wird durch eine Wasserhemmung derart eingestellt, daß 
das Schließen 40 sk dauert, daß also während der Zeit der 
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größten Gasentwicklung aus dem aufgegebenen Brennstoff 
Oberluft (Sekundärhift) in die Feuerung eintritt. Die Durch— 
Langöffnung des Schiebers beträgt infolge ihrer eigentüm- 
lichen Form etwa 70 vH der ganzen Feuertüröfinung, ist also 
sehr groß. Die Zufuhr der Oberluft muß dem Brennstoff 
entsprechend eingestellt werden; bei zu viel Oberlutt ist 
wohl Rauchverbrennung vorhanden, der Verbrauch an Brenn- 
stoff jedoch größer und die Dampfentwieklung, also auch die 


Anzeigen oder Aufzeichnen der Zugkraft infolge der Er— 

schütterungen durch die Fahrzeuge oder der Triigheit der 

| Hebelwerke eigene Schwingungen machen, welche bei dem 

kleinen Maßstab der Schaulinien große Bedeutung haben und 
zu fehlerhaften Angaben führen. 

Bei dem nachstehend beschriebenen Zugkraftmesser sind 

die erwähnten Fehler vermieden, da die Zugkraft nicht durch 

Hebelwerke oder Zeiger, sondern durch eine Flüssigkeitsäule 


Fig. 39. 


Aufnahme bei einer Probefahrt mit dem Zugmesser. 
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Leistung der Lokomotive, geringer. Auch von dieser Vor- angezeigt wird, die keine Eigenbewegung macht, und deren 


richtung war ein schönes Modell zu sehen. 

Die Bahn benutzt eigene Zugkraftmesser für Eisen- 
bahufahrzeuge, Fig. 37 und 38, und hatte auch einen solchen 
ausgestellt; sie macht hierüber foleende Angaben: 

Die bis jetzt bestehenden Einrichtungen zum Messen 
von Zugwiderständen haben den Nachteil, daß entweder die 
Bestandteile des Zugkraftmessers selbst oder die Teile zum 


Stand sich zwangläufig einstellt und an einer in beliebigem 
Maßstabe herzustellenden Skala leicht abgelesen werden kann. 

Die Ablesungen werden von dem aufnehmenden Beamten 
vermerkt; auf eine selbsttätige Aufzeichnung hat man der 
Einfachheit wegen verzichtet. | 

Der Zugkraftmesser ist folgendermaßen eingerichtet: Zwi- 
schen zwei Platten, deren eine die zentrisch angeschmiedete 
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Fig. 37 und 38. 


Zugkraftmesser für Eisenbahn- 
fahrzeuge. 
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Zugspindel und deren andre eine auf dieser Spindel geführte 
Hülse ırägt, sind vier zylindrische Schraubenfedern einge- 


spannt. Die Spindel trägt auf ihrem Gewindeteil den Kup- 
pelbügel. Die Hülsenplatte wird von vier durch die Schrau- 


benfedern durchgesteckten Zugstangen gefaßt, von denen 
ein Gabelstück bilden, das am Querbolzen des Zug- 
hakens hängt. 

Die Zugkraft wird durch den Kuppelbügel auf die Zug- 
spindel und mittels der daran befindlichen Scheibe auf die 
Schraubenfedern übertragen, die sich gegen die mit dem 
Wagenzughaken verbundene Scheibe stützen und unter der 
Einwirkung der Zugkraft zusammengepreßt werden. Dem- 
entsprechend verschiebt sich der an der Hülsenplatte be- 
festigte Kolben in dem an der Spindelplatte angebrachten 
Zylinder und verdrängt die im Zylinder und im anschließen- 
den Schlauch enthaltene Flüssigkeit. 

Die Kolbenfläche ist so bemessen, daß einer Tonne Zug- 
kraft ungefähr 10 em Spiel der Flüssigkeitsäule an der Skala 
entsprechen. Damit die Federn nie überspannt werden kön- 
nen, setzt sich, sobald die zulässige Zugkraft erreicht ist, 
die Führhülse der einen Scheibe auf die Gegenscheibe auf. 
Um die bei heftigen Aenderungen der Zugkraft durch die 
Bewegung der Flüssigkeit hervorgerufenen Schwankungen 
im Skalenrohre zu vermindern, hat man zwischen dem Kolben 
und der Skala ein mit derselben Flüssigkeit angefülltes Ge- 
fäß eingeschaltet. Jedwedes Luftpolster im Gefäß oder im 
Schlauch ist zu vermeiden, weil sonst die Gleichzeitigkeit 
des Fliissigkeitstandes mit der Kraftwirkung leidet. 

Die Platten werden, um ihre gegenseitige Lage im un- 
gespannten Zustande der Federn zu wahren, durch eine auf 
der Zugspindel sitzende Mutter mit Gegenmutter festgehalten. 
Dureh diese Muttern können die Federn auch auf ein belie- 
higes Maß vorgespannt werden. 

Zum Messen der Spannkraft in den zur Vermeidung toten 
Ganges vorgespannten Federn dienen die an den Scheiben 
angebrachten Körner, deren gegenseitige Entfernungen mittels 
beigegebener Stichmaße gemessen werden können. Diese 
Stichmaße und die Einteilung der Skala werden durch genaue 
Eichung auf einer entsprechend vorgerichteten Zerreißmaschine 
erinittelt. 

Die Aufnahmen selbst werden auf einem Blatt, Fig. 39, 
verzeichnet, auf dem für die Verarbeitung der Ergebnisse 
auch die übrigen gleichzeitig aufgenommenen Messungen 
enthalten sind. 

Die Einführung dieses Zugkraftmessers dürfte sich nach 
den günstigen Ergebnissen, die damit erzielt worden sind, 
auch für andre Eisenbahnen empfehlen. (Forts. folgt.) 


Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. 
| Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 
(Fortsetzung von S. 1735) 


Bevor ich zur Beschreibung ausgeführter Beschickvor- 
richtungen übergehe, sollen noch kurz einige allen gemeinsame 
Maschinenelemente besprochen werden, die nicht nur bei den Be- 
schickwagen, sondern auch bei andern später zu besprechenden 
maschinellen Hülfsmi'teln angewendet werden und sich als 
Zwischenglieder zwischen den Elektromotoren und dem Trieb- 
werk darstellen. Es sind dies die Schneckentriebe, die elasti- 
schen und lösbaren Kupplungen und die Bremseinrichtungen. 
Alle drei sind für die modernen Hülfseinrichtungen des Hütten- 
wesens unentbehrlich geworden, denn erst das Zusammen- 
wirken der geeignetsten Konstruktionen an diesen drei Punkten 
hat die Hülfsmaschinen so leistungsfähig gemacht, daß sie 
allen Anforderungen des Hüttenbetriebes genügen können. 
Man darf nicht vergessen, daß die Maschinen vielfach von 
Leuten bedient werden, denen die erforderliche Ausbildung 
als Maschinenschlosser fehlt, und die fortwährend dazu an- 
gehalten werden, die Maschinen rücksichtslos auszunutzen; 
besonders in Zeiten flotten Geschäftsganges werden die Hülfs- 
einrichtungen bis aufs äußerste angespannt, und dann kommt 
es leicht zu Ueberlastungen. Bei allen Hüttenwerksmaschinen 
ist hierauf mehr als bei andern Maschinen von vornherein 
Rücksicht zu nehmen, und es empfiehlt sich daher, die er- 


wähnten Zwischenglieder mit Sicherheitsvorrichtungen auszu- 
statten, da die sonst eintretenden Brüche zeitraubende und 
kostspielige Betriebstörungen zur Folge haben. Die Hütten- 
werke sollten gerade diesen Punkt besonders beachten und 
die kleine Erhöhung der Anschaffungskosten, die durch diese 
Vorsicht herbeigeführt werden kann, in den Kauf nehmen; 
Sparen ap dieser Stelle rächt sich meist später sehr empfind- 
lich. Die besondern Anforderungen des Hüttenbetriebes, 
vor allem die Rücksicht auf Staub und Schmutz sowie darauf, 
daß selten zu größeren Ausbesserungen Gelegenheit und Zeit 
gegeben ist, haben anderseits eine eigene Ausbildung dieser 
Einzelteile veranlaßt, so daß es sich wohl lohnt, die im Be- 
triebe bewährten Einzelteile kurz zusammenzustellen. Ein- 
fachheit in der Konstruktion und die Gewähr, daß sie auch 
unter schwierigen Verhältnissen im angestrengten Betriebe 
nicht versagen, sind die Grundbedingungen; wo Schmierung 
erforderlich ist, muß sie möglichst selbsttätig wirken und, 
einmal nachgesehen, lange vorhalten; denn man muß damit 
rechnen, daß die Bedienungsmannschaft bei der Wartung nach- 
lässig ist, auch kommt es nicht selten vor, daß in Notfällen 
Leute zur Bedienung herangezogen werden müssen, welche 
die Maschinen im einzelnen nicht kennen und daher nicht 
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alle Wartungsstellen sofort übersehen. Einrichtungen, die sich 
unter solchen Umständen bewähren, können auch für viele 
andre Fälle als vorbildlich gelten. 


Von den amerikanischen Konstruktionen unterscheiden sich 
die deutschen wesentlich durch die ausgiebige Benutzung von 
Schneckentrieben, die fast durchgängig als erstes Ueber- 
setzungsglied unmittelbar hinter den Motoren eingebaut wer- 
den und einen sehr ruhigen Gang der Maschinen gewähr- 
leisten. Der Grund für diesen Unterschied dürfte darin zu 
suchen sein, daß dem Amerikaner im allgemeinen die 
Schnecke als ein minderwertiges Uebersetzungsmittel gilt, 
das er nur verwendet, wenn ihn besondere #ußere Gründe 
dazu zwingen. Die neuen, vorzugsweise in Deutschland an- 
gestellten Versuche über den Wirkungsgrad von Schnecken- 
trieben!) sind außerdem den Amerikanern nur wenig be- 
kannt, da sie infolge ihres Mangels an Sprachkenntnis die 
deutsche Literatur nicht genügend verfolgen ?). 


Die Schneckentriebe werden ebenso wie die Motoren 
ganz und gar eingekapselt, was bei dem Staub und Schmutz 
in den Hüttenwerken unbedingt erforderlich ist. Sie laufen 
dann meist völlig in Oel; bei oben liegender Schnecke wird 
auch vielfach nur die untere Hälfte des Schneckenradkastens 
mit Oel gefüllt, und das vom Rade gehobene Oel genügt 
für die Schnecke. Im allgemeinen werden jetzt oben lie- 
gende Schnecken bevorzugt, da man sie besser nachsehen 
kann; man kann den Deckel abheben und die Schnecken im 
Betrieb überwachen; auch wird die oben liegende Schnecke 
nicht so stark abgenutzt wie die unten liegende, der aller 
Schmutz mit dem Oel zufließt. Die Schnecken bestehen aus 
gehärtetem Stahl, die Schneckenräder erhalten Kränze aus 
Phosphorbronze; daß nur der Kranz aus Phosphorbronze her- 
gestellt wird, geschieht einmal mit Rücksicht auf die gerin- 
geren Kosten, sodann, weil sich in einem Vollrad aus Phos- 
phorbronze die Keile, die das Rad auf der Achse halten, 
lockern würden. Bei den ersten Ausführungen der A-G. Lauch- 
hammer wurden die Schnecken dreigängig gemacht; später 
ist man, um größere Zahnstärken und damit höhere Wider- 
standsfähigkeit zu erhalten, zu zweigängigen Schnecken über- 
gegangen, die jetzt allgemein üblich sind. Zwischen Motor 
und Schneckentrieb sind vielfach elastische Zwischenglieder, 
Lederscheibenkupplungen usw. eingeschaltet. Auch die meist 
mit magnetischen Lüfteinrichtungen versehenen selbsttätigen 
Bremsen werden mit Vorliebe an diese Stelle gesetzt. 

Bei den Schneckentrieben sind besonders die Einrichtun- 
gen zur Aufnahme des Axialdruckes in der Schnecke be- 
achtenswert, die in verschiedener Weise ausgebildet sind. Die 
A.-G. Lauchhammer führt das eine Lager als Kammlager aus, 
Fig. 107, und macht dabei die Ringe schwach konisch; der 


Fig. 107. Kammstützlager (Lauchhammer). 
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Lagerkörper wird dann nach einer Lehre mit Weißmetall 
ansgegossen und braucht nicht mehr wesentlich nachgearbei- 
tet zu werden Da alle Flächen von vornherein sehr gut 
tragen, ist die Flächenpressung sehr gering, und die Lager 
laufen ohne besondere Abnutzung lange Zeit. Fig. 108 zeigt 
eine von Gebr. Scholten ausgeführte Schnecke mit Kamm- 
lager; da die Schnecke unten liegt, ist der Schneckenkasten 
geschlossen, und die Schneckenwelle wird von der Seite mit 
Hülfe einer Büchse a eingeführt, in welche gleichzeitig die Rot- 
gußlagerschalen für das Kammlager eingesetzt sind. Die zylin- 


1) Vergl. insbesondere R. Stribeck, Z. 1897 8. 936; Ad. Ernst, 
Z. 1900 S. 1229; ferner Z. 1902 S. 644, 915; 1908 S. 221, 536. 


2) Vergl. auch Ad. Ernst, Z. 1902 S. 1551, und G. v. Hanffstengel, 
Z. 1906 S. 1845. 


Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. 
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drischen Lagerschalen werden durch eine Stellschraube am 
Drehen verhindert. Ein in die Lagerschale gefräster Aus- 
schnitt b läßt Oel an die Ringe gelangen; nach außen ist die 
Welle durch eine Stopfbtichse abgedichtet. An der dem 
Kammlager entgegengesetzten Lagerstelle ist die Schnecken- 
achse in einer in den Schneckenkasten eingesetzten Rotgu8- 
büchse gelagert und stützt sich nach Art eines Spurlagers 


Fig. 108. 


Kammstützlager (Scholten). 


gegen den vorgeschraubten Deckel; bei gut eingeschliffenem 
Kammlager wäre das überflüssig. 

Die übrigen Firmen wenden durchweg Kugellager an’), 
und zwar finden sich sowohl die einseitigen wie die dop- 
pelseitigen Stiitzlager. Die Maschinenbau-A.-G Tigler in 
Meiderich führt auf der einen Seite der Schnecke ein ein- 
seitiges Stützlager aus, Fig. 109, und nimmt an der andern 


Fig. 109. 


Einseltiges Kugelstützlager mit Zapfenspurlager (Tigler). 
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Seite den entgegengesetzt gerichteten Druck durch ein nach- 
stellbares Zapfenspurlager auf. Einseitige Stützlager zu bei- 
den Seiten der Schraube führt z.B. Stuckenholz aus, Fig. 
1107). Die Kugeln sind hier in der bekannten Weise’) 
in ungeteilten Ringen mittels eines dünnen Stahldrahtringes 
gelagert, der sie in ihrer Lage hält und sie einfach mit 
einem Griff auszuwechseln gestattet. Die Benrather Ausfüh- 


Fig. 110. 


Doppeltes einseitiges Kugelstitzlager (Stuckenholz). 
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rung, Fig. 111 und 112, unterscheidet sich durch die Ausbil- 
dung der Schneckenachse, Fig. 112, und außerdem dadureh, 
daß die Kugeln verhältnismäßig kleiner und dafür in größerer 
Zahl verwendet sind, wodurch sich eine doppelte Kugelreihe er- 
gibt, Fig. 111; die Kugeln ruhen hier in geteilten Ringen in 
nach innen kegelig sich erweiternden Löchern. Bei der dar- 

1) Die A.-G. Lauchhammer und Gebr. Scholten neuerdings übrigens 
ebenfalls, Je nach den besonderen Wünschen der Besteller, die vielfach 
ausschlaggebend sind. 

2) Vergl. Z. 1903 S. 28. 

3) D. R. G. M. 171345, 8. Z. 1908 S. 21. 
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gestellten Ausführung handelt es sich um 
ein wagerecht liegendes Schneckenrad 
mit seitlich angeordneter Schnecke, so 
daß der Schneckenkasten in Fig. 111 eine 
etwas andre Form erhalten hat. Auch die 
Düsseldorfer Kranbau-Gesellschaft Liebc- 
Harkort m. b. H. führt einseitige Kugel- 
stützlager zu beiden Seiten der Schnecke 
aus und legt dabei die Stützringe un- 
mittelbar gegen Schnecke und Lagerka- 
sten, Fig. 113; gleichzeitig macht sie die 
Schnecke verhältnismäßig lang, was einen 
guten Eingriff gewährleistet. Beachtens- 
wert ist, daß die Schneckenwelle in den 
Lagern beiderseits in ungeteilten Büch- 
sen läuft, die gegen den Lagerkörper 
festgeschraubt sind. Voraussetzung dafür 
ist natürlich, daß hier wie bei der Ausfüh- 
rung nach Fig. 109 der Kuppelflansch 
auf das etwas eingedrehte Wellenende 
aufgezogen wird. Auch bei der Ausfüh- 
rung nach Fig. 114 von Gebr. Scholten 
läuft die Schneckenwelle beiderseits in 
ungeteilten Büchsen; dabei ist wie bei 
der Ausführung nach Fig. 108 das Ge- 
hiuse ungeteilt; da die Schnecke hier 
aber oben liegt, so ist ein Deckel zum 
Nachsehen angebracht. In die eine Seite 
ist wiederum eine guß eiserne Büchse a 
vom Durchmesser der Schnecke einge- 
setzt, und in diese Büchse ist die Rotguß - 
Laufbüchse eingezogen. Bei dieser Aus- 
führung können im Gegensatz zu den 
vorher besprochenen (mit Ausnahme von Fig. 109) die Stütz- 
lager nachgestellt werden, indem die Büchse a durch die 
Druckschraube ö angedrückt wird. Daß die andern Ausführun- 
gen nicht nachstellbar sind, entspringt dem Bestreben, durch 


Fig. 441 und 112 


Doppeltes efnseltiges 
Kugelstatzlager 
(Benrath). 


Fig. 113. 


Doppeltes einseltiges Kugelstützlager (Liebe-Harkort). 
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Wahl reichlicher Abmessungen die Beanspruchung so niedrig 
zu halten, daß die Abnutzung im Betriebe sehr gering ausfällt, 
so daß es in absehbarer Zeit nicht nötig wird nachzustellen. 
Außerdem ist zu beachten, daß Nachstelleinrichtungen die Ge- 


Fig. 114. 


Doppeltes einseitiges Kugelstützlager (Scholten). 
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fahr mit sich bringen, daß die Lager beim Montieren oder 
später im Betrieb zu stark zusammengespannt werden und 
so die freie Beweglichkeit der Kugeln, die Grundbedingung 
für gutes Arbeiten der Kugellager, wieder beseitigt wird. 


Neuerdings mehren sich die doppelseitigen Kugelstiitz- 
lager. Die Duisburger Maschinenbau-A.- G. vorm. Bechem 
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& Keetman führt ein doppelseitiges Kugelstützlager aus, 
dessen Wirkungsweise aus Fig. 115 ohne weiteres ersicht- 
lich ist; die Anordnung hat den Vorteil, daß sie einen 
in sich abgeschlossenen Konstruktionsteil bildet, der von 
außen an den Schneckenkasten angesetzt wird und daher 
leicht abgenommen, nachgesehen und ausgebessert werden 
kann. Außerdem kann der Raum, in welchem die Kugeln 


Fig. 115. 


Doppelseitiges Kugelstützlager (Bechein & Keetman). 
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laufen, mit einem andern Oel gefüllt werden, als zum 
Schmieren von Schnecke und Schneckenrad benutzt wird. Bei 
untenliegender Schnecke ist das außenliegende doppelseitige 
Kugelstützlager unter allen Umständen zu empfehlen. Das 
Stützlager in Fig. 115 ist nachstellbar. Die Benrather Maschi- 
nenfabrik führt ein ähnliches doppelseitiges Kugelstützlager, 
Fig. 116, aus!), das aber nicht nachstellbar ist, und bei dem 


Fig. 116. 


Doppelseitiges Kugelstützlager (Benrath). 
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die Kugeln wie in Fig. 111 gelagert sind. Ludwig Stuckenholz 
baut ein doppelseitiges Kugelstiitzlager nach Fig. 117, bei 
dem ebenfalls die bereits erwähnten Stahldrahtringe zum 
Halten der Kugeln in ungeteilten Ringen vorhanden sind. Auch 
dieses Stützlager ist nachstellbar und stellt eine sehr einfache 
Konstruktion dar. Die A.-G. Lauchhammer führt neuerdings 


Fig. 117. 


Doppelseitiges Kugelstützlager (Stuckenholz). 


ein doppelseitiges Kugelstützlager aus, das ebenfalls nachstell- 
bar ist, Fig. 118. Der Druck der Schnecke wird durch Ver- 
mittlung der Stopfbüchse a auf den Deckel des Gehäuses 
übertragen, der Zug der Schnecke durch Vermittlung der 
Stopfbüchse b auf das Gehäuse selbst. Zum Nachstellen dient 
eine auf der Schneckenspindel sitzende Doppelmutter, die 


D Vergil. Zz. 1902 8. 1070. 
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me des Gehäusedeckels unglich und | dene Firmen begnügen sich anderseits an manchen Stellen 
f Andrehen ziemlich geschützt ist. damit, die kleinen Zahnräder aus Rohhaut auszuführen. Die 
Zu beachten ist, daß die Kugeln nicht in Führungsringen | Kupplungen werden vielfach außerdem lösbar als Reib- 
untergebracht sind, sondern einfach den für . ich unvermet dar Devers 
f ss A hält dadure um bel Hin ; ewe 
R a i entgegensetzen, oder bei Ueberlastung der Motoren a 
Fig. 118 Bruch des Triebwerkes zu verhindern. Das ist unbedingt zu 
7. ; empfehlen bei allen Drehwerken, beim Schwengeldrehen und 
beim Schwenken; bei den Hubwerken erscheint es nicht so not- 
wendig. Bei den neuerdings immerfort gesteigerten Geschwin- 
digkeiten werden solche Sicherheitsglieder, für die früher das 
Bedürfnis weniger vorlag, zur Notwendigkeit, um so mehr, als 
der Arbeiter im Hüttenwerke die Hülfsmaschinen aufs äußerste 


Doppelseitiges Kugelstützlager (Lauchhammer). 
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N \ \ = Ike ausnutzt. 
I N Eine solche Federreibkupplung ist in Fig. 127 nach 
re einer Ausführung der Benrather Maschinenfabrik dargestellt. 


Die Halteschrauben der Federn können dabei im zweiten Teil 
der getriebenen Kupplungsbälfte umlaufen, wenn der Reib- 
kegel schleift; der Schlitz ist als Vollring ausgebildet. Fig. 128 
zeigt eine Federreibkupplung der Duisburger Maschinenbau- 


einen sehr kleinen Durchmesser. Diese Form ist früher A.-G. vorm. Bechem & Keetman mit doppelt kegeliger Reib- 
schon von Mohr & Federhaff in Mannheim bei ihren Hebe- scheibe und geteilter Kupplungsscheibe, deren Teile durch 
zeugen angewendet worden’). Vorteilhaft erscheint ferner federbelastete Schrauben zusammengehalten werden; um die 
die Lagerung der Schneckenwelle in besonderen unge- | Schrauben gegen Abscheren zu sichern, sind zwei Keile a 


teilten Biichsen, die von beiden Seiten in den nunmehr eingelegt. Fig. 129 gibt eine Ausführungsform von Ludwig 


Fig. 119 und 120. Zwillingsschneckentrieb (Bechem & Keetman), 
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aus einem Stück gegossenen Schneckenkasten eingeschoben 
werden; diese Büchsen sind auf beiden Seiten gleich ausge- 
führt, so daß man mit einem Modell auskommt, 

Die Stützlager können völlig entfallen, wenn man Zwil- 
lings-Schneckentriebe mit zwei Schnecken verschiedener Ge- 
winderichtung auf gemeinsamer Schneckenwelle ausführt, und 


| Stuckenholz, die in ihrer Wirkungsweise der vorigen äbnlich 
bei größeren bewegten Massen hat die Duisburger Maschinen- 


ist; der Keil a sichert wiederum die Schrauben gegen Ab- 
scheren. Bemerkenswert sind die Aussparungen an den 
Schmierstellen, die bei der Verwendung von Stauffer-Büchsen 
als Fettkammern dienen. Eine Federreibkupplung endlich 
von der Düsseldorfer Kranbau-Gesellschaft Liebe-Harkort, Fig. 


bau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman dies auch getan, Fig. 119 
und 120. Zweckmäßig läßt man dann entweder die Schnecken- 
räder selbst oder auf ihren Achsen sitzende besondere Stirn- 
rider ineinander greifen und so sich gegenseitig stützen“); im 
vorliegenden Falle war dies infolge des durch die Konstruktion 
verlangten Abstandes der beiden Wellen unmöglich. Dieser 
große Abstand hat auch das Mittellager zwischen den beiden 
Schnecken veranlaßt, das nicht etwa als Stützlager dient; 
vielmehr ist hier zwischen Lagerschale und Bund auf jeder 
Seite ein Abstand von 5 mm gelassen ). 


Die elastischen Zwischenglieder zwischen Motor und | 
| 


Fig. 121 bis 123. 


Lederschefbenkupplung mit Bandbremse und LOoftmagnet 
(Bechem & Keetman). 


Triebwerk sind sehr verschieden. Die einfachste Form ist 
diejenige der Lederscheibenkupplung. Sie wird von der 
Duisburger Maschinenbau- A.-G. vorm. Bechem & Keetman 
vielfach ausgeführt, Fig. 121 bis 123. Die treibende Kupp- 
lungshälfte ist zugleich als Bremsscheibe ausgebildet. Anstatt 
Leder können auch Gummiringe verwendet werden, wie bei 
Fig. 127, einer Benrather Ausführung; Gummi ist allerdings 
sehr empfindlich gegen Oel, vor dem es im Betrieb schwer | 
gänzlich geschützt werden kann. Eine Kupplung, die nicht 
völlig elastisch wirkt, aber doch eine gewisse Beweglichkeit ge- 
stattet, ist die in Fig. 124 bis 126 dargestellte, bei welcher 
Bolzen mit eiförmigem Kopf als Uebertragungsglieder dienen; 
dieselbe Uebertragungsform findet sich in Fig. 129. Verschie- 


2 2 e° 
130, deren treibende Scheibe als Ritzel ausgebildet ist, ist b 


: ben aus 
) ; i i elt kegeligen Reibschei e 
P 4. i ; ’ Fig. 13 
8 5 Vergl. Ad. Ernst, Z. 1908 8. 457 und Die Hebezeuge, 4. Aufl. sitzen und durch die Federn zusammengepreßt werden. Fig 
ats od. 


ür diesen 
Znd 132 zeigen die Ausnutzung des Schneckenrades ne 
i wuweek nach einer Ausführung der Maschinenbau-A. -G. 


3) Vergl. hierzu auch 2. 1902 8. 647. 
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Fig. 124 bio 126. 


Stiftkupplung mit Bandbremse und Liiftmagnet (Bechem & Keetiman), 


— rA 
— 5 — oe +y 


| 
A tome nn Ñ a 22 
ope Ree 
a — — t — else 
| Wiis — oO} it | 
Per 


| [O ol — 
| | | 
ets S BORES EEE 
1 


— 


Der Kranz a des Schneckenrades liegt zwischen zwei Schei— 
ben b und c, von denen b auf der Achse festgekeilt ist; b 
und ¢ werden durch Schrauben zusammengehalten, und der 
dazwischengele :e Ring d bestimmt ihren Abstand, so daß 
die Bewegung nicht unmittelbar von a auf b und c übertra- 
gen wird; dies geschieht vielmehr unter Vermittlung der 
Nasen e des dreigeteilten Ringes f, die in Aussparungen von b 
eingreifen. Zwischen die Teile des Ringes F werden an den 
Fugen Keile g durch Federdruck eingetrieben, und diese pres- 


Fig. 127. 
Gummiringkupplung e 
mit Federreibwirkung Fig. 128. 
(Benrath). Federreibkupplung 
n (Bechem & Keetman). 
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sen / unter regelbarem Druck gegen den Kranz a; 
die Spindeln h, welche die Lage der Spiralfedern 
sichern, sitzen mit Zapfen fest im Ringe d und sind 
hier noch durch Stifte gehalten, während ihre an- 
dern Endzapfen mit Spiel in die Keilstiicke g ein- 
greifen und so ein geringes Ecken gestatten. 
Ausführungen für senkrechte Schneckenrad- 
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achsen mit Plattenfederbelastung nach einer 
Konstruktion der Duisburger Maschinenbau- 
A.-G. vorm. Bechem & Keetman zeigen Fig. 133 
und 134; bei der letzteren, die für größere Ver- 
hältnisse gewählt wird, ist die Plattenfeder 
von dem mit Oel angefüllten Raum, in dem 
die Schnecke läuft, abgetrennt und nach Weg- 
nahme der Schutzhaube zugänglich; dies emp- 
fiehlt sich, sobald die Gehäuse zu große Ab- 
messungen erhalten. Die Reibkupplung wird 
zweckmäßig etwas hochgezogen, wie Fig. 133 
zeigt, damit der Kasten mit Oel angefüllt wer- 
den kann. Die A.-G. Lauchhammer sieht von 
einer einstellbaren Federbelastung bei den 
Reibkupplungen ab und führt sie, da die 
Kupplung doch nur in Ausnahmefällen gleiten 
soll, lediglich als Ueberlastungskupplungen, so- 
genannte Rutschkupplungen, aus, Fig. 135; die 
Kuppelchrauben sind durch eingelegte Ringe 
entlastet. Wenn die Kupplung einige Zeit im 
Betrieb ist, werden die Schrauben etwas nach- 
gezogen. 
Die Kupplungsscheiben sind vielfach an der Motorseite“) 


1) Zweckmäßiger wäre es, die Getriebeseite zu wählen, da hier 
meist eine größere Wellenstärke ausgeführt werden kann; auch die 
Schneckengehäuse durchweg kräftiger sind; bel einem Bruch in der 
Kupplung würde die Bremse auch dann noch einfallen können. 


Fig. 129. 


Federreibkupplung (Stuckenholz) 


Fig. 130. 


Federreibkupplung 
(Liebe-Harkort). 


Fig. 131 und 132. 


Reibkuppluig, eingehen ein Schneckenrad (Tigler). 
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als Bremsscheiben ausgebildet, und man findet vielfach 
die gewichtbelastete Bandbremse mit Holzfutter als Halte- 
bremse mit elektromagnetischer Lüftvorrichtung, vor allem 
bei der Hubbewegung, wo der Lüftmagnet keinesfalls fehlen 
sollte. Das gegliederte Holzfutter verbürgt ein gutes An- 


liegen. Vorteilhaft ist es noch, das Band durch ein nachstellbar 
Fig. 133 und 134. 


Reibkupplungen mit Plattenfederbelastung für stehende Wellen 
(Bechem & Keetinan). 


eingerichtetes Gelenk zu teilen. Die meist unter Platzmangel 
leidenden Hebezeuge der Hüttenwerke stellen dem Kon- 
strukteur gerade in bezug auf das Unterbringen und die 
konstruktive Durchbildung der Bremsen außerordentlich man- 
nigfache und schwierige Aufgaben, deren Lösungen oft sehr 
bemerkenswert sind. Aehnliche Lösungen finden sich dem- 
gemäß bei sämtlichen Firmen wieder. Als Beispiele sind zwei 
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reicht, daß der Drehpunkt des Bremshebels in dem ver- 
stellbaren Stein einer Kulisse gelagert ist; der Bock B wird 
allerdings bei dieser Ausführung etwas umständlich und teuer. 
Das Bremsband derart zu teilen, erscheint zweckmäßig, wenn 
die Bremse so untergebracht werden muß, daß sie sich 
schlecht ausbauen läßt. Bei der Ausführung nach Fig. 141 
ist die Kulisse an den 

Gegenpunkt verlegt Fig. 135, 

und der Bremshebel Ueberlastungs-Reibkupplung (Lauchhammer). 
in einem an das 
Gestell des Brems- 
magneten angesetz- 
ten Bock von ein- 
facherer Form ge- 
lagert. Immerhin 
bleibt auch dann 
noch die Konstruk- 
tion ziemlich teuer. 


Bei größeren Mas- 
sen verwendet man 
übrigens auch Bak- 
kenbremsen, von de- 
nen in Fig. 142 eine 
Aus führung wieder- 
gegeben ist!); da der Drehpunkt bei dieser Bauart festliegt, 
ist allerdings die Gefahr vorhanden, daß nur eine Bremsbacke 
anliegt, wenn die Länge der Zugstangen nicht sehr genau 
eingestellt ist. Dieser Uebelstand ist bei der Anordnung 
nach Fig. 143 vermieden. Auch die Ausführung von Gebr. 
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Scholten nach Fig. 144 und 145 entspricht der Anforderung 


Fig. 136 und 137. Bandbremsen mit Stützschrauben. 


solche Bremseinrichtungen in Fig. 121 bis 126 bereits gege- 
ben, beides Ausführungen der Duisburger Maschinenbau-A.-G. 
vorm. Bechem & Keetman, einfache Bandbremsen, bei denen 
das Band ungeteilt ausgeführt ist. Wenn größere Massen in 
Bewegung zu setzen sind, so erhalten die Bremsen, wie in 
Fig. 124 bis 126, mehrere Windungen des Bremsbandes. 
Zweckmäßig ist es, das Bremsband durch Druckspitzen abzu- 
stützen, wie die Ausführungen Fig. 136 und 137 zeigen, 
letztere an mehreren Stellen. Auf diese Weise wird ein 
gleichmäßiges Abheben des Bremsbandes gewährleistet. Das- 
selbe zeigt die Ausführung Fig. 
138 und 139. Hier ist an Stelle 
des sonst üblichen Lüftmagneten 
ein Lüftmotor gewählt; dieser hat 
den Vorteil, daß er leichter an- 
springt als der Lüftmagnet, der 
sich außerdem nicht so leicht 
rechnerisch bestimmen läßt und im 
Betrieb sehr empfindlich ist; im 
Preis ist kein wesentlicher Unter- 
schied vorhanden. Lüftmotoren 
wendet man allerdings nur bei 
Drehstrombetrieb an. Eine eigen- 
artige Bandbremse mit geteiltem 
Band führt die A.-G. Lauchhammer 
stellenweise aus, Fig. 140 und 141; 
ihr Hauptvorteil liegt darin, daß 
sich das Band sehr gut abhebt. 
Bei der Ausführung nach Fig. 140 
ist Nachstellbarkeit dadurch er- 


| 


gleichmäßigen Anpressens und Abhebens der beiden Backen; 
sie stellt außerdem eine billige Konstruktion dar. 

Wertvoll sind die Bremslüfteinrichtungen vor allem bei 
denjenigen Motoren, die kleine Bewegungen veranlassen 
sollen, wo cs also darauf ankommt, die kaum in Bewegung 
gesetzten Teile schnell wieder stillzusetzen; vor allem also, 
wo die Bewegungsrichtung häufig umgekehrt wird. Vorteil- 

I) vergl. z. 1903 S. 383; ferner auch die Doppelzaumbremse 
von Ludwig Stue kenhol’, z. 1903 8. 20. 


Fig. 138 und 139, Bandbreinse mit Lüftmotor. 
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Band 50. Nr. 46. 
17. November 1906. 


haft ist auch ihre Vereinigung mit Federreibkupplungen, da 
sie dann den Moor schnell bremsen, w&hrend das Getriebe 
infolge der in Bewegung befindlichen Massen noch eine kurze 
Drehung ausführen kann, dann aber durch die Trägheit von 
selbst zur Ruhe kommt!). Das Abbremsen der Motoren ist 
wesentlich bei Gleichstrombetrieb, da die Gleichstromanker 
mit Kollektoren empfindlicher gegen häufiges Umsteuern sind 
als die Schleifringanker der Drehstrommotoren. 


Geteilte nachstellbare Bandbremsen mit Lüftmagnet (Lauchhammer). 


Fig. 140. 
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Außerdem kommen in der Hubbewegung die verschie- 
densten Sperradbremsen vor, bei denen der Bremsmagnet nur 
für die Senkperlode zu erregen ist, da sie während des 
Hebens durch die Last geschlossen bleiben; ebenso selbsttätige 
Senksperrbremsen, deretwegen auf die Literatur verwiesen 
sein mag’). 

Es mag endlich noch darauf hingewiesen werden, daß 
alle Stirnräder gefräst und alle Kegelräder gehobelt sein müs- 


Fig. 142. 


Backenbremse mit Lüftmagnet (Bechem & Keetman). 


sen, damit das Triebwerk den Anforderungen des elektrischen 
Antriebes genügt und dessen Vorteile völlig zur Gel- 
tung kommen läßt. Diese Bedingung muß hier ebenso wie 
bei allen modernen Hebezeugen erfüllt sein. Im übrigen 


1) Natürlich muß in diesem Falle die Motorseite der Kupplung 
als Bremsscheibe ausgeführt werden; man setzt dann bei den Hub- 
werken mitunter noch eine zweite Bremselnrlehtung ins Getriebe 

2) vornehmlich auf Ad. Ernst, Die Hebezeuge. 
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zeigen besonders die Einrichtungen der Beschickkrane die 
kennzeichnenden Eigentümlichkeiten der Hebezeuge der be- 
treffenden Firinen, die ja aus früheren Veröflentlichungen be- 
kannt sind. 


Fig. 143. 


Backunbremse (Bechem & Keetinan). 


Fig. 144 und 145. 


Baekenbreinse mit Liftmagnet (Scholten). 


Fig. 146. 
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Fig. 147. 


Anordnung des Buffers anf dem Kranträger. 


Um die Bewegung der Beschickkatze zu begrenzen — was 
besonders bei den Beschickkranen wichtig ist, da sonst leicht 
das an der Katze hängende Gestell gegen den Ofen fährt —, 
werden Hemmschuhe, Holzklötze oder bei grüßeren Geschwin- 
digkeiten Bufferfedern verwandt. Einen Buffer mit Oel- (oder 
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Glyzerin-) Füllung, Fig. 146, nach Art der Bremszylinder hat 
die A.-G. Lauchhammer verschiedentlich verwendet. Er wird 
auf dem Kranträger angeschraubt, Fig. 147; das Gestell der 
Katze drückt gegen den vorstehenden Kolben und schiebt 
ihn in den Zylinder hinein. Die Spiralfeder in dem klei- 
neren Zylinderansatz schiebt den Kolben, nachdem die Katze 
zurückgezogen ist, wieder in die Arbeitstellung zurück. Viel- 
fach finden sich, meist jedoch der Mehrkosten wegen nur auf 
besonderes Verlangen der Besteller, elektrische Sicherheits- 
Anhaltevorrichtungen. 

Elektrischer Antrieb kommt in beiden Formen, als Dreh- 
strom- und als Gleichstrombetrieb, vor, je nachdem die 
örtlichen Verhältnisse dies bedingen. Die unveränderliche Um- 
laufzabl der Drehstrommotoren, die in mancher Hinsicht nach- 
teilig empfunden wird, erleichtert anderseits dem Führer die 
Handhabung der Schalteinrichtungen, da er mit einer stets 
gleich bleibenden Höchstgeschwindigkeit der Last rechnen 
kann und sich hieran schneller gewöhnt, als wenn sich die 
Geschwindigkeit mit der Last ändert. Zu beachten ist dabei 
selbstverständlich, daß gerade hierdurch die größere Wirt- 
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schaftlichkeit des Gleichstrombetriebes bedingt ist; bei An- 
lagen, die nicht mit billigen Erzeugungsquellen des elektri- 
schen Stromes (Hochofengase, Koksofengase usw.) rechnen 
können, fällt dieser Punkt schwer ins Gewicht. Bei den 
hohen Geschwindigkeiten moderner Hebezeuge wird die Zeit 
in beiden Fällen völlig ausgenutzt. Im übrigen sei beziig- 
lich der Vor- und Nachteile der beiden Antriebarten auf die 
einschlägige Hebezeugliteratur hingewiesen. 


Bei den Steuerschaltern der Beschickwagen werden viel- 
fach zwei Schalter durch einen Hebel betätigt, dessen Be- 
wegung sinnfällig der Arbeitsbewegung entspricht!); auch 
sind die Schalter mit eigenem Hebel vielfach so aufgestellt, 
daß ihre Bewegung diese Bedingung erfüllt. Bei den neue- 
ren Ausführungen der Beschickkrane, insbesondere denen 
mit Schwenkbewegung, ist man hiervon abgekommen, da 
der Führerstand sich mitdreht, von einer sinnfälligen Be- 
wegung also in den meisten Fällen nicht mehr die Rede sein 
kann. (Forts. folgt.) 


) vergl. Z. 1900 S. 293. 


500 KW- Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 


Von M. Schröter. 


(Schluß von S. 1821) 


Für die Ermittlung der 
Effektivleistung der Turbine 


war die Bestimmung des Wirkungsgrades der Generatoren 
bei den verschiedenen Belastungen sowie ihres Arbeitver- 
brauches im Leerlauf mit und ohne Erregung erforderlich. 
Die hierzu nötigen Messungen wurden von dem ersten Assi- 
stenten des elektrotechnischen Institutes der Kgl Technischen 
Hochschule, Hrn. Kelber, mit Präzisionsinstrumenten des ge- 
nannten Laboratoriums ausgeführt und ergaben für die bei 
unsern Versuchen beobachteten Stromstärken, Spannungen 
und Umlaufzablen die Werte in Zahlentafel 7. 

Da die Messungen nur an einem der beiden vollkommen 
übereinstimmenden Generatoren vorgenommen werden konnten, 
so muß der Wirkungsgrad für beide als gleich groß ange- 
sehen werden, und es ergibt sich nunmehr Zablentafel 8. 

Die vorliegenden Versuche gestatten auch noch, mit 
großer Annäherung den Wert zu bestimmen, der bei der 
Kolbendampfmaschine mit dem Indikator gemessen werden 


kann, und der als vom Dampf an die Turbine abgegebene 
Arbeit auch die 


indizierte Leistung der Turbine 


genannt wird. Die Beobachtungen haben ergeben, daß der 
Dampf bei allen Versuchen sowohl vor Eintritt in die Tur- 
bine als auch im Abdampfrohr entweder überhitzt oder ge- 
rade trocken gesättigt ist; sein Zustand ist also, wenn man 
von seiner Geschwindigkeit absehen darf, vollkommen be 
stimmt, und man kann die Erzeurungswärme bei konstantem 
Druck (Gesamtwärme) nach den neuen Formeln und Tafeln 
von Mollier?) für den Anfangs- und für den Endzustand 
völlig eindeutig berechnen; sie sei mit ii und % bezeichnet. 

Macht man nun folgende Voraussetzungen: 

1) Der Dampf befinde sich vor Eintritt in die Turbine 
und im Abdampfrohr im Zustand der Ruhe, besitze also die 
kinetische Energie 0; 


) s. Mollier, Neue Tabellen und Diagramme für Wasserdampf. 


Zahlentafel 7. 


nn nn = SEED 
esr nee 
| . 


Versuch. Nio s = 8.4 2 Sle we ee 27„v | I | II III IV v VI 
— — — — ¶ 3mĩ2 . ̃ 7˖rp⅛ꝙ—.8.⁊j⅛². . — ˙ — äU1ü14U— 
1 | St tärk | | 
Top a un Bee eee a A: il. DR | 605 3815 — je 
. a e e e e e eee 224 229 230 232 225 20 
Eo e KW 249,7 201,8 139,1 73,06 0 ‘ 
4 | zur Ueberwindung der mechanischen Reibungsarbeit zuzuführen » 12,5 12,50 12,35 12,60 = = 
5 a, aus Stromstärke und Widerstand berechnet » 6,00 | 3,72 1,76 0,48 | = = l 
6 E luste. . . i Boi ; 
: 5 eae te. ale ee So: ES ie a Se, a 6,35 | 6,15 5,90 5,65 = = 
. .. » 0,81 0,78 0,72 0,66 = a 
8 | der D ’ ’ 7 ’ 
: er ace ee a ee ee 275,81 224,75 159,83 . 92,45 17597 2 
10 | Umlaufzahl . i CCC ZI 90,6 89,7 87,0 19,1 wi a 
OMe setae Bee Ae ee Ge a r 2459 2469 | 2489 2489 2516 2535 


Zahlentafel 8. Effektivleistung der Turbine. 


Versuch ii.. os 
Ge ay oe a A 1 11 III IV v ; W 
— — — — ; 
LT 
1 von beiden Generatoren abgegebene Nutzleis 
A tun Pe T e ee 7 ‘ i ~ 
2 Wirkungsgrad der Generatoren. 9 i = 955 ae ae | = a 
r N ‘at: 3 i ae Ok ER a 0,870 1 = 
; en Generatoren aufgenommene effekt. Turbinenleistung » 449 3 319 0 185 3 | 35,9 25,7 
. š 7 7 7 
i i . . . . . . . . . . . . P 34 9 
5 5 in beiden Generatoren, Zeile 3 Zeile 1 ae Brees pe ps 570 25,7 
ondensa ro st. ö 
a a Pei kg 3200 2333 1496 556,7 479,0 l 
PEN > 5,24 5,38 5,94 11,41 m 


2) es finde keine Wärmeabgabe durch Strahlung statt; 
3) sämtlicher als Kondensat aufgefangene Dampf sei ar- 
beitverrichtend durch die Turbine geströmt; 


Rand 50. Nr. 46. Schroter: 500 KW-D fturb N 
i ay lias scam f l 0 amp Hir ine, HUN & e 1863 
Zahlentafel 9. Indizierte Leistung der Turbine. 

Versuch Nr. 1 II III IV V VI VII 
1 | Gesamtwirme pro kg Dampf von 0° { vor Eintritt ij. WE 739,7 736,0 733,9 733,1 724,1 722,0 696 
2 an gerechnet im Abdampfrohr iz » 606,9 606,3 608,1 616,0 639,3 644,1 645,7 
3 | pro kg Dampf abgegebene Wärme (Maximum), b -= . . » 32,8 129,7 125,8 LITE à 17:9 50 
4 stündliche Dampfmenge . . . kg 3890 8200 2333 1496 556,7 479,0 262 

Zeile 3 x Zeile 4 

5 | theoret. Maximum der indiz. Arbeit (Ni)max — 62 PS 817,4 656,7 464,4 277,2 74,7 59,0 20,9 
6 | Effektivleistung der Turbine Ne. lk... 2 2.2.2 747,8 610,5 433,4 251,8 48,8 84,9 0 
7 Differenz (Nima — Ne . . ©. » 69,6 46,2 31,0 25,4 25,9 24,1 = 
8 | mechanischer Wirkungsgrad TA Terbine, Minimatwart è 0,915 0,929 0,938 0,909 0,653 0,59 — 
9 | Gesamtwirkungsgrad des Aggregates, Minimalwert 0,829 0,883 0,812 0,718 — — — 
0 | Kondensat pro PSi-st (Minimalwert) kg 4,16 4,87 5,03 5,39 7,45 8,13 12,53 


Die folgende Zahlentafel enthält die Werte zusammen- 
gestellt. 


so kann der Unterschied zwischen ii und ö, nur in Form von Versuch Nr. I II III IV y VI vi 

Arbeit verschwunden bezw. an das Rad abgegeben worden 

sein, und wenn G das pro st gemessene Dampfgewicht ist | | | | 
warme pro KW-st WE]5769,8 5844,1 6170,1 7481,0, | 


und N; diese Arbeit in PS, so muß die Beziehung bestehen: 
(11 — 12) G = 632 N, 

Man gelangt dadurch zu einem oberen Grenzwert für 
die indizierte Turbinenleistung; größer als dieser Wert kann 
sie nicht sein; man kann aber nicht angeben, um wieviel sie 
bei den einzelnen Belastungen kleiner gewesen ist. 

Wenn also im folgenden von der indizierten Turbi— 
nenleistung die Rede ist, so ist darunter immer der 


Fig. 18. 


» » PS -st » 
» » PS -st » 


3847,9 3557,8 395",6 4355,5 8260,4 9909,4 
35 20,2 3586,4 3686,8 3956,4 5396,3 5861,6 8727, 5 


Besonders bemerkenswert erscheint in Zahlentafel 9 
der indizierten Leistungen die Differenz N:— N., Zeile 7, 
die mit zunehmender Belastung beträchtlich wächst und 
jedenfalls zu dem Schluß berechtigt, daß der Arbeitsaufwand 
zum Betrieb der Turbine für sich bei der vorliegenden Bau- 

art ganz bedeutend mit der Belastung zu- 
nimmt; bei einer Kolbenmaschine würde 
man von einem erheblichen Wert der »zu- 
sätzlichen Reibung« sprechen. 

Es liegt dies durchaus in der Natur der 


P n’ Sache: die Kurve der Druckunterschiede in 
y wt ee Fig. 17 und 18 zeigt, daß namentlich der 
PT Gleichdruckteil der vorliegenden Turbine 
nt sich bei zunehmender Belastung mit einem 
Ye der zunehmenden Dampfdichte entsprechen- 


BR ne” den Anteil an der Gesamtreibungsarbeit be- 
| Aud r" 41 teiligt. Es ist immer wieder daran zu er- 
Hep gta ! innern, daß die Differenz N;— N. bei allen 

AKU p 3 
“yok agit 

“or 5 = in Zeile 7 angebenen Werte; die Tatsache, 
Se et. F daß die Reibungsarbeit bedeutend größer 


fondensal oA. 


2 i ZAG 


| A 
-O = a 
60+ 
#0 
204 
i 1 
600 700 800 


a mechanischer Wirkungsgrad der Turbine; 1mm = 6 vH. 


1mm = 6 vH. 
1mm = 6 


b Wirkungsgrad der Generatoren; 
c Gesamtwirkungsgrad des Aggregates; 


eben definierte größte Wert zu verstehen, was auch bei 
allen daraus abgeleiteten Zahlen wohl im Auge zu behalten 
ist. Ich ziehe es vor, so zu verfahren, da jede Schätzung 
des Einflusses der Nichterfüllung der obigen drei Voraus- 
setzungen dem Einwand der Willkürlichkeit verfallen würde. 

Die Ausführung der angedeuteten Berechnung ergibt 
Zahlentafel 9. 

In Fig. 18 sind als Abszissen die Werte von Zeile 5 der 
obigen Zahlentafel und als Ordinaten die an den Kurven an- 
geschriebenen Werte aufgetragen; die Wärmeverbrauchzahlen 
sind noch hinzugefügt, obwohl bei den geringfügigen Unter- 
schieden der Ueberhitzung im Anfangszustand auch schon die 
Dampfverbrauchzahlen nahezu miteinander vergleichbar sind. 


\beobachter ~~ 


vH. 


| 


— — — —ỹĩ 


wird, bleibt aber unverändert bestehen. 

Man könnte sich auf dem Wege des 
Versuches in der Weise einen Einblick in 
die Verhältnisse verschaffen, daß man 
die Turbine durch einen der Generatoren 
mit der normalen Umlaufzahl antreiben, 
den Druck im Gehäuse mit Hülfe der 
Luftpumpe vom höchsten Vakuum an all- 
mählich zunehmen ließe und jedesmal die 
nötige Arbeit bestimmte. Die Verhältnisse 
sind ja nicht so herzustellen wie beim 
Betrieb der Turbine, aber man würde doch 
eine Vorstellung vom Zusammenhang zwi- 
schen Dampfdichte und Reibungsarbeit er- 
halten. 

Inzwischen kann man sich wenigstens 
sehr angenähert die wirkliche Leerlaufarbeit der Turbine 
berechnen, indem man wie folgt schließt: Bei den Versuchen 
V und VI, zwischen denen der kleinste Unterschied in den 
Belastungen vorliegt, entspricht einem Unterschied von 
74,7 59,0 = 15,7 PS theoretischer indizierter Arbeit ein 
solcher von 48,8 — 34,9 — 13,9 PS effektiver Leistung, also 
1 PS; eine Leistung von Re = 0,88 PS.; den 20,9 PS; theo- 
retischer indizierter Arbeit beim Leerlauf werden also ange- 
nähert 0,88-20,9 = 18,4 PS tatsächlich auf die Turbine 
übertragener Arbeit entsprechen, und von dieser Größen- 
ordnung dürfte die Leerlaufarbeit sein, wenn die Turbine 
nach außen keine Arbeit abgibt. 


bereichert 


| 

| Versuchen etwas kleiner sein wird, als die 
| 
| 


900 7000 PS, 


qoe ee a = „Duni m 
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Sieht man von den nach obigen Ausfiihrungen noch un- 
sicheren Ergebnissen für 1 PS,-st ab, so muß das Ergebnis der 
Versuche, ausgedrückt durch Dampf- bezw. Wärmeverbrauch 
pro KW-st und pro PS.-st, als ein sehr günstiges bezeichnet 
werden, das der Turbine unter den bisher bekannt geworde- 
nen von gleicher Leistung eine hervorragende Stelle anweist. 


Vergleich mit der vollkommenen Turbine. 


Das durch das Molliersche 1-s- Diagramm so sehr ver- 
einfachte Verfahren der zeichnerischen Ermittlung der Arbeit 
einer vollkommenen Turbine bei gegebenem Anfangszustand 
und Enddruck kann im vor- 
liegenden Falle nicht benutzt 
werden, weil der Druck im 
Abdampfrohr bei den hier er- 
örterten Versuchen noch nie- 
drigere Werte erreicht, als 
sie im Mollierschen Diagramm 
vorgesehen sind. Es wurde 
zu einer durch die Mollier- 
schen Formeln sehr bequem 
gemachten rechnerischen Er- 
mittlung der Differenz ?ı — 72 
gegriffen; ii, die Erzeugungs- 
wärme des Anfangzustandes, 
läßt sich ja ohne weiteres 
auch zeichnerisch ermiiteln, 7: aber für den adiabatisch er- 
reichten Endpunkt 2 (s. Fig. 19) kann berechnet werden, wenn 
i, die Erzeugungswärme für den Sättigungszustand 2’ (s. Fig. 
19) beim Druck im Abdampfrohr, i die Entropie der Adiabate 
1 bis 2 und s die Entropie des Sättigungspunktes 2’ bedeutet, 
nach der aus Fig. 19 sofort sich ergebenden Beziehung: 


a = 1. — 726 — Si). 
Als Anfangzustand 1 ist natürlich derjenige vor Eintritt 
in dle Turbine zu betrachten; bei Drosselungs regelung inter- 


Fig. 19. 


Zahlentafel 10. 


Schroter: 500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 
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essiert allerdings auch der Zustand nach der Drosselung, und 
es ist deshalb in der fo'genden Zahlentafel auch der Wert 
von ?;’ für den Zustand, wie er durch Druck und Temperatur 
vor dem ersten Leitrade bestimmbar ist, mit aufgenommen. 
Nach der allgemeinen Theorie der Drosselung sollten 7; und 
iı identisch sein; daß hier eine (übrigens ganz geringfügige) 
Differenz (Zeilen 3 und 4 der Zahlentafel 10) erscheint, rührt 
zum Teil von Strahlungsverlusten her; zum Teil wird auch 
die Stelle, wo Druck und Temperatur gemessen wurden. und 
namentlich auch der Umstand von Einfluß sein, daß nicht, wie 
in der Drosselformel vorausgesetzt wird, die kinetische Ener- 
gie vor und nach der Drosselung vernachlässigt beziehungs- 
weise gleich gesetzt werden kann. Die Ergebnisse der Rech- 
nung entbält Zahlentafel 10. 

Mit diesen Zahlen sind nun diejenigen der ausgeführten 
Turbine in Vergleich zu setzen, um den indizierten Wir- 
kungsgrad der letzteren zu finden; dabei ist wieder im 
Auge zu behalten, daß die in der Zahlentafel S. 1863 zusam- 
mengestellten Werte für 1 PS, bei der ausgeführten Turbine 
sich auf das theoretisch mögliche Maximum der indi- 
zierten Leistung beziehen, der daselbst angegebene 
Dampfverbrauch und der Wärmeverbrauch für 1 PS, also Mini- 
malzahlen sind, die in Wirklichkeit etwas überschritten 
sein werden; die errechneten indizierten Wirkungsgrade sind 
demnach, soweit sie sich auf indizierte Leistung beziehen, 
etwas zu hoch. Da die Effektivleistung der Turbine sicher 
ermittelt ist, so sind in der Zahlentafel 11 auch noch die 
Werte beigefügt, wie sie sich auf 1 PS. bezogen, also mit 
Einschluß des mechanischen Wirkungsgrades, berechnen. 
Häufig findet man in der Literatur auch noch die auf 1 KW 
bezogenen Wirkungsgrade angegeben; doch wird dadurch 
ein der Dampfturbine ganz fremdes Element: der Wirkungs- 
grad des Generators, mit hereingezogen, und es tritt nicht 
sehr klar hervor, was die Turbine leistet. 

Daß die Wirkungsgrade etwas verschieden ausfallen, je 
nachdem sie aus der Leistung oder aus dem Wärmeverbrauch 


Vollkommene Turbine. 


—— 


| Versuch Nr.. 


1 Erzeugungswärme vor Eintritt in die Turbine 

2 fi des Anfang- vor dem ersten Leltrad . 

3 zustandes für Differenz . 

4 1 kg Dampf dieselbe 

5 1, für den Sättigungszustand 

6 Erzeugungswärme Werte a vor Eintritt 

7 | des Endzustandes der | 21 vor dem ersten Leitrad. 
8 ig bei adiabatischer Entropie ` im Abdampfrohr . 
9 Expansion für absolute Temperatur 7% . 

10 1 kg Dampf 72 (a— 8) 

11 iz 


12 | Wärmewert der Arbeit - fur 1 ke “Dampi : 
13 Kondensat é 8 we 6% 

14 | Wärmewert der Arbeit für 1 a 

15 | indizierte Arbeit No . ‘ i ehe 2 

16 | zugeführte Wärme für 1 kg Qi =i — 92 11 — 12 


A Li 

17 | Wirkungsgrad 0 : 
1 

18 | Wärmeverbrauch für 1 PSi-st . 


19 | Dampfverbrauch für 1 PSi-st 


Zahlentafel 11. 


I | Il | m wo v | vI | vil 
i 
| | 
WE | 739,7 | 736,0 733,9 733,11 | 724,1 | 721,4 696,2 
» 736,8 | 732,6 728,9 727,2 719,2 | 715,7 | 639,6 
» 2,9 3,4 5,0 5,9 4,9 5,7 6,6 
vH 0,39 0,46 0,68 0,80 0,68 0,79 | 0,94 
WE | 606,8 | 605,8 604,0 | 604,6 | 606,5 | 606,9 | 607,5 


1,696 | 1,686 | 1,686 | 1,688 | 1,668 | 1,665 1,617 
1,779 | 1,797 | 1,842 | 1,870 | 1,966 | 1,964 
2,0362| 2.0466 2.0653 2,0619 2,0381 

oc 298,8 296,7 293 | 293,9 | 298,2 | 299,0 310,5 
101,6 | 107,1 111,1 | 109,9 | 110,3 111,0 126,7 

WE | 505,2 | 498,7 492,9 | 494,7 | 496,2 495,9 | 480,8 

» | 234,5 237,8 , 241,0 | 238,4 | 227,9 | 225,5 | 215,4 

*g st 3890 | 3200 2333 1496 | 556,7 479 262 

WE | 912205 | 759360 562253 356626 126872 108015 

PS; | 1443,3 | 1201,5 889,6 | 564,8 | 200,8 170,9 89,3 

| 


t 


WE | 713,9 | 712,8 713,9 712,2 698,9 695,4 | 658,7 


| 
0.328 | 0,333 | 0,337 | 0,335 | 0,326 0,324 | 0,327 


WE | 1927 | 1897 | 1876 | 1886 | 1938 | 1951 1933 
kg 2,69 2,66 2,62 2,65 2,78 , 2,80 , 2,93 


Indizierter Wirkungsgrad, bezogen auf die vollkommene Turbine. 


1 a) bezogen auf die N. 

2 indizierte Leistung | o ; 
8 der Turbine indizierter Wirkungsgrad ; 
4 b) bezogen auf die Ne. 

5 effektive Leistung | No i 
6 der Turbine Indizierter W e 
7 e) berechnet aus Wi 

8 dem Wärmeverbrauch Wi min : 
9 für 1 PSi indizierter Wirkungsgrad 
10 d) berechnet aus We 

11 dem Wirmeverbrauch | Wii min f 
12 fir 1 PSe indizierter W irküngsgrad : 


817,4 656,7 464,4 277,2 | 74,7 59,0 | 20,9 
1443,3 | 1201,5 889,6 564,8 200,8 170,9 89,8 
0,566 | 0,546 0,522 0,491 0,372 0,345 | 0,234 
747,8 | 610,5 433,4 251,8 48,8 34,9 — 
14433 120155 889,6 564,3 200,8 170,9 | 89,3 
0,518 0,508 0,487 0,447 0,243 6,204 — 
3520,2 | 3586,4 | 3686,8 : 3956,4 5396,83 | 5861,6 | 8727,5 
1927 1897 1876 1886 1938 1951 1938 
0,548 0,529 0,509 0,479 0,359 0 333 | 0,221 
8847,9 | 3857,8 | 39506 | 4855,5 | 8260,4 | 99094 | — 
1927 1897 1876 1886 1988 1951 | 1988 
0,501 0,492 0,475 0,433 0,235 0, 197 — 


Band %. Nr. 46. 
17. November 1906. 


550 
Fig. 20. 
Ergebnisse der Versuche I bis VII É 
500 im Wärmediagramm. 


Lustand des Dampfes: 
© vor um in die Turbine, 
ovor dem ersten (eu 
x hinter dem dum. 
am der Mite der Mederaructsere, 
© m Abdamgfhohr, 


0,5 70 4,5 

berechnet sind, hängt damit zusammen, daß bei der voll- 
kommenen Turbine die Wärmezufuhr Qi, wie es für ihren 
Prozeß einzig richtig ist, gleich 1 —g pro kg gesetzt 
wurde, während bei der ausgeführten Turbine nach der 
allgemein üblichen Berechnung der Wärmeverbrauch von 
0° C an, also Qı = ii eingeführt wurde; es erscheint daher 
richtiger, die aus der indizierten Leistung ermittelten Werte 
zum Vergleich beizubehalten, ohne dabei aus dem Auge zu 
verlieren, daß sie etwas zu hoch sind; s. oben. Anderseits 
darf man aber auch bei Vergleichen nicht übersehen, daß 
bisher in allen Veröffentlichungen über Dampfturbinenversuche 


Zahlentafel 12. 


— 


— 


Sohröter: 500 KW-· Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 
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mit dem alten Wert c, = 0,48 für alle Tem- 
peraturen und Drücke gerechnet worden ist; 
die hier ausschließlich benutsten, den heutigen 
Stand unserer Kenntnisse wirdergebenden For- 
meln und Diagramme von Mollier beruhen auf 
wesentlich höheren Werten von c, und ergeben 
daher niedrigere Wirkungsgrade, als die Rech- 
nung mit c,= 0,48 liefern würde. So stellt 
sich z. B. bei Versuch I, bezogen auf die indi- 
zierte Leistung, der Wert 0,58 statt wie oben 
0,566 heraus. Im Interesse unmittelbarer Ver- 
gleichbarkeit von Versuchsergebnissen wäre die 
allgemeine Benutzung der neuen Werte dria- 
gend zu wünsehen. 


Darstellung der Ergebnisse im 
Wärmediagramm. 


Die Beobachtungen von Druck und Tem- 
peratur an den bezeichneten Stellen längs der 
Turbine ermöglichen die zeichnerische Darstel- 
lung des Arbeitsprozesses im Wärmediagramm; 
wenn auch das Gesetz der Expansionskurve als 


Fig. 21. 


einer kontinuierlich verlaufenden Linie nicht 
ermittelt werden kann, so gewährt doch schon 
die geradlinige Verbindung der rechnerisch be- 
stimmten Punkte ein anschauliches Bild von 
der Abweichung des wirklichen Prozesses von 
dem der vollkommenen Turbine. Als Abszissen 
sind in dem für 1 kg Dampf gezeichneten 
Diagramm, Fig. 20, die Entropiewerte s nach 
der Mollierschen Formel berechnet; sie sind 
nebst den zugehörigen absoluten Temperaturen T in der 
Zahlentafel 12 zusammengestellt. 

Die Darstellung zeigt klar die beträchtliche Wärmeauf- 
nahme während des Expansionsvorganges bei sämtlichen Ver- 
suchen und legt den Gedanken nahe, für seine einzelnen 
Teile die Verlustkoeffizienten zu berechnen, die sich nach 
der Bezeichnung von Dr. Koob!) an der Hand der Fi- 
gur 21 ergeben. Bei adiabatischer Expansion wäre die ver- 
fiigbare Arbeit 7:—%; bei der wirklichen Expansion, die 


1) s. Z. 1904 S. 660 a. f. 


Koordinaten des Wärmediagrammes tür 1 kg Dampf. 


} vor Eintritt in die Turbine { A 
3 T 
4 } vor dem ersten Leltrad. { R 
5 | T 
g | } hinter dem Gleichdruckteil 6. 
X } in der Mitte der Niederdruckseite . { h 
ia } im Abdampfrohr . { 5 


r | 1 | VI | vo 
| | 

592,4 585 4 581,2 579,2 562,4 558,5 511 
1,696 1,686 1,086 | 1,688 1,668 1,665 | 1,617 
579 568,5 | 559,1 553,9 535,4 528 472,9 
1,779 1,797 | 1,842 1,870 1,966 1,964 1,996 
521,3 512, 508,0 499,9 492,5 481,8 449,5 
1,848 1,876 | 1,908 1,937 2,050 2,052 2,071 
444 436,0 432,6 424,9 428,1 419,2 414 
1,910 1,936 1,980 | 2,003 | 2,120 2,187 2,141 
299,1 297,8 801,5 317,9 | 366,7 376,7 880,2 
2,036 | 2,048 2,078 2,099 2,136 2,146 2,135 


239 
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auf den Endpunkt 2’ führt, ist sie 11 — iz; der Verlust gegen- 
über der adiabatischen Expansion beträgt also 21 — 72 — (i1 — 7), 
= u (in der Figur gestrichelt), und das Verhältnis dieser 
da’ 2 

= = 0, s. Zahlentafel 
13, kann bekanntlich dazu benutzt werden, um für eine neue 
Turbine den Punkt 2 zu ermitteln. Aus dem Wärmediagramm, 
Fig. 20, ergaben sich die Werte von :,, die zu den jeweiligen 
Anfangspunkten 1’ gehören, durch Einzeichnen der betreffen- 
den Adiabaten und Planimetrierung, während die Werte 7,’ zur 
Kontrolle nach den Mollierschen Formeln berechnet wurden. 

Das negative Vorzeichen bei Versuch VII, Leerlauf der 
Turbine allein, für die zweite Hälfte der Niederdruckseite 
rührt offenbar davon her, daß sich, wie aus dem Wärme- 
diagramm ersichtlich, in diesem Teil der Expansion (nach 


Größe zu 11— 1 oder der Quotient 


Schröter: 500 KW-Dampfturbine, Bauart Melms & Pfenninger. 
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den beobachteten Werten) eine kleine Verminderung der 
Entropie ergibt. Sieht man von den doch immerhin einen 
Grenzfall darstellenden und für Neuberechnung nicht in Be- 
tracht kommenden Leeriaufversuchen V, VI und VII ab, so 
tritt in den Werten von ꝙ eine bemerkenswerte Gleichmäßig- 
keit bei allen Belastungen hervor; anderseits zeigen sich die 
Werte bei gleicher Belastung stark veränderlich für die ein- 
zelnen Abteilungen der Turbine; im allgemeinen sind sie 
höher, als man bisher in der Literatur für Neuberechnungen 
angenommen findet, wobei daran zu erinnern ist, daß die 
Turbine die erste Ausführung der Bauart Melms & Pfennin- 
ger darstellt. 


Neben der Darstellung im Wärmediagramm kann man 
such das Expansionsgesetz in den Koordinaten des Span- 
nungsdiagrammes (p—v) zur Anschauung bringen; hierbei 


i Rn . 
Zahlentafel 13. Verlustkoeffizienten ꝙ =: 
1 
Versuch NM .. oe ı |u | om | wf] ov | w | m 
| | | 
1 WE 787,1 732,6 728,9 727,2 719,8 715,8 689,6 
vor dem ersten Leltrad (%, > 677, 670, | 677,1 | 670,9 | 661,4 | 654,9 | 647,5 
für den Gleichdruckteil im | hinter dem Aktionsteil fs’ . . >» 711,4 707,5 705,7 702,2 699,1 694,0 678,7 
ganzen i 3 
=F nn. vH 56,7 596 | 55,3 | 55,5 65,2 64,3 74,0 
1—32 | 
i WE 7114 707,5 705,7 702,2 699,1 694,0 678, 
hinter dem Aktionsteil y.. 649, 645,8 639,0 640,5 641,4 | 68318 634,7 
fiir die erste Hälfte der Mitte der eds a Me. > 675,4 | 671,8 670,4 666,8 668,6 664,3 66159 
Niederdruckseite 12 | | 
{ | =? H 41,1 42,1 47,0 42,7 47,1 52,2 60,9 
1111 
ı WE 675,4 671,8 670,4 666,8 . 668,6 664,3 661,9 
Mitte der Niederdruckselte { , 569,9 573,1 579,4 35658 634.5 | 640,6 648,0 
für die zweite Hälfte der Abdampfrohr iꝛ » 606,9 606,3 608,2 616,0 639,3 644,1 645,7 
d i ° ses 
Nlederdrnekselte | | 305 11143 | 162 
11 12 
| 
1 WE | 737,1 732,6 728,9 727,2 719,2 | 715,8 | 6896 
vor dem ersten Leitrad { . : i B 4 ? ’ 
vom Beginn des Gleichdruck- lp oe 624,3 618,0 617,9 617,1 611,3 602,7 609,7 
telles bis Mitte Nicderdruck- ae der Niederdiuckseite 7) 675,1 671,8 670,4 | 666,8 668,6 664,3 661,9 
seite rg vH 451 486,5 47,2 | 45,2 57,4 54,5 65,3 
$;—t9 i 
l | | 
îi WE 737,1 732,6 728,9 727,2 719,2 715,8 689,6 
son Bowlin’ des Gietoharock: (1 107 Com craton Leitrad { » 530,6 | 532,0 539,2 548,2 584,8 585,4 | 599,1 
teiles bis Abdampfrohr = im Abdampfrohr fa ie ke R » 606,9 ' 606,8 608,2 616,0 639,3 644,1 645,7 
Turbi 12. | 
De, ur vH 36,8 910 36,5 37,8 Ä 40,6 45,0 | 40,5 
ii — 2 . ] 
Zahlentafel 14. Exponenten n der Polytropen pv" = konst. 
| 
Versuch Nr. | I | II |a | vf v KREREA VI | VII 
| | |. | 
absolate Temperatur T. wege IC 592,4 585,4 581,2 579,2 562,4 958,5 | 311 
vor Eintritt in die Turbine | absoluter Druck kgp. kg/qcm 13,8 13,5 13,3 12,8 13,1 13,1 13,1 
spezifisches Volumen v se. 0,2046 0,1989 | 0,2003 0, 2075 | 0,1961 | 0, 1941 0,1750 
absolute Temperatur T . eee YEE 579 568,5 559,1 553,9 535,4 528 | 472,9 
vor dem ersten Leitrad | absoluter Druck kgp. kg / cem 5,97 4,7 8,42 2,18 0,80 0,76 0,86 
spezifisches Volumen v i> 8 0,4506 0,5627 0,7635 1, 1882 3,0387 3,2578 6,1629 
absolute Temperatur 7 RR. © 521,3 512,4 508,0 499,9 492,5 481,8 449,5 
hinter dem Gleichdrackteil | absoluter Druck kg p. kg / gem 2,04 1,49 1; 12 0,77 0,261 0,232 0,145 
| spezifisches Volumen v 98 1,2009 1,6081 | 2, 1233 | 8 ‚0422 | 8,8594 | 9,7602 | 14,5696 
absolute Temperatur T . . ar. PE 444 436 432,6 424,9 428,1 419,2 414 
‚under ne | absoluter Druck kgp. kg/qcm 0,59 0,43 0, 28 0, 21 0,074 0,059 0,054 
spezifisches Volumen v > n 3,5229 4,7464 7,2464 9,4944 27,174 33,376 36,017 
absolute Temperatur 7 „5 „ 0 299, 1 297,8 301,5 317,9 366,7 376,7 380,2 
im Abdampfrohr | absoluter Druck kgp. kg/qcm 0,034 0,03 0,024 0,025 0,088 0, 038 0,039 
| spezifisches Volumen v 41,277 | 46,602 | 58,988 | 59,740 | 52,199 | 52,048 | 45,704 
| zwischen Einlaßventil und erstem i i ea cut ct oe 
| -~ Leitrad 1,015 1,015 1,015 1,014 1,024 1,023 1,007 
für den Gleichdruckteil . 1,10 1,09 1,09 1,11 1,05 1,08 | 1,06 
M gj i für die erste Hälfte der Nieder- 
ii druckseite 1,15 1,15 1,18 1,14 1,18 1,18 1,09 
| für die zweite Hälfte der Nieder- | 
| druckseite 116 | 1,16 , 1,17 | 1,16 1,24 1,37 1,48 
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lassen sich die einzelnen Abschnitte der Expansion durch Po- 
lytropen darstellen, deren jeweiliger Exponent 7 sich aus den 
bekannten Werten von p und v für Anfang fund Ende des 
betreffenden Abschnittes berechnen läßt. Zur Ermittlung von 
v hat wieder die neue Formel von Mollier gedient; alle in Be- 
trackt kommenden Rechnungsergebnisse enthält Zahlentafel 14. 

Auch in diesen Werten tritt, wie schon bei den Koeffi- 
zienten ꝙ, eine bemerkenswerte Gleichheit für einen und den- 
selben Abschnitt der Expansion bei wechselnder Belastung 
hervor; auch sind, wenn man auch hier von den drei letz- 
ten Versuchen absieht, die Exponenten der einzelnen Ab- 
schnitte so wenig verschieden, daß der Gedanke nahe liegt, 
sie für den Gleichdruckteil und für den Ueberdruckteil zu- 
sammenzufassen ; es ergibt sich dann die folgende Zahlentafel: 
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Werte des Exponenten n. 


— a ii —— — — — — •—— — — — 


Versuch Nr. 1 


für den Gleichdrucktell . . 1, 10 1,09 1,09 1,11 1,05 ,1,08 1,06 
Ueberdrucktell im | 
ganzen 
für die ganze Turbine 


» » 
1,157 1,160 1,156 1,151 1,166 1,165 1,170 
1,15 1,14 1,14 :1,15 1,12 1,13 1,12 


Deutlich prägt sich in diesen Zahlen, wie in den Koef- 
fizienten ꝙ, die Eigentümlichkeit aus, daß der Gleichdruckteil 
mit größeren Widerständen arbeitet als der Ueberdruckteil. 
Sache weiterer Erfahrung wird es sein, die Leistung so zu 
verteilen, daß sich ein geringster Gesamtverlust ergibt. 


Die Erschließung der nordargentinischen Kordilleren mittels einer Bleichertschen 
Drahtseilbahn für Güter und Personen. 


Von Oberingenieur G. Dieterich, Leipzig. 


(Schluß von 8. 1831) 


Ein sehr wichtiger Teil der nun folgenden Bauarbciten 
war die Beförderung der verschiedenen Baustoffe nach der 
Baustelle. Aehnlich wie bei der Anlage von Schieneneisen- 
bahnen hatte man beschlossen, die Drahtseilbahn strecken- 
weise herzustellen, um auf den unteren Strecken die Bau- 
stoffe den später zu erbauenden oberen zuzuführen. Nur 
muß hierbei die Eigenart der Drahtseilbahn berücksichtigt 
werden, bei der es nicht möglich ist, wie bei der Schienen- 
eisenbahn die Strecke gewis- 
sermaßen meterweise vorzu- 
treiben und das dahinter lie- 
gende Stück sofort zu be- 
nutzen. Man kann eben bei 
einer Seilbahn immer nur 
eine zwischen zwei Stationen 
liegende Strecke in Betrieb 
nehmen. Ebenso muß man 
die Stationen selbst erst fertig- 
stellen, ehe die eigentliche 
Bahnlinie, die von der Station 
ausgeht, erbaut werden kann. 

Das in jenen Gegenden 
übliche, weil billigste und 
zuverlässigste, Beförderungs- 
mittel ist das Maultier. Da, 
wo die Steigungen nicht all- 
zu groß und die Wege noch 


Fig. 49. 


einigermaßen fahrbar sind, 
verwendet man meistens 
zweirädrige, seltener schon 


vierrädrige Wagen ziemlich 
einfacher Bauart. Doch konn- 
ten die Baustoffe mit diesen 
Wagen nicht über Station II 
geführt werden. Von hier aus 
blieb das Maultier das einzige!Beforderungsmittel. 


Man mußte 
daher schon bei der Bearbeitung der Eisenkonstruktionen be- 
rücksichtigen, daß alle Teile, die über die zweite Station hinaus 
zu befördern waren, ein Gewicht von 150 kg nicht über- 


schritten. Alle die riesigen Eisenkonstruktionen, die gewal- 
tigen eisernen Stützen, die Dampfmaschinen, Dampfkessel, 
Seilscheiben, Schwungräder, alles mußte in entsprechende 
Stücke zerlegt werden. Schwerere Teile, die bis auf 2000 kg 
stiegen, konnten nicht anders fortbewegt werden als durch 
Träger, natürlich eine außerordentlich mühselige Arbeit, 
da besonders das Verteilen großer Lasten von geringem Um- 
fang auf eine Reihe von Menschen große Schwierigkeiten 
bereitet. 


Außer den Maultieren kamen als weiteres Beförderungs- 
mittel noch Esel in Betracht, die in Argentinien in ziemlich 


| 


Beförderung eines Tragseiles. 


guter Rasse gezogen werden und außerordentlich ausdauernd 
sind. Sie wurden aber nur zur Beförderung von Nahrungs- 
mitteln, Trinkwasser, höchstens auch noch Kalk und Steinen, 
verwendet. Im Durchschnitt waren während des Baues rd. 
580 bis 600 Maultiere mit der Beförderung der Baustoffe 
und etwa 90 Esel mit dem Hinaufschaffen der Nahrungs- 
mittel beschäftigt; nur im letzten Teil der Bauzeit, kurz vor 
der Einweihung, mußte der Bestand erhöht werden, da 
einige Arbeiten im Rückstande 
geblieben waren. Die Artil- 
lerie der Republik Argentinien 
stellte noch etwa 200 Maul- 
tiere zur Verfügung, so daß 
in der letzten Zeit des Baues 
900 bis 1000 Lasttiere Be- 
schäftigung fanden. 

Die Beförderung der Trag- 
seile bildete wohl die schwie- 
rigste Arbeit des ganzen 
Baues. Die bis zu 36 mm 
Dmr. starken Seile für die be- 
ladenen Wagen wiegen rd. 
10 kg / m. Sie müssen aber in 
Längen von mindestens 200 
bis 300 m hergestellt werden, 
so daß sich das Gesamtge- 
wicht eines solchen Seiles auf 
rd. 3000 kg beläuft. Man 
mußte sich daher wohl oder 
übel dazu entschließen, die 
Seile, die auf großen Rollen 
ankamen, aufzuwickeln und 
durch besondere Trägergrup- 
pen befördern zu lassen. Je 
nach der Seillänge bestand 

eine solche Gruppe aus 60 bis unter Umständen mehre- 
ren hundert Mann, natürlich einen entsprechenden Auf- 
wand von Arbeit und Kosten verursachend, so daß z.B. die 
Beförderung eines einzigen Seilstückes von Station III nach 
Station V 175 AM kostete. Als die ersten Seilbahnstrecken 
fertig waren, konnte man die Seile nach den oberen Strecken 
auf der Bahn befördern, indem man die einzelnen Seile in 
mehrere zusammenhängende Rollen auflöste und jede Rolie 
an einem leeren Wagengehänge befestigte. Auf diese Weise 
brachte man es fertig, je drei hintereinander liegende Ge- 
hänge zu verwenden und Seile in ganzen Stücken von 2000 
bis 3000 kg Gewicht zu befördern; s. Fig. 49. 

Die Eisenkonstruktionen wurden, soweit irgend angän- 
gig, in Europa fertig gemacht; namentlich wurden die Stütz- 
geriiste und die Stationen vorher mit Schrauben zusammen- 
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gebaut, dann wie üblich 
gezeichnet und wieder in 
kleine Stücke von 150 kg 
im Mittel zerlegt, um 
das Transportgewicht nicht 
zu überschreiten. Zum 
größten Teil erfolgte das 
Zusammenbauen an Ort 
und Stelle durch Ver— 
schrauben, nur die ein- 
fachen Verbindungen wur— 
den genietet. Da alle Sta- 
tionen sogenannte Parterre- 
stationen von nicht über 
5 bis 6m Höhe sind, war 
das Zusammenbauen ver 
hältnismäßig einfach. Es 
konnte fast ganz ohne 
Gerüste durchgeführt wer- 
den, Fig. 50, wobei die 
Ersparnis an Gerüsthöl- 
zern in dieser holzarmen 
Gegend sehr wichtig war. 

Anders war es schon 
bei den Stützen. Die klei- 
neren Stützen von 5 bis 
10 m Höhe wurden an Ort 
und Stelle liegend genie- 
tet und dann über den 
Fundamenten aufgerichtet. 
Dagegen mußten die gro- 
ßen Gerüste, die bis zu 


40 m Höhe ansteigen und eine Fußbreite von 6 bis 10 m 
haben, aufrechtstehend genietet werden, und zwar derart, 


daß sie immer stockwerkweise fertig 
gemacht wurden, so daß ein fertiges 
Stockwerk den Unterbau für das 
neu aufzustellende bildete. War 
dann der Bau soweit fortgeschritten, 
daß die oberen Stücke kein allzu 
großes Gewicht mehr hatten, so 
wurden die obersten Gerüstteile 
unten auf dem Boden zusammen- 
genietet, im ganzen emporgezogen 
und durch Schrauben mit dem un- 
teren Turm fest verbunden, Fig. 51. 
Der außerordentlich sorgfältigen 
Vorbereitung und dem Umstande, 
daß der Zusammenbau der ganzen 
Eisenkonstruktionen so genau vor- 
gerichtet war, daß fast kein ein- 
ziges Loch nachgebohrt zu werden 
brauchte und daß Abänderungen, 
von ganz geringen Ausnahmen ab- 
gesehen, nicht vorzunehmen waren, 
war es zu verdanken, daß die ge- 
samte Arbeit ohne Unfall vor sich 
ging, wie überhaupt die Zahl der 
Unfälle ganz gering war. Die ein- 
zigen Unglücksfälle, die sich ereig- 
neten, kamen beim Sprengen und 
infolge elementarer Ereignisse vor, 
die natürlich auch bei dem sorgfäl- 
tigst vorbereiteten Bau einen Strich 
durch die Rechnung machen. 


Während die Gegend im all- 


gemeinen nicht sehr regenreich, in 
größerer Höhe fast vollkommen re- 
genlos ist, kommen doch von Zeit 
zu Zeit mit ganz überraschender 
Schnelligkeit sehr schwere Wetter 
heran, die gewöhnlich nur Minuten 
dauern, aber ungeheure Wasser— 
massen über große Strecken er- 
gießen. Ein derartiger Wolken- 
bruch, der ganz fabelhafte Fluten 
auf einzelne Baustellen herabsandte, 


Fig. 50. Aufbau eines Stützgerüstes. 


Fig. 51. 


Aufbau eines 40 m hohen Stützgerüstes. 
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brachte im April 1904 eine 
erhebliche Baustörung mit 
sich, indem er einen Teil 
der fertigen Stützen mit- 
samt den Fundamenten aus 
dem Erdboden heraushob 
und umlegte und die Sta- 
tion II teilweise verschüt- 
tete, ebenso wie er am 
Tunnel -einige Verwüstun- 
gen anrichtete. Merkwür- 
digerweise waren die Ver- 
luste an Baustoffen, wenn 
auch die Beschädigungen 
sehr umfangreich waren, 
nicht erheblich. So wur- 
den z. B. die Wagenkasten, 
die zum Aufhängen für 
die Strecke bereit standen 
und an verschiedenen Stel- 
len verteilt waren, durch 
die Fluten, die sich nach 
kurzer Zeit wieder ver- 
liefen, alle an eine ent- 
fernt liegende Stelle zu- 
sammengeschwemmt, von 
wo sie zur Bahn zurück- 
geholt _ werden mußten. 
Aber auch Schneestürme, 
durch die große Strecken 
der Bahn mit einer wei- 
ßen Hülle umgeben und 


Wege unbenutzbar gemacht werden, sind keine Seltenheit. 
Der Bau der Strecke begann nach Vorbereitung der Wege 


und nach Anlage der Einschnitte 
Mitte Oktober 1903. Da, wie gesagt, 
erhebliche Baustörungen nicht vor- 
kamen, konnte die Einweihung eines 
Teiles der Bahn, von Station I bis 
Station V, schon im Juli 1904 statt- 
finden. Die Beendigung des Baues 
mit Station IX, der Endstation, fiel 
in den Dezember 1904. Diese kurze 
Bauzeit ist um so bemerkenswerter, 
als man häufig in dem Raum, auf 
welchem gearbeitet werden mußte, 
sehr beschränkt war. An einzelnen 
Stationen war es häufig nicht mög- 
lich, mehr als nur einige Mann 
zu beschäftigen. Die Anzahl der 
beim Bau tätigen Arbeiter stieg 
zeitweilig auf 1200. Auf dem 
unteren Teile konnte in ganz nor- 
maler Weise gearbeitet werden, 
durchschnittlich 10 bis 12 Stunden. 
Der mittlere Teil erforderte schon 
eine Einschränkung der Arbeitzeit, 
während von Station VI an über— 
haupt nur die Stunden von 8 bis 
4 Uhr, solange die Sonne schien, 
in Betracht kommen konnten. Denn 
selbst im Sommer, der dort von 
etwa November bis April dauert, 
erhebt sich die Temperatur selten 
über 5 bis 6°, in den meisten Fäl- 
len bleibt sie unter Null, während die 
mittlere Wintertemperatur — 18 bis 
20° beträgt. Eine Eigentümlichkeit 
dieses Hochgebirges ist es nun, daß 
mit dem Untergehen der Sonne so- 
fort ein eiskalter Wind einsetzt, der 
jeden Aufenthalt im Freien unmög- 
lich macht. Hierzu kommt noch 
der Einfluß, den die sehr dünne 
Luft auf die Arbeitsfähigkeit des 
Menschen ausübt, so daß die Bau- 
arbeiten in diesen Höhen natürlich 
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viel langsamer fortschritten als auf dem unteren Teil der 
Strecke. 


Diesen außerordentlichen Schwierigkeiten entsprachen 
auch die Löhne, wie sich aus der folgenden Zahlentafel er- 
gibt. Die weiteren Zahlentafeln geben die Kosten des Mauer- 
werkes in den verschiedenen Höhen des Gebirges an. Da- 
bei muß aber berücksichtigt werden, daß die Steine, die in 
vorzüglicher Güte als Granit oder als sehr harter Kalkstein 
an Ort und Stelle gefunden wurden, nicht in den Kosten der 
Mauerung einbegriffen sind. 


Kosten für 1 cbm Mauerwerk auf Station VII und VIII 
in 3900 bis 4200 m Höhe. 


Der Unternehmer stellte nur die Arbeiter; Baustoffe und 
Aufsicht waren von der Bauverwaltung zu leisten. 


Unternehmer 14,50 A 
Sand... . 5,40 
200 kg Zement . 36,00 
Wasser . 8 1,80 
Bausteine 12,60 
Aufsicht . 1,80 | 
72,10 M 


Beforderungskosten für einen Normalziegel während des 
Bahnbaues von Chilecito nach Upulungos = 38 Pig. 


Löhne. 
in 1100 m Höhe Maurer!) . 6,30 A 
» 11000 Arbeiter) 2,00 » 
» 3500 > » Maurer 11,00 
„ 4200 >» Maurer?) . 15,00 
4200 Arbeiter 7,50 


Kosten für 1 cbm Mauerwerk; nur Arbeitslöhne 
ohne Baustoffe. 


auf Station II 9,00 M 
» » III e i. e e e e tae. HT 
~ NS e e a wk: a we. ee Ge ae, Se, SLO 

NG; mG ik. ti. ˙ oe oe. ½ Q , aO 
N A A ae me Gk. 14,50 
„ VII. 14,50 
» VIII 14,50 » 


Wie bei allen derartigen Bauten wurden die Arbeiter 
gemeinsam unter Aufsicht der Bauleitung verpflegt, und zwar 
derart, daß für jede Gruppe von Arbeitern ein Koch an- 
gestellt war, der weiter nichts zu tun hatte, als für die Ver- 
pflegung seiner Kameraden zu sorgen. Während die Lager- 
plätze, die im unteren Teile der Bahn aus Zeltlagern, im 
oberen aus gemauerten 
Hütten, Fig. 52, bestan- 
den, längere Zeit an einem 
Orte verblieben, rückten 
die Kochplätze mit dem Pi dpt T 
Bau der Bahn weiter, än- X 
derten sich also von Tag 
zu Tag. 

Neben den im Land 
ansässigen Arbeitern, mei- 
stens einer zusammen- 
gewiirfelten Gesellschaft 
aus aller Herren Ländern, 
vielfach Mischlingen von 
Negern, Weißen und Ur- 
einwohnern oder alt ein- 
gesessenen Spaniern und 
Portugiesen, kamen haupt- 
sächlich Italiener in Be- 
tracht, die sich mit ihrer 
bekannten Anpaßfähigkeit 
auch dort vorzüglich be- 
währten. Im übrigen wa- 


Fig. 52. 
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') europäische Arbeiter. 

2) eingeborene Arbeiter. 

3) bei nur 2- bis 4 stündi- 
ger Arbeitzeit am Tage. 
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ren die Arbeiter für den mechanisehen Teil der Bahn, Eisen- 
konstruktionen, Maschinenanlagen, größtenteils hinüberge- 
sandte deutsche Schlosser, die unter Aufsicht mehrerer Mon- 
teure und Obermonteure arbeiteten. Die Leitung des ganzen 
Baues lag in den Händen eines Oberingenieurs der bauaus- 
führenden Firma. 

Die Betriebsorganisation schließt sich in großen Zügen 
derjenigen unsrer Normaleisenbahnen an. Der Betrieb wird 
von Beamten der argentinischen Regierung geführt. An 
der Spitze steht ein Transportinspektor, während die Ma- 
schinenanlagen und die Bahnstrecke einem Maschineninspek- 
tor unterstellt sind. Die an der Strecke beschäftigten Be- 
amten und Unterbeamten wohnen auf den einzelnen Sta- 
tionen, und zwar sind auf den mit Dampfmaschinen ausge- 
statteten Stationen, in dort eingebauten Häusern, unterge- 
bracht: ein Stationsaufscher als Vorstand, ein Maschinist, 
ein Heizer, ein Telephonist und drei Arbeiter, die welche 
ankommenden Wagen übernehmen und sie dem abgehenden 
Strange zuweisen, und die gleichzeitig als Streckenwärter, 
Seilschmierer usw. tätig sind. Jede Strecke zwischen zwei 
Stationen ist in Unterstrecken geteilt, die zur Beaufsichtigung 
und Unterhaltung einzelnen Streckenwärtern zugeteilt sind 
und jeden Tax von den betreffenden Leuten begangen oder 
befahren werden müssen. 


Der Betrieb ist in ähnlicher Weise wie bei Kleinbahnen 
geregelt. Ehe die Bahn, und zwar von oben, von Station IX 
ab, in Betrieb gesetzt wird, haben sich sämtliche Stationen 
nacheinander darüber zu verständigen, daß die auf den ein- 
zelnen Strecken vorhandenen Wagen von den Stationen auf- 
genommen und weiter befördert werden können, mit andern 
Worten, daß die Strecken freigemacht werden. Sobald dies 
der Fall ist, werden von der obersten Station mit geringer 
Geschwindigkeit und etwas verminderter Belastung die ersten 
Erzwagen auf die Strecke gelassen; Geschwindigkeit und 
Belastung steigern sich von selbst, bis die normale Besetzung 
der Strecke und die höchste Geschwindigkeit erreicht ist. 
Dieses allmähliche Anfahren überträgt sich mit Hülfe der in 
entsprechenden Pausen ankommenden Wagen auf die folgen- 
den, weiter unten liegenden Stationen. Ist dann die ganze 
Strecke von oben bis unten mit Wagen gleichförnig besetzt, 
so geht der Betrieb fast ganz selbsttätig vor sich. Die 
auf den Stationen zu leistenden Arbeiten, das Ueberschie- 
ben der Wagen von dem einen Seil auf das andre, sind 
ganz geringfügig. Die auf der Entladestation ankommen- 
den Wagen werden in die Füllrümpfe entleert und mög- 
lichst sofort mit den nach oben zu befördernden Mate- 
rialien gefüllt, da man darauf sehen muß, die hinaufzuschaf- 
fenden Güter dann zu transportieren, wenn die Bahn von 
oben nach unten voll belastet ist; denn in diesem Fall wird 
durch den Rücktransport 
ein Teil des Kraftüber- 
schusses aufgenommen. 
— Die einzelnen Stationen 
l werden verständigt, welche 
Giiter fiir sie bestimmt sind, 
so daß die entsprechenden 
Wagen auf den Zwischen- 
stationen herausgezogen 
und auf den seitlichen Ab- 
stellgleisen entladen wer— 
den können. Die auf die- 
sen Stationen entleerten 
Wagen werden in der 
Richtung nach oben wie- 
der auf die Strecke ge- 
schickt, so daß sich sämt- 
liche Wagen wieder in der 
obersten, der Beladesta- 
tion, zusammenfinden. Die 
Sonderwagen für Eisen 
und Langholz sind natür- 
lich in Chilecito statio- 
niert und gehen nach Ge- 
brauch immer dorthin zu- 
rück, während die Wasser- 
wagen auf Station IV be- 
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heimatet sind, bis wohin Wasserversorgung durch Gebirgs- 
Quellwasser möglich ist, und woselbst sich eine Füll- 
station für die Gefäße befindet. Die Personenwagen, die 
gleichzeitig zum Befahren der Strecke für die Revision 
dienen, befinden sich je nach Bedarf in den Ausziehgleisen 
der einzelnen Stationen. Die Geschwindigkeit des Zugseiles 
beträgt, wie erwähnt, 2,5 m/sk. Die Wagen haben auf den 
einzelnen Stationen gar keinen Aufenthalt, sie fahren mit 
ihrer Ankunftsgeschwindigkeit hindurch. Es ergibt sich dem- 
nach eine Gesamtfahrzeit für die 36 Kilometer der ganzen 
Bahn von rd. 4 Stunden. Für Personenfahrten wird die Ge— 
schwindigkeit etwas, auf etwa 1,5 m, ermäßigt. Das gesamte 
rollende Material einschließlich der Sonderwagen umfaßt 
640 Wagen mit einer stündlichen Leistung von 40 t. 


An besondern Einrichtungen, die zur Unterstützung des 
Betriebes dienen, sind außer den kleinen Reparaturwerkstätten 
auf den einzelnen Stationen, die nur Schraubstock und Hand- 
werkzeug enthalten, auf der obersten Station bei den Upu- 
Jungos-Minen und auch in Chilecito größere Reparatur- 
werkstätten vorhanden, die mit Drehbänken und Bohrmaschi- 
nen ausgerüstet sind; in Chilecito ist mit der Reparaturwerk- 
stätte ein Materialienlager verbunden. 

Die Einweihung der Teilstrecken hat am 4. Juli 1904 
und die Inbetriebsetzung am 1. Januar 1905 stattgefunden. 
Soweit sich bis jetzt überblicken läßt, haben sich alle Be- 


rechnungen und Annahmen — denn um mehr konnte es 
sich ja bei dem Entwurfe der Anlage nicht handeln — als 


zutreffend erwiesen. Namentlich die vorgesehenen vertrags- 
mäßigen Leistungen in beiden Richtungen werden nicht allein 
vollständig erreicht, sondern sogar noch wesentlich über- 
schritten. Die Betriebskosten stimmen sehr gut mit den auf— 
gestellten Berechnungen überein. 

Während der letzten zehn Jahre betrugen die Beförde- 
rungskosten des Erzes von den Gruben nach den Hüttenwer- 
ken 45 bis 62,5 M für 1 t, durchschnittlich etwa 50 M. Die 
größte Menge, die unter günstigen Bedingungen im Monat 
versandt wurde, wird mit 500 t angegeben; durchschnittlich 
gelangten in den Sommermonaten 350 t zur Versendung, 
während der Wintermonate aber viel weniger, weil keine 
genügende Weide für die Maultiere vorhanden war; denn 


vom Juli bis zum Oktober wächst kein Gras in den höheren 
Berggegenden. 

Es ist selbstverständlich, daß die Bahn in der ersten Zeit 
nicht ständig mit ihrer größten Leistung betrieben werden 
kann, da der Ab- und Ausbau der Minen nur ziemlich lang- 
sam voranschreitet und es wohl noch einige Zeit dauern wird, 
bis die Produktion der Kupfer- und Silberbergwerke derart 
gestiegen ist, daß die Bahn, wie vorgesehen, mit 24 stündigem 
Vollbetrieb arbeiten kann. Gleichwohl läßt sich aber ein 
Ueberblick über die Betriebs- und Transportkosten gewinnen. 
Aus der folgenden Zahlentafel ergeben sich die Transport- 
kosten bei den verschiedenen Belastungsstufen. Wie ferner 


Frachtsätze für Erze von Upulungos 
nach Chilecito pro_t. 
mit Maultieren früher oe A 50,00 M 
„ der Drahtseilbahn bei stiindlicher Leistung von 5t 25,00 > 


» » » » » » » 10» 16,60 
9 > » » » » » 20» 11,45 » 
» >» » » » » » 40» 9,30 > 


aus dieser Zahlentafel ersichtlich ist, betrug die Maultier- 
fracht seither rd. 50 A pro t, was, der geradlinigen Entfer- 
nung zwischen den Minen und Chilecito entsprechend, etwa 
1.35 A pro tkm bedeutend, während bei vollem Betriebe der 
Drahtseilbahn die Kosten des Tonnenkilometers auf etwa 
15 Pig heruntersinken werden. Mit diesem Preis und den 
für den Transport nach den Verschickungshäfen Rosario oder 
Buenos Aires hinzuzurechnenden Frachtzuschlägen werden 
aber nicht allein die in Chileeito erschmolzenen Rohme- 
talle, sondern auch schon die Erze vollständig wettbewerb- 
fhis. | 

Alles in allem kann dieser von der argentinischen Re- 
gierung in großartigem Maßstabe gemachte Versuch, das vor 
einem natürlichen Hindernis zum Halten gekommene Staats- 
eisenbahnnetz durch Anfügen von Drahtseilbahnstrecken zu 
erweitern und damit nicht allein das Eisenbahnnetz nutzbrin- 
gender zu gestalten, sondern weite, bis dahin brachliegende 
Liinderstrecken der Kultur zu erschließen, als vollkommen 
und über alle Erwartungen geglückt angesehen werden. 


Selbsttätige Lochmaschine für Bleche. 


Von Tjard Schwarz, Marine-Oberbaurat. 


Zu den wichtigsten Arbeitsvorgängen im praktischen 
Schiffbau gehört die Bearbeitung und Zurichtung der Platten 
für den Schiffsrumpf, im besondern für die Außenhaut, den 
Innenboden, die Decks und die Schotten. Die Hauptarbeit 
bildet die Herstellung der Löcher für die spätere wasser- 
dichte Vernietung. Da mit Zunahme der Schiffsabmessun- 
gen der transatlantischen Schnelldampfer sowie der moder- 
nen Linienschiffe die Zahl der für ein Schiff zu schlagenden 
Niete auf rd. 2 Millionen gestiegen ist, so sind mindestens 
4 Millionen Nietlöcher zu stanzen oder zu bohren. Die Lei- 
stung der Loch- und Bohrmaschinen einer Werft ist daher 
ganz beträchtlich. Neben dem Lochen und Bohren erfordert 
jedoch das Aufzeichnen und Uebertragen der Nictloch- 
mitten mit Hülfe von Modellen sowie das Ankernen der 
Lochmitten eine große Zahl von Schiffbauern. Trotz dieser 
Hülfsmittel ist namentlich bei flottem Betriebe nicht immer zu 
erreichen, daß die Nietlocher nach dem Einbau auf der 
Helling sauber passen. Die Löcher werden daher vor dem 
Nieten durchgehends aufgedornt oder aufgeräumt — neuer— 
dings 2110 F u um eine zuverlässige, 
wasserdichte Nietung sicher zu stellen. a ntlie 
das Lochen der Platten handwerksmäßig ** 
nach die Genauigkeit des Lochens von der Ge hiekli nr 
des. Arbeiters abhängt 'erd ic i ee no. 
ee = ns „ werden sich Unstimmigkeiten der 
pe i vermeiden lassen. Diese Mängel haben be- 
reits dazu geführt, die mühsamen Arbeiten des Lochens bei 


freihändiger Verschiebung der Platten zu vereinfachen und 
die Genauigkeit des Lochens zu erhöhen. Die Vielfach-Loch- 
maschinen, welche eine Reihe genau eingestellter Stempel 
führen und bei jedem Hub eine größere Zahl Löcher stanzen, 
haben für den Bau von Schwimmdocks und Senkkasten vor 
teilhafte Verwendung gefunden, da die Nieteinstellung für 
eine größere Anzahl von Platten die gleiche ist, SO daß die 
Lochstempel nur in größeren Zeitabschnitten verstellt 20 
werden brauchen. Diese Lochmaschinen können sowohl die 
Nietlochreihen der Plattenstöße, als auch die Nietlöcher der 
Plattenüberlappungen, und zwar von Spant zu Spant, stanzen. 
Die Platten müssen dann nach dem Lochen mit der Han 
um die Entfernung der Nietreihen und für die Löcher 0 
Ueberlappung außerdem um eine Spantentfernung verste 

werden. Man kann daher die Handverstellung nicht gan? 
entbehren, so daß die Geschicklichkeit der Arbeiter mit in 
Frage kommt. Eine Vielfach-Lochmaschine von Craig 

Donald, Glasgow, besitzt 47 Lochstempel in einer . 
welche Löcher von 11 mm Dmr. in 11 mm dicke Bleche ae 
einem Hub stanzen; eine Vielfach-Lochmaschine die 0 
Schieß, Düsseldorf, für die Kaiserliche Werft Danzig gelie : 
hat, kann 29 Löcher von 12 mm Dmr. in 5 mm dicke Blee i 
oder 17 Löcher von 20 mm Dmr. in 12 mm dicke Bleche ne 
einem Hub stanzen. Mit dem Wachsen der Nietdurehmer 
und der Plattendicken muß die Zahl der Lochstempel © 
kleinert werden, um die Arbeitsleistung und die Beans} 


* 


Rand 50. Nr. 46. 
17. November 1906. 


Schwarz: Selbsttatige Lochmaschine für Bleche. 1871 


chung der Maschine nicht zu sehr zu steigern, obwohl durch 
eine treppenförmige Anordnung der Lochstempel bereits der 
Gesamtdruck möglichst beschränkt wird. 

Für den Bau von Schiffen haben sich die Vielfach-Loch- 
maschinen nicht einbürgern können, da ihnen eine größere 


Anpassungsmöglichkeit fehlt. Bei der Ueberlappungsnietung | 


und der Laschennietung der Außenhautbleche muß sich die 
Nieteinteilung nach der Spantentfernung richten, die nur 
mittschiffs unveränderlich ist, nach vorn und hinten zu jedoch 
zunimmt. Da die Spantentfernung nun ein Vielfaches der 
Nietentfernung sein muß und letztere zwischen 3- und 4½ mal 
Nietdurchmesser schwankt, so ergibt sich für die Nietentfer- 
nung nur selten eine ganze Zahl von Millimetern. Für 
einen Handelsdampfer von der Längsnummer des Germa- 
nischen Lloyds L= 5000 sind z. B. Außenhauptplatten 
von 22mm Dicke mit 28 mm starken Nieten sowie eine 
Spantentfernung von 750 mm festgesetzt; letztere, geteilt 
durch 7 bezw. 8, ergibt eine Nietentfernung von 93,75 mm = 


Fig. 1. 


rd. 31/3 d, oder 107,14286 mm = rd. 4 d. Es ist daher sehr 
erwünscht, die Nieteinteilung auf /o oder 1/1000 mm ein- 
zustellen. Bei einer 9 m langen Platte von 22 mm Stärke 
ergeben sich 84 Nietteilungen, so daß bei einer Differenz 
der Einstellung der Nietteilung um !/ıooo mm am Ende der 
Platte eine Verschiebung des Nietloches um 0,084 mm ein- 
treten kann: 107,142 84 = 8999,928 mm, 107,143 + 84 
= 9000, 1 mm. Bei 6 mm dicken Blechen mit einer Niet- 
teilung = 50 mm, rd. 3,5 d, ergeben sich 200 Teilungen; dem- 
nach tritt bei 2/1009 mm Differenz bereits eine Verschiebung 
der Nietlöcher am Plattenende von 0,3 mm ein. Ist aber 
eine genaue Einstellung der Nietteilung auf 2/1000 mm jeder- 
zeit möglich, wie dies bei den modernen Präzisions-Werk- 
zeugmaschinen bereits zur alltäglichen Gewohnheit geworden 
ist, so ist eine Unstimmigkeit der Nietlöcher ausgeschlossen. 
Die Aufzeichnung der Lochmitten wird dann entbehrlich, 
ebenso das Uebertragen von einer Platte zur andern. Ist 
man ferner imstande, die Nietteilung während des Lochens 
zu ändern, so kann man auch die Außenhautbleche im Vor- 


und Hinterschiff zum Teil selbsttätig lochen; man muß dann 
freilich von Spant zu Spant die Teilung auf vorher berech- 
nete Maße vergrößern, wobei man das Maß der Spantentfer- 
nung zweckmäßig vom Schnürboden entnehmen wird. 

Eine so feine und genaue Einstellung der Teilung, wie 
eben beschrieben, läßt sich nun mit der durch D. R. P. Nr. 
129308 geschützten »Veränderlichen Vorschubvorrichtung für 
den Arbeitstisch von Werkzeugmaschinen« erzielen, welche 
der Konstruktion der selbsttätigen Lochmaschine der Duis- 
burger Maschinenbau-A.-G. vormals Bechem & Keetman, 
Duisburg, zugrunde liegt. Diese Lochmaschine, Fig. 1 
bis 5, für die Kaiserliche Werft Wilhelmshaven geliefert 
und seit längerem im Betrieb, ist eine Hebelmaschine, 
deren Hebel gleichzeitig zwei Lochstempel bewegt; sie 
macht 14 Hübe in der Minute und stanzt daher 28 Lö- 
cher in dieser Zeit. Das zu lochende Blech wird auf 
einem 10 m langen Arbeitstisch festgespannt und bei dem 
jedesmaligen Aufgang der Stempel zwangläufig um die vor- 
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her eingestellte Nietteilung vorgeschoben. Das Vorschieben 
des Tisches besorgen zwei Gewindespindeln, die in dem 
vor der Lochmaschine angeordneten 21 m langen Gleitbett 
des Tisches gelagert sind. Die beiden Spindeln haben ver- 
schiedene Steigung des Gewindes und bewegen bei ihrer 
jeweiligen Drehung durch Muttern eine zwischen diesen 


angebrachte Kulisse. Die beiden Enden der Kulisse haben 
dementsprechend die Geschwindigkeit der betreffenden Spindel. 
In der Kulisse kann vom Arbeitstisch aus senkrecht zur Vor- 
schubbewegung ein Stein durch Spindel und Mutter ver- 
schoben werden, der seine Bewegung dem Arbeitstisch mit- 
teilt. Je nachdem sich nun der Stein in größerer Nähe der 
einen oder der andern Gewindespindel befindet, übt die eine 
oder die andre Spindel nach dem Verhältnis ihrer Entfernun- 
gen einen überwiegenden Einfluß auf ihn aus. Der Tisch 
wird daher mit einer Geschwindigkeit bewegt, die durch 
das Verhältnis zwischen den Steigungen und Umlauf- 
geschwindigkeiten der Spindeln und durch das Verhält- 
nis zwischen den Entfernungen des Steines von den Ge- 
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windespindeln bestimmt wird. Mit Hülfe von Wechselrädern 
sowie der Verschiebung des Kulissensteines nach einer am 
Arbeitstisch angebrachten großen Skala kann der jedes- 
malige Vorschub, d. h. die Nietteilung, ohne Zuhülfenahme 
eines Nonius bis auf ½00 bezw. ½/ũ % mm genau eingestellt 
werden. Bei Verwendung eines Nonius ist daher die Ein- 
stellung auf !/ıooo mm leicht möglich. Diese genaue Ein- 
stellung wird erklärlich, wenn man berücksichtigt, daß die 
Größen der Steigungen der beiden um 800 mm voneinan- 


Schnitt durch das rechtsseitige Ende der Lochmaschine. 
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der entiernt gelagerten Schraubenspindeln nur um 5 mm von- 
einander abweichen, os daß sich bei einer Verschiebung des 
Steines von Spindel zu Spindel, d. h. um 800 mm, der Vor- 
schub des Tisches bei einer Umdrehung der Spindeln nur 
um 5mm verändert. Da nun der Zeiger der Einstellskala 
von der Schraubenspindel zur Bewegung des Steines durch 
Schraubenräder und Gewindespindel bewegt wird, so ergibt 
sich eine Skala, die für die größten Nietteilungen für 1 mm 
eine Skalenlänge von 65 mm, für die kleinsten eine solche 
von 112 mm darstellt. Denn bei den größeren Nietteilungen 
müssen die beiden Spindeln während des Tischvorschubes 
mehr Umdrehungen machen, was durch Aendern der Wechsel- 
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räder erzielt wird; die Verschiebung des Steines um 800 mm 
entspricht daher bei 2 Umdrehungen einer Vorschubsteigerung 
um 10 mm. Für jedes Wechselräderpaar ist eine besondere 
Skala erforderlich; diese Skalen sind übereinander angeord- 
net, so daß der Zeiger für alle paßt. Die Ungleichheit der 


. Skalenmaße schädigt nun die Genauigkeit der Einstellung 


nicht, im Gegenteil, sie wirkt nur günstig. Denn bei glei- 
chen Plattenlängen ist ein ungenaues Einstellen der Niet- 
teilung für dünne Bleche und demnach kleine Teilungen bei 
der großen Zahl von Nietteilungen schädigender als für dicke 
Bleche mit großen und daher an Zahl geringeren Nietteilungen. 
Da nun aber für kleine Nietteilungen die Skala fast doppelt 
so groß ist wie für große, so ist die mögliche Genauigkeit 
der Einstellung wesentlich größer, und zwar 4/400 mm ohne 
und !/zo0o mm mit Nonius. Dadurch, daß die Einstellvor- 
richtung nebst Skala mit dem Tisch verbunden ist, kann 
ferner die Nietteilung jederzeit geändert werden, entweder 
während der Tischbewegung oder zur genaueren Arbeit nach 
dem Abstellen der Tischbewegung. Zum genauen Einstellen 
der Platte auf dem Tisch sind Knaggen mit Schrauben- 
spindelbewegung vorgesehen, während zum Prüfen der ersten 


Fig. 2 bio 5. 
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Lochmitten die Stempel mit Hülfe eines Hebels auf die Platte 
leicht aufgesetzt werden können. Die selbsttätige Loch- 
maschine arbeitet hiernach mit einer Genauigkeit und einer 
Aupaß möglichkeit, die bisher von keiner Vorschubvorrichtung 
erreicht sein dürfte. Ihre Verwendung ist allein dadurch 
begrenzt, daß sie nur Bleche mit geraden Kanten lochen 
kann. Bei den Außenhautblechen kämen daher vorzugsweise 
nur die Mittschiffsplatten auf etwa die halbe Schiffslänge in 
Frage; für die Platten der Decke, der Längs- und Quer- 
schotte, sowie im besondern für den Bau von Schwimmdocks, 
Schiebetoren, Senkkasten, Gasbehältern und dergleichen ist 
der Verwendungsbereich der Maschine fast unbegrenzt. 


Um auch die Platten an den Enden für die Nietung 
der Stoßbleche mit mechanischem Vorschub lochen zu 
können, ist am Tisch der Wilhelmshavener Maschine eine 
einheitliche Querbewegung vorgesehen, die freilich nur mit 
der Hand durch Betätigung einer Kurbel erfolgt. Dieser 
Vorschub arbeitet nur langsam, und die Größe des jedes- 
maligen Vorschubes ist nach der Umdrehung der Kurbel zu 
bemessen. Die Lochmaschine selbst ist zu diesem Zweck mit 
einer Ausladung von 1000 mm gebaut, und die Stempelhalter 
für das Querlochen sind um 90° verstellbar eingerichtet, wäh- 
rend die kreisrunden Matrizenscheiben für beide Stellungen 
Bohrungen besitzen. Die Stempelhalter können ferner für die 
einzelnen Lochdurchmesser von 37 mm bis auf 77 mm Ent- 
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fernung der Lochmitten eingestellt werden, während die Ma- 
trizen entsprechend auszuwechseln sind. Da die Stoßkanten 
aller Bleche gerade sind und die Zahl der Stöße groß ist, so 
wird es sich empfehlen, für das selbsttätige Lochen der 
Stoßkanten sowie der zugehörigen Stoßbleche eine besondere 
Maschine vorzusehen. Eine solche Maschine könnte mit 
einer Tischlänge von etwa 2m bei 5 m Breite auskommen. 
Auf diese Weise könnte man die selbsttätige Lochmaschine 
mit kleinster Ausladung bauen, da die Spantlöcher entweder 
garnicht gelocht zu werden brauchen —- sie werden schon 
jetzt vielfach nach dem Auf- 
stellen der Spanten gebohrt —, 
oder von den bisherigen Maschi- 
nen hergestellt werden können. 
Der Arbeiter hat dann beim 
selbsttätigen Lochen nur nötig. 
bei jeder aufgezeichneten Spant— 
linie die Stößel auszuschalten. 
Für größere Werften würden 
sich somit vorzugsweise drei 
selbsttätige Maschinen empfeh- 
len: eine, Lochmaschine für die 
Liingskanten™ der schweren Ble- 
che bis zu |l2 mm herab — 
Außenhaut —, eine Maschine 
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schiebbare Befestigungswinkel vorgesehen werden: doch wird 
es sich immer empfehlen, die Naht- und Stoßstreifen aus 
breiten Platten zu lochen und nachher aufzuhobeln; letztere 
Arbeit ist nicht teurer als das Behobeln beider Kanten der 
Universaleisen. Um das Einstellen der Platten auf dem Tisch 
zu erleichtern, wird man grundsätzlich alle Kanten vor dem 
Lochen auf genaue Linge und Breite behobeln und die 
Werkzeichnungen mit Bezug auf die maßstäblichen Ein- 
stelluneen der Platten derart ergänzen müssen, daß der Ar- 
beiter die Einstellmaße aus der Zeichnung unmittelbar ab- 
lesen kann und nicht mehr nötig hat, Umrechnungen vor- 
zunehmen oder Teilungen auszurechnen. Im besondern muß 
klar zu ersehen sein, wo eine Aenderung der Teilung ein- 
tritt, damit der Arbeiter die Tischbewegung rechtzeitig ab- 
stellen und die Teilung umstellen kann. Auch wird man gut 
tun, wie bereits im Maschinenbau gebräuchlich, auf den 
Zeichnungen vorzuschreiben, wie und in welcher Reihen- 
folge die einzelnen Maschinen arbeiten sollen. Für Außen- 
hautbleche käme bei Benutzung der selbsttätigen Loch- 
maschine folgende Arbeitsfolge in Frage: Richten und Span- 
nen des Bleches, Behobeln der Kanten, Lochen der Längs- 
kanten sowie der Nahtstreifen bei Laschennietung, Lochen 
der Querkanten und Stoßbleche, unter Umständen Lochen 
der Spantlöcher, Versenken der Löcher, Walzen und Biegen, 
Börteln oder Joggeln, Einbau auf der Helling. 

Bei sachgemäßem Zu- 
sammenarbeiten des Zeich- 
ner- und Betriebspersonals 
ist die Möglichkeit der 
Ausnutzung der Maschine 
sehr groß, und es werden 
sich ihre Anschaffungs— 
kosten bei flottem Betrieb 
in einem Jahre herauswirt- 
schaften lassen. Die Lö- 
cher der zu verbindenden 
Platten stimmen so gut, 
daß man sie nicht aufzu- 
räumen braucht. Auch die 
genaueste Einstellung der 
Teilung ist leicht durch- 
führbar. Um bei den Außen- 


hautblechen auf die ganze 
Plattenlänge eine gleich- 
mäßige Nietteilung zu er— 


für die Längskanten der leich— 
ten Bleche bis zu 14 mm hinauf 
— Schotten, Decke — und eine 
Maschine zum Lochen der Stoß- 
kanten und Stoßbleche für alle 
vorkommenden Blechstärken. 
Alle Maschinen müßten je zwei 
Lochstempel erhalten, da die 
Kettennietung im Schifibau für 
alle Verbandteile vorwiert. Für 
die Ausführung von Zickzack- 
nietunz können die Stempelhal- 
ter und die Matrizen um 45° 
gedreht werden. 

Die für die Kaiserliche 
Werft Wilhelmshaven gelieferte 
Lochmaschine ist für Bleche von 6 bis 26 mm Dicke und 
Nietteilungen von 47 mm bis 113 mm eingerichtet und ver- 
mag die Löcher aller für größere Schiffe vorkommenden 
Nietverbindungen zu stanzen. Der Tisch hat 10 m Länge 
und gestattet, Bleche bis zu 1600 mm Breite festzuspannen. 
Zum Aufspannen der Nahtstreifen können besondere ein- 


| 


halten, muß man freilich 
mit der jetzt gebräuch- 
lichen engeren Nietstel- 
lung an den Plattenstößen 
für die Breite der Ueber- 
lappung brechen; man 
wird daher gut tun, die 
Nietteilung nicht über 3'/2d 
zu wählen, damit die Ent- 
fernung der Nietmitten von den Stoßkanten nicht größer als 
1,75 d wird, wodurch freilich die Zahl der Nietlöcher etwas, 
die Zahl der zu schlagenden Niete um die Hälfte weniger 
gesteigert wird. Diese Mehrarbeit müßte von der Ersparnis 
in Abzug gebracht werden. 

Die selbsttätige Lochmaschine hat bereits fast sämtliche 
Bleche der Außenhaut, des Innenbodens, der Schotte und 
Decks mit den zugehörigen Naht- und Stoßstreifen eines 
Schifisrumpfes ohne Aufzeichnen und Uebertragen der Loch- 
mitten hergestellt, und die Erwartungen bezüglich der Ge- 
nauigkeit des Arbeitens sind ganz erfüllt worden, da die Niet- 
löcher nach dem Zusammenbau der Bleche auf der Helling 
gut paßten und nicht aufgeräumt zu werden brauchten. Die 
Maschine erzielte zugleich erhebliche Ersparnisse, da die 
Akkorde für das Lochen auf etwa die Hälfte herabgesetzt 
wurden und die Arbeitslöhne für das Aufzeichnen und Ueber- 
tragen der Lochmitten fortfielen. Da die Lochstempel bei 
jedem Hub Arbeit verrichten und daher leicht warm werden, 
wurde die Verwendung von Schnelldrehstahl für die Loch- 
stempel notwendig, um einen zu schnellen Verschleiß vorzu- 
beugen. 

Nachdem die Weriten von der ursprünglich rein hand- 
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werksmäßigen Arbeitsweise seit dem Aufschwung des Stahl- 
schifibaues zu bedeutenden Maschinenbetrieben übergegan- 
gen sind, wird die Handarbeit auch bei der Bedienung 
der Arbeitsmaschinen mehr und mehr in den Hintergrund 
treten müssen, ähnlich wie im Maschinenbau nach Einführung 
der Präzisions- und selbsttätigen Werkzeugmaschinen. Die 
Arbeiter werden daher in Zukunft mehr darauf geschult 
werden müssen, die selbsttätig und genau arbeitenden Ma- 


schinen durch Einstellen der Maschine und sachgemäßes Auf— 
spannen der Arbeitstücke nach Möglichkeit auszunutzen und 
dadurch die Leistung zu steigern. Ob die selbsttätige Loch- 
maschine mit ihrer genauen Arbeit auch in den Kesselbau 
Eingang finden kann, wird die Erfahrung lehren. Jedenfalls 
kann die Hauptbedingung, daß die Löcher nach dem Zu- 
sammenban der Platten genau passen müssen. von der Ma- 
schine anstandslos erfüllt werden. 


Die Verwertung technischer Neuerungen im In- und Auslande. 


Von Ingenieur Hermann Scherbak, Wien. 


(Vorgetragen im Oesterreichischen Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure.) 


>M. H., in der Annahme, daß Sie alle an technischen 
Neuerungen interessiert sind, will ich Ihnen einige in viel- 
Jähriger Praxis im In- und Auslande gemachte Beobachtungen 
für die zweckmäßige Verwertung solcher Neuerungen mit- 
teilen. In der Literatur ist darüber kaum etwas zu finden, 
und ich darf hoffen, daß meine Ausführungen auch bei Nicht- 
erfindern Interesse erwecken werden. Um den Vortrag nicht 
zu sehr auszudehnen, beschränke ich mich auf technische 
Neuerungen, wie sie z. B. in Deutschland und Oesterreich 
zum Patent angemeldet werden können. 

Durch welche Uehelstinde gehen heute so viele Erfin- 
dungen zugrunde? Entweder deckt sich die Erfindung mit 
einer früheren, oder die Patentansprüche sind so unglück— 
lich abgefaßt, daß das Patent vernichtet werden kann, oder 
es fehlt dem Erfinder die Ausdaner, die Patentprozesse zu 
führen. Dazu kommen die Fille, wo der Erfinder aus 
Mangel an Kapital nicht imstande ist, die ersten Modelle 
seiner Erfindung herzustellen; schließlich findet er, wenn er 
mit unreifen Konstruktionen auf den Markt kommt, taube 
Ohren. Es ist nicht zu verwundern, daß Kapitalisten neuen 
Erfindungen äußerst zurückhaltend gegenüberstehen, da sie 
in gar zu vielen Fällen von den Erfindern genarrt worden 
sind. 

Oft kommt es vor, daß die noch im Werden be— 
griene Erfindung schon durch eine neue überholt wird. 
Gelingt es jedoch dem Erfinder, seine Erfindung fertigzu— 
stellen, so ist er noch immer sehr weit vom Erfolg entfernt, 
indem er seine Erfindung häufig sozusagen für ein Butterbrot 
hergeben muß oder unglückliche Verträge abschließt, die ihm, 
statt ihm ein Einkommen zu sichern, allerhand Ausgaben 
und Garantieverpflichtungen auferlegen. Der Erfinder hat 
dann über seine Mittel erfunden. Hat der Erfinder Vermögen, 
so wird er größeres Entgegenkommen finden dort, wo man 
ihn auszubeuten hofft. Die Güte der Erfindung ist dann 
mehr oder weniger Nebensache. 

Obwohl also Tausende von Ingenieuren an Erfindungen 
arbeiten und eine Unzahl Erfindungen gemacht werden, ist 
es nach dem Gesagten kein Wunder, wenn von diesen Er— 
findungen nur die gesundesten und die in den gesundesten 
Verhiltnissen emporkommenden dem Erfinder den verdienten 
Lohn bringen. 

Mein Bestreben soll es nun sein, zu zeigen, daß gerade 
die Wahl der einfachsten und natürlichsten Wege, verbunden 
mit ausdauernder Arbeit, den Erfinder im In- und Auslande 
am sichersten zum Ziele führt. Dieses Ziel liegt darin, daß 
er seine Erfindung in mehr oder weniger reifem Zustande 
teilweise oder gänzlieh verkauft, oder daß er selbst ein Werk 
zu ihrer Erzeugung baut. 

Der Weg wird verschieden gewählt werden miissen, je 
nachdem es sich um ein spezielles Patent oder um ein goge- 
nanntes Systempatent, das für ganze Gruppen von Maschinen 
verwendbar ist, oder um geschützte oder geheimgehaltene 
Verfahren handelt. 

Wie ist der Wert einer Erfindung zu beurteilen oder 
einzuschätzen? Der technische Wert läßt sich aus der Ver- 
besserung der bestehenden Einrichtungen berechnen. Der 
maßgebende, absolute kommerzielle Wert einer Erfindung 
ergibt sich aus dem möglichen Absatz und dem Gewinn 


der einzelnen Anwendung, z. B.: Eine Erfindung, durch die 
eine Maschine so verbessert wird, daß sie für 1000 Kronen 
statt 2000 Kronen verkauft werden kann, gibt bei einem 
jährlichen Absatz von 20 Stück ein Jahresertrignis von 
10 000 Kronen. Hierbei ist angenommen, daß die Verbesse- 
rung zur Hälfte dem Käufer, zur Hälfte dem Erfinder zugute 
kommt. Von den 10 000 Kronen sind dann noch die Spesen 
und etwaige Gewinnteilungen abzurechnen. Ergäbe die Er- 
findung jedoch nicht allein die Verbilligung der Maschine, 
sondern auch die Verbilligung des Betriebes, z. B. 1000 Kronen 
für das Betriebsjahr, so würde sich die Neuanschaffung in 
einem Jahre amortisieren. In diesem Fall ist auch auf den 
Ersatz der bestehenden Maschinen durch die neuen zu rechnen. 
Hicraus folet sehon die verhältnismäßig geringe Rentabilität 
von Erfindungen, welche sich auf eine in beschränkter Zahl an- 
wendbare Maschinenform beziehen. Viel einträglicher sind Er 
findungen, die Verbrauchsgegenstände betreffen: so z. B. würde 
ein Verfahren, um mit halber Gasmenge die gleiche Leucht- 
wirkung zu erzielen wie mit einem bestehenden Licht. immer 
wieder die Erfolge der Auerschen Erfindung oder der Nernst- 
Lampe haben. In diese Klasse gehören auch Erfindungen 
für die Verbilligung der Nährmittel. Den Wert einer solchen 
Erfindung bestimmt man aus dem Verbrauch und den für die 
Einheit erzielbaren Ersparnissen. Von diesem Bruttowerte 
kann jedoch der Erfinder nur einen Teil für sich in An- 
spruch nehmen, da die Ersparnisse möglichst dem Ver- 
braucher zugute kommen sollen und auch der Fabrikant an 
der neuen Erfindung verdienen will. Beiläufig kann man 
von dem Bruttowerte der Erfindung 25 vH für den Ertinder. 
25 vH für den Fabrikanten und 50 vH für den Verbraucher 
rechnen. Eine andre Klasse von wertvollen Erfindungen be- 
trifft die Verwertung von Abfall- und Nebenprodukten. Diese 
Erfindungen sind gewöhnlich leicht anzubringen, da sich ihre 
Vorteile leicht nachweisen lassen. Der Wert solcher Ertin- 
dungen ist nach dem Vorgesagten zu ermitteln. Eine andre Art 
Erfindungen sind diejenigen, welche ohne Wettbewerb auf 
den Markt kommen (z. B. die ersten Maschinen zur Teppich- 
reinigung). Diese Erfindungen haben mit sehr großen Ein- 
führsehwieriekeiten zu kämpfen und sind gerade diejeni- 
gen, bei welchen der Erfinder selten die Erträgnisse selbst 
einheimst. Wenn also eine solche Erfindung noch so be- 
deutend ist, hat man doch ihren Wert mit großer Vorsicht zu 
bemessen. Des öfteren ist es zweekmäßig, eine Erfindung 
nicht patentieren zu lassen nnd an jeden einzelnen Ver- 
braucher als Geheimverlahren zu verkaufen. Damit geht man 
patentrechtlicher Anfeindung aus dem Wege und kann ziem- 
lich ungestört arbeiten. Der Wert eines guten Geheimver- 
Yahrens ist oft recht bedeutend. Er berechnet sich aus der 
Anzahl der Verbraucher und der Abgabe, die von jedem ein- 
zelnen verlangt werden kann. Diese Abgabe ermittelt man 
als einen Teilbetrag der dureh die Einführung des Geheim- 
verfahrens erzielbaren Ersparnis. Umständlich ist die Wert 
bestimmung fiir einen ganzen Aufbau von Erfindungen z. B. 
des Patentkontos einer Spezialfabrik). Diese Bestimmungen 
kommen, abgesehen von den bilanzmäßigen Feststellungen. 
in Betracht, wenn ein Werk, das wegen prohibitiver Zoll- 
und Frachtsätze nach einem bestimmten Staat nicht liefern 
kann und deshalb dorthin seine gesamten Erfahrungen ver 
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kauft. Der Wert einer solchen Kombination von Erfahrungen 
berechnet sieh aus dem eigenen mittleren Jahresgewinn der 
lizenzgebenden Firma und dem Verhältnis der Absatzmörlich- 
keiten für die lizenzgebende und die lizenznehmende Firma. 
Achnliche Berechnungen kommen in Frage, wenn sich teeh- 
nische Bureaus mit Maschinenfabriken zur gemeinsamen Arbeit 
verbinden. 

Wenn auf diese Weise der Wert einer Erfindung fest- 
gesetzt worden ist, handelt es sich darum, denjeniren zu 
finden, der diesen Wert bezahlt. Hierzu ist es erforder- 
lich, einen möglichst gründlich und vorsichtig entworfenen 
Verwertungsplan aufzustellen. Darin muß sich der Erfin— 
der klar werden über die verschiedenen Interessenten, über 
das zu wählende Verwertungsverfahren und über den Aus- 
gangspunkt der Verwertung. Es ist nicht so schwer, den 
Gesamtwert einer Erfindung festzustellen, als die besondern 
Forderungen für die einzelnen Interessentengruppen abzu- 
grenzen. Die Interessenten zerfallen in 3 Gruppen. Da sind 
zunächst diejenigen, welche die teehnische Neuerung fabri- 
zieren sollen; ich nenne sie Interessenten ersten Grades. 
Dazu kommen solche Firmen, welche dureh die fragliche 
Neuerung zu Unterlieferungs- oder auch Zulieferungsgeschüften 
kommen. Diese nenne ich Interessenten zweiten Grades, wäh- 
rend ich unter den Interessenten dritten Grades die Verbraucher 
verstehe. Selbstverständlich können auch zwei oder drei 
dieser Gruppen in einer Person oder Firma vereinigt sein. 
Für einen Gasgenerator ist z. B. der Kohlenlieferant Interessent 
zweiten Grades. Die Interessenten werden mit Hülfe von Adreß- 
biichern, Adressen- oder Auskunftbureaus ermittelt, und zwar 
werden die Interessenten erster oder zweiter Ordnung nach 
dem Grundsatz ausgewählt, daß der Erzeuger einen möglichst, 
großen Absatz, solide finanzielle Verhältnisse und eine zuvor- 
kommende Geeschäftseebarung aufweisen muß. Weiterhin 
muß man bestrebt sein, die Interessenten erster Ordnung so 
zu wählen, daß durch ihren Absatz der im ganzen mögliche 
Verbrauch gedeckt werden kann. Mit den ausgewählten 
Interessenten kann nunmehr der Erfinder folgende Geschäfte 
machen, unter denen er seine Verwertungsart wählen kann: 

a) Der Erfinder gibt an die Verbraucher einfache Li- 
zenzen ab; 

b) der Erfinder gibt diese Lizenzen für den einzelnen 
Staat an eine Mittelsperson, die sie für eigene Rechnung 
oder kommissionsweise weiter vergibt; 

c) der Erfinder schließt mit Interessenten erster Ordnung 
ab, die den Vertrieb der neuen Einrichtung sowie der Li- 
zenzen für die Verbraucher bezirkweise übernehmen; 

d) der Erfinder bildet in jedem einzelnen Staat eine 
Gesellschaft von Interessenten ersten, zweiten und dritten 
Grades, die sich mit dem Ausbau der Neuerung beschäftigt; 

e) der Erfinder bildet eine Mutterzesellschaft, die sich 
mit der Bildung von Tochtergesellschaften in den verschie- 
denen Staaten befaßt; 

f) der Erfinder verkauft seine gesamten Rechte an eine 
stärkere Hand, welche die weitere Ausbeutung übernimmt. 

Für alle diese Maßnahmen stehen dem Ingenieur als 
Berater und Hülfskräfte zur Verfügung: Patentanwalt und 
Rechtsanwalt, Auskunftbureaus und unter Umständen Patent- 
verwerter. Hier möchte ich nun gleich auf die Durchfüh— 
rung dieser Verwertungsarten hinweisen. 

Lizenzen werden an die Verbraucher mittels einfacher 
Liizenzverträge vergeben. Diese enthalten Bestimmungen 
iiber den Umfang der Lizenz, die Dauer der Erteilung, die 
Aufrechterhaltung der Patente, die zukünftige Mitarbeit des 
Erfinders, den Austausch der Erfahrungen, ferner die Leistung 
der à fonds perdu auszugebenden Beträge und Lizenzgebiih- 
ren des Lizenznehmers, die Kontrolle des Absatzes, Strafen 
für Vertragverletzungen, Absatzgarantien, Schiedsrichteramt 
und zuständige Gerichtstelle. Zu diesen einzelnen Bestim- 
mungen, die ja für das Verhältnis des Erfinders zum Lizenz- 
nehmer ausschlaggebend sind, ist folgendes zu bemerken, 
und zwar habe ich dabei der Einfachheit halber eine ma- 
schinelle Neuerung vor Augen. 

Der Umfang der erteilten Lizenz ergibt sich aus dem einge- 
räumten Absatzgebiet und dem eingeräunten Anwendungs- 
gebiet. So Kann z. B. die Lizenz für eine elektromagnetische 
Kupplung für Ungarn und für das Anwendungsgebiet Walzen- 


zuemaschinen vergeben werden. Es ist auch möglich. im 
gleichen Lande mehreren Firmen dieselbe Lizenz zu erteilen; 
doch ist es dann nötier, die Firmen zur Einhaltung bestimmter Ver- 
kaufpreise zu verpflichten. Will man ein Land, das ohne Patent- 
schutz ist, einem einzelnen Lizenznehmer vorbehalten, so muß 
man selbstverständlich die andern Lizenznehmer vertraglich 
verpflichten, nach diesem Lande nicht zu liefern. Endlich wird 
stets zwischen dem Erfinder und dem Lizenznehmer die 
Ueberweisung von Anfragen und Aufträgen an die zustän- 
digen Lizenznehmer vereinbart. Viele Lizenznehmer ver- 
langen die Eintragung der Lizenz beim Patentamt, was durch 
einen Patentanwalt geschehen muß. Die Aufrechterhaltung 
der Patente wird, wenn eine einzelne Lizenz abrereben 
worden ist, gewöhnlich vom Erfinder übernommen, da er ja 
über seine Erfindung doch am besten unterrichtet sein muß. 
Wenn der Erfinder laufende Lizenzgebühren bezieht, so ist 
es klar, daß er ein ständiges Interesse an seiner Geistes- 
schöpfung hat. Naturgemäß wird er auch vom Lizenznehmer 
zur weiteren Mitarbeit verpflichtet; umgekehrt kann man dem 
Lizenznehmer für einen bestimmten Bezirk die Verpflichtung 
auferlegen, daß er eigene Erfahrungen für die außerhalb 
seines Bezirkes gelegenen Verwendungsgebiete dem Erfinder 
überläßt. Es kommt schließlich auch vor, daß der Frtinder 
in der Ausarbeitung von Entwürfen und Werkzeichnungen 
sowie mit Inbetriebsetzungen für den Lizenznehmer tätig ist. 
Die Verpflichtungen des Lizenznehmers haben zunächst darin 
zu bestehen, daß er sich zu einer bestimmten Ausgestaltung 
seiner Werkstätte und seiner Vertriebtätigkeit verpflichtet, 
ferner daß er die Konkurrenzklausel eingeht, neben der frag- 
lichen Erfindung nicht etwa eine solche ähnlichen Charakters 
zu vertreiben oder zu begünstigen. 

Nun kommen wir zu den Zahlungen, die der Lizenz- 
nehmer teilweise als verlorenen Betrag, teilweise als garan- 
tierte oder auch nicht garantierte Lizenzgebühr an den Er- 
finder leistet. Die erstgenannte Zahlung bildet eine Entschä- 
digung für die bisherigen Auslagen des Erfinders an Geld, 
Zeit und Arbeit sowie eine Art Kaufschilling für die dem 
Lizenznehmer gegenüber eingegangenen Verpflichtungen. 
Kein vernünftiger Erfinder wird einen Wert aus der Hand 
geben, ohne dafür eine Barzahlung zu bekommen. Die Zah- 
lung à fonds perdu beträgt gewöhnlich die Summe der ein- 
jährigen Lizenz zahlung. Die Lizenzbereehnung selbst habe 
ich schon früher angedeutet. Für Maschinen beträgt die 
Lizenz gewöhnlich 3 bis 10 vH des Rechnungsbetrages. Die 
Mindest-Lizenzgebühr nimmt man in den ersten Jahren gerin- 
ger an als in den folgenden, mit Rücksicht auf die allmähliche 
Ausdehnung des Geschäftes, und zwar geht man von dem bis- 
herigen Absatze des Lizenznehmers an ähnlichen Gegenstiin- 
den aus. Wenn der Erfinder noch besondere Leistungen auf 
sich nimmt, z. B. Lieferungen von Zeichnungen, so sind ihm 
dafür auch besondere Zahlungen zu leisten. Verweigert der Li- 
zenznehmer jede Anzahlung oder als Ersatz dafür den sofortigen 
Bau einiger Ausführungen, dann ist es immer gut, das Geschäft 
rundweg abzulehnen; denn der Lizenznehmer hat dann ent- 
weder die Erfindung nicht verstanden, oder es fehlt ilım das 
Zutrauen zu sich selbst, die Ausbildung und Verwertung der 
Neuerung besorgen zu können. Die Forderungen des Erfin- 
ders in betreff der Anzahlung sollten jedoch stets von vorn- 
herein niedrig sein, da er sein Haupteinkommen ans den 
Lizenzbezügen erwarten soll. 

Der Absatz wird an der Hand besonderer Bücher über- 
wacht, die dem Erfinder zur Einsicht offen stehen müssen, 
durch Verwendung von Kontrollmarken und auch wohl durch 
Meßgeräte an den Arbeitsmaschinen. Für Vertragsverletzungen 
sollen in klarer Weise der richterlichen Ermäßigung nicht 
unterliegende Bußezahlungen festgesetzt werden. Der Er- 
finder hüte sich, für die Erteilung der Patente Garantien zu 
übernehmen, da er an solchen auch zugrunde gehen kann. 
Für den Fall des Erlöschens der Patente soll ein Satz vor- 
geschen werden, wonach sich dann die Einkünfte des Pa- 
tentinhabers verringern. War der Erfinder zur Mitarbeit ver- 
pflichtet. so ist dalür zu sorgen, daß bei seinem Tode die 
vereinbarung auf seine Rechtsnachfolger übergeht, mit einer 
zu bestimmenden, seiner Mitarbeit gleichwertigen Verminde- 
rung des Einkommens. Für den Fall der Zahlungsunfähig- 
keit des Lizenznehmers ist das Erlöschen des Vertrages zu 
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legung des Lizenzabkommens setzt man im Lizenzvertrag ein 
Schiedsgericht ein und bestimmt außerdem noch einen zu- 
ständigen Gerichtsort für diejenigen Fälle, wo das Schieds- 
gericht versagt oder nicht zur Anwendung kommen Kann. 
Der Lizenzvertrag soll auch eine Klausel enthalten, wonach er 
nur dann für den Erfinder bindend ist, wenn der Lizenzneh- 
mer die à fonds perdu ausbedungene Summe bezahlt hat. Legt 
der Erfinder Wert darauf, daß sein Verfahren geheim gehalten 
wird, oder hat er die Lizenz unmittelbar als für ein Geheim- 
verfahren gegeben, so hat er sich vom Lizenznehmer noch 
einen Geheimhaltschein unterzeichnen zu lassen. Es kann 
nun vorkommen, daß der Lizenznehmer den Abschluß des Li- 
zenzvertrages von dem Ausgange verschiedener Versuche ab- 
hängig macht. In diesem Falle schließt man den Vertrag als 
Vorvertrag mit der Klausel, daß seine Bestimmungen sofort 
in Kraft treten, wenn die vom Lizenznehmer geforderten Ga- 
'antien erfüllt sind. Ohne eine solche Sicherheit gebe man 
seine Erfahrungen nicht aus der Hand. Der Lizenzvertrag 
wird entweder als notariell beurkundetes Abkommen oder in 
Briefform festgelegt. Für den Abschluß des Vertrages ziehe 
man womöglich Patent- und Rechtsanwalt bei, besonders 
wenn diese bereit sind, ihre kaufmännischen Erfahrungen zu- 
gunsten des Erfinders geltend zu machen. 

Im Auslande geht man genau so vor wie im Inland, in- 
dem man sich eines guten Anwaltes versichert und sich über 


den besondern Geschäftszweig unterrichtet: selbstverständ— 
lich gehören. hierzu die erforderlichen Sprach- und Ort— 
kenntnisse. 


Ich komme nun zum zweiten Fall, wo der Erfinder die 
Lizenzen in den einzelnen Staaten durch Mittelspersonen, 
sogenannte Verwerter, vergibt. Der Erfinder soll hierbei von 
der Ueberlegung ausgehen, daß ein Teil des Gewinnes dem 
Verwerter abgetreten werden kann, wenn dieser in der Lage 
ist, durch seine Tüchtiekeit und seine Stellung sowie durch 
seine Ortkenntnisse entsprechend größere Erträgnisse für die 
Erfindungslizenzen zu erreichen. Als Verwerter kommen In— 


dustriebanken, Geldmänner, Industrielle und Ingenieure 
in Betracht. Gefordert muß werden, daß der Verwerter 


fachliche Kenntnisse und genügendes kommerzielles Wissen 
besitzt, ferner daß ihm Verwertungsgeschäfte geläufig sind, 


und hauptsächlich, daß er für die Verhandlungen mit 
den ersten Unternehmungen genügend ernst ist. Banken 


treten als Verwerter auf, wenn sie ein Interesse daran haben, 
die Erfindung den einschlägigen Industrieunternehmungen 
ihrer Gruppe zu sichern. Mit einer Bank kann man z. B. 
folgendes Abkommen schließen: Die Bank bemüht sich, dem 
Erfinder einen Lizenznehmer zu verschaffen. Kommt das 
Geschäft zustande, dann wird die ganze weitere Verwertung 
in dem betreffenden Staate mit der Bank durchgeführt. Da 
die Banken stets nach dem Urteil ihrer beratenden Ingeni- 
eure entscheiden, soll man die unmittelbare Aussprache mit 
diesen verlangen. Der private Geldmann kann in seinen 
Handlungen viel rascher sein als die Aktienbank und ist 
dieser anch oft vorzuziehen. Industrielle verknüpfen mit den 
Verwertungen gerne Geschäfte zum Vertrieb ihrer eigenen 
Erzeugnisse; Verwertungsvertrige mit ihnen sind nur zu 
machen, wenn sie gewisse Opfer bringen, z. B. eine Anzah- 
lung für das Vorkaufsrecht leisten, oder für die Erhaltung 
der Patente aufkommen usw., welche Opfer sie zwingen, sich 
der Verwertung besonders anzunehmen, um zu ihrem Gelde 
zu kommen. Besonders geeignet für Verwertungen sind In- 
genieure des gleichen Faches, da sie vor allem die Vorteile 
der Neuerung gut geltend zu machen und unnötige Schritte 
zu vermeiden wissen. Kaufleute oder Warenhändler, die 
unter Umständen gern ein Spekulationseeschäft mit dem Ver- 
kauf von Erfindungen machen, sind völlig außer acht zu 
lassen. 

Der Vertrag mit Verwertern soll so abgeschlossen wer- 
den, daß der Erfinder die Lizenzabschlüsse selbst vollziehen 
mug, daß er auch unmittelbar agitieren kann, wenn er da- 
bei auch dem Verwerter abgabepflichtig bleibt. Das Ver- 
hältnis zu dem Verwerter muß auf eine bestimmte Zeit be- 
schränkt werden, und der Verwerter soll gehalten sein, dem 
Erfinder laufende Berichte zu erstatten. Der Anteil des Ver- 
werters macht je nach der Wichtigkeit seiner Bemühungen 


kommens des Erfinders aus. Die Vermittlungsgebtihr wird 
anteilmäßig bezahlt; unter Umständen wird der Verwerter in 
die zu schließenden Lizenzabkommen aufgenommen. Baraus— 
lagen werden dem Verwerter selten bezahlt. 

Wir kommen nun zu den Gesellschaftsbildungen in den 
verschiedenen Staaten. Der grundlegende Gedanke ist, daß 
es für jede Neuerung zweckmäßig ist, einen besondern wirt- 
schaftlichen Organismus zu schaffen, welcher nach allen 
Richtungen ausgebaut wird. Es ist klar, daß die Erfin- 
dung dadurch technisch und kommerziell rascher gefördert 
wird, als wenn man sie irgend einem bestehenden Un- 
ternehmen anhiingt. Als Gesellschafter kommen in Betracht: 
die Erzeuger der Neuerung, die Unter- und Zulieferanten, 
d. h. Leute, welehe durch die Neuerung mittelbar zu Ge- 
schäften gelangen, ferner Leute, die den Verkauf übernehmen. 
und solche, die an der Ausbildung der Neuerung mitarbeiten 
können. Zur Verstärkung der Gesellschaft können dann noch, 
so weit als nötig, Geldmänner herangezogen werden, die einen 
Teil ihres Geldes statt in Aktien von Industrieunternehmun- 
een in Aktien soleher Gesellschaften anlegen, aus denen die 
Industrieunternehmungen emporwachsen sollen. Die Gesell- 
schaft wird in Oesterreich, wenn sie einen kleineren Umfang 
hat, gewöhnlich als Kommanditgesellschaft, oder wenn sie 
einen großen Umfang hat, als Aktiengesellschaft gegründet. 
In Deutschland gibt es für derartige Gründungen die be- 
queme Form der G. m. b. H. Das Aktienkapital oder das 
Kommanditkapital ergibt sich aus dem notwendigen Betriebs- 
kapital, den Erfordernissen der Einrichtung und der Abfin- 
dung des Erfinders. Es kommt häufig vor, daß der Erfinder 
den ersten Aktienzeichnern aus der ihm zufallenden Barent- 


schädigung die gezeichneten Beträge zurückerstattet, was 
kaufmännisch ein Vergehen bedeutet. Das Betriebskapital 
und das Anlagekapital ergeben sich aus der zunächst 


beabsichtigten Größe des Betriebes. Die Abfindung in barem 
Geld und in Anteilscheinen wird entsprechend der à fonds 
perdu gezahlten Summe und den Lizenzgebühren bemessen. 
Ist die Abfindung zu groß, dann kann die Gesellschaft da- 
durch von vornherein lebensunfähig werden. Ueber die Bil- 
dung von Aktiengesellschatten gibt in Oesterreich das Aktien- 
regulativy Aufschluß. Kommanditgesellschaften oder Gesell- 
schaften mit beschränkter Haftung werden auf Grund der 
dafür geltenden Handelsgesetze mittels einfacher Gesell- 
schaftsvertriige gebildet. Zu einer Gesellschaftsbildung, ins- 
besondere im Auslande, soll man stets einen guten Juri— 
sten zuziehen. Im Auslande, z. B. in Frankreich, Belgien. 
England, Amerika, ist die Gesellschaftsbildung so üblich, daß 
sich eine Reihe von Geschäftsleuten ausschließlich mit der— 
artigen Gründungen beschäftigt. Eines beachte der Erfinder 
besonders: er vermeide, wo es nur geht, bei einer Gesell- 
schaft die persönlich haftende Stellung und lasse sich nie 
dazu verpflichten, dem betreffenden Unternehmen eine be— 
stimmte Zeit zu widmen. 

Nun ist es eine bedeutende kaufmännische Leistung, so 
etwa 20 Gesellschaften zu bilden, der der Erfinder nur selten 
gewachsen ist. Es gibt hier einen Ausweg in der Bildung 
einer Muttergesellschaft, die den einzigen Zweck hat, in Ver- 
tretung des Erfinders die Tochtergesellschaften zu bilden. 
Die Anteile der Muttergesellschaft sollen bis zur Bildung 
sämtlicher Tochtergesellschaften in festen Händen bleiben. 
Der Vorgang der Tochtergesellschaftsbildung ist genau der 
gleiche, wie vorher beschrieben. Im übrigen ist es stets 
aussichtsvoller, einer Muttergesellschaft anzugehören, welche 
eine ganze Reihe von Tochtergesellschaften überwacht, als 
einer solchen Tochtergesellschaft. Wie zweckmäßig gerade 
die Gründung einer Muttergesellschaft ist, beweist fol- 
gendes Beispiel: Von einer Neuerung wird ein Musterstück 
hergestellt; auf Grund dessen wird die Muttergesellschaft 
gebildet, die den Erfinder mit Bargeld und Anteilscheinen 
abfindet. Nun bildet die Muttergesellschaft auf Grund des 
Musterstückes in den verschiedenen Staaten eine Tochterge- 
sellsehaft nach der andern, und jede dieser Tochtergesell- 
schaften findet wieder die Muttergesellschaft mit Barzahlung 
und Anteil ab. Obgleich also nur ein Musterstück fertig ist. 
besitzt die neue Erfindung bald eine die Welt umspannende Or- 
ganisation. Die Fabrikation kann dann in viel größerem 
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Maßstab erfolgen; die Einführung geschieht von vielen Seiten 
zurleich rascher, als sonst möglich, und oft sind die Patente 
noch gar nicht erteilt, wenn die Beteiligten ihre Auslagen 
schon wieder zurückerhalten haben. Kein Verwertunesplan 
ist rascher und zweckmii®iger als dieser. Als Ausgang der 
Verwertung und Sitz der Mutter gesellschaft soll man stets 
die Hauptstadt desjenigen Staates nehmen. in welchem die 
betreffende Industrie am höchsten entwiekelt ist. 

Ich will nun noch eine selten zur Ausführung kommende 
Verwertungsmöglichkeit kennzeichnen: den unmittelbaren Ver- 
kauf einer Erfindung an eine stärkere Hand. Dies kommt 
meist in Frage, wenn es sich um Abfindungen von Ange- 
stellten handelt, die unter dem Drucke des Austellungsver— 
hiiltnisses ihre Erfindung an die Unternehmung abtreten. Im 
übrigen sind Angebote für einmalige Abfindungen mit Miß- 
trauen aufzunehmen. 

Dies sind die Fiille, 
inhaber in Betracht kommen 


einen Erfindungs- 
Der Vollständigkeit 


welche für 
können. 


halber möchte ich noch diejenigen Verwertungsgeschitte 
bezeichnen, welche bei dem Verkauf der Erfahrungen eines 
ganzen Werkes in Frage kommen. Diese Uebertragung 
von Spezialerfahrungen bildet eine dringliche Aufgabe der 
Volkswirtschaft solcher Staaten, in welchen dureh Veränderung 
der Zolltarife bedeutende Verschiebungen der Einfuhr- oder 
Ausfuhrverhältnisse eintreten. Erhöht z. B. Oesterreich 
seine Zölle, so wird manehes deutsehe Werk, das bisher für 
so und so viele Millionen einführte, auf diese Einfuhr ver- 
ziehten müssen. Es bleibt dem Werke nichts übrig, als ent- 
weder eine Tochterunternehmung in Oesterreich zu bilden, 
oder seine gesamten Erlahrungen an ein österreichisches Werk 
zu einem entsprechenden Preise zu verkaufen. Wenn wir 
uns in ein derartiges Verhältnis hineindenken, so erscheint 
es uns auch möglich, daß Firmen des gleichen Faches der ver— 
schiedensten Staaten, die auf bestimmte Absatzeebiete ange- 
wiesen sind, untereinander eine Art Kartell für die gemeinsame 
Ausnutzung ihrer geistigen Errungenschaften abschließen. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 1. Oktober 1906. 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Mai 1906. 
Vorsitzender: Hr. Krause. Schriftführer: Hr. Raschig. 
Anwesend etwa 400 Mitglieder und Gäste. 


Vor Eintritt in die Tagesordnung gedenkt der Vor- 
sitzende der seit der letzten Versammlung verstorbenen Her— 
ren R. Mittag und O. Peschke, die beide seit einer linge- 
ren Reihe von Jahren dem verein als Mitglieder angehört 
haben. Die Versammlung erhebt sich zu Ehren der Dahin- 
geschiedenen. 


Hr. E. Josse spricht tiber Berliner Privatkraft- 
werke. 

Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 

In der sich anschließenden Besprechung fragt Hr. Hart- 
mann, was für ein Brennstoff im Kraftwerk des Waren- 
hauses Wertheim verfeuert werde. 

Hr. Joss e erwidert, es seien verschiedene Versuche ge- 
macht worden; früher habe man Kohlen und Braunkohlenbri- 
ketts gemischt verfeuert, jetzt werde eine erbsengroße ober- 
schlesische Kohle verfeuert, die sich für die Babcock-Roste 
am besten eignet. Im alten Kesselhaus, wo mechanische 
Feuerungen noch nicht vorhanden sind, werde Kohle gemischt 
mit Koks verfeuert, um den Rauch zu verringern. 

Hr. Wittig erwähnt, daß der Vortragende die Gestehungs- 
kosten für Paralfinöl zu hoch angesetzt habe; dieser Brenn- 
stoff koste in Berlin beim Bezug von Wagenladungen etwa 
5 bis 9.4 für 100 kg. 

Hr. Hartmann macht auf die Fernwirkungen, die durch 
die Bewegung von Maschinen verursacht werden, aufmerk- 
sam. Es sei eigentümlich, daß diese Fernwirkungen sieh 
manchmal nicht auf die unmittelbare Nachbarschaft, sondern 
erst auf weiterliegende Häuser erstrecken. Zweckmitzig seien 
die Maschinenfundamente völlig zu isolieren, außer Verband 
mit den sonstigen Gebäudefundamenten zu bringen und mog- 
lichst schwer zu machen. 


Eingegangen 19. September 1906. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 


Ausflug nach Georgenthal-Tambach zur Besichti- 
gung der Gothaer Talsperre. 


Zu dem Ausflug hatten sich 77 Teilnehmer eingefunden. 


Zunächst wurde die Filteranlage erklärt, dann sprach Hr. 
Stadtbaurat Goctte im Verwaltungsgebäude über die Ge- 
schichte und die Ertragfähigkeit und Hr. Ingenieur Dodillet 
über die Bauausführung der Talsperre. 

Durch die Talsperranlage') soll die seit 1872 bestehende 
Quellwasserleitung der Stadt Gotha unberührt bleiben. Ein 
neuer Rohrstrang, der vom Vorteich im Apfelstedtgrund aus- 
geht und durch eine Verbindung auch an das Hauptbecken 
angeschlossen ist, führt das bereits im Vorteich durch ein 
Filter gereinigte Wasser nach einem zweiten Filter unterhalb 
der Sperrmauer und von da nach dem 9 km entfernten Hoch- 
behälter auf dem Hirzberg. Für den Aufstau sind die Apfel- 


1) s. a. Z. 1897 S. 1267; 1899 S. 1336. 


stedt und das Mittelwasser bestimmt, die sich am Steinernen 
Loch vereinigen. 600 m unterhalb des Steinernen Loches ver- 
engt sich der Mittelwassergrund auf eine Sohlenbreite von 
45 m und ist auf beiden Seiten durch Felsmassen eingeschlossen, 
die sich links nach dem Fuchsberg auf 25m, rechts nach dem 
Kirchberg noch etwas hoher erheben. Hier ist das Tal durch 
die Sperrmauer abgeschlossen, wodurch 775000 cbm Wasser 
aufgestaut werden. Das Wasser wird durch den Zufluß aus 
den Speisebächen und durch Abgabe an die unterhalb lie- 
genden Triebwerke dauernd frisch erhalten. Das Nieder- 
schlaggebiet beträgt 21 qkm. 

Um das kühle Quellwasser in dieser vorzüglichen Be- 
schaffenheit dem Gebrauche zuzuführen, hat man im Zufluß 
der Apielstedt einen Vorteich angelegt, aus dem das frische 
Wasser in die neue Rohrleitung gelangt. 

Mit den unterhalb der Talsperre liegenden Triebwerkbe- 
sitzern hat man sich in der Weise geeinigt, daß von morgens 
5 Uhr bis abends 5 Uhr bis zu 800 Itr/sk, von abends 5 Uhr 
bis morgens 5 Uhr bis zu 180 Itr.sk aus der Talsperre abge- 
lassen werden. Dies erforderte die Herstellung von MeBtei- 
chen an den Einmündungen des Mittelwassers und der Apfel- 
stedt mit verschiedenen Ueberfällen, die das durch beson- 
dere Vorrichtungen gemessene zufließende Wasser an das 
Hauptbecken abgeben. Durch eine Einrichtung zum Messen 
der Abflußmengen unterhalb der Sperrmauer wird die Teilung 
nachgeprüft. Die elektrische Uebertragung der eingezeich- 
neten Wasserstandhöhen nach dem Wärterhaus an der Sperr— 
mauer gestattet eine sofortige Regelung. 

Die Sperrmauer mit Hiochwasserüberfall ist in Zyklopen- 
verband ausgeführt und nach der Luftseite durch eine Sand- 
steinbrüstung, nach der Teichseite durch ein eisernes Geländer 
gekrönt. Für die Form der Mauer wurde der Bogen gewählt. 
Die Mauerflächen sind durch Zementverputz mit zweimaligem 
Siderosthen-Lobrose-Anstrich abgedichtet. Die Luftseite ist 
einfach ausgefugt. Der Hochwasseriiberfall liegt rechtwink- 
lig zur Mauer; das Wasser fließt über Kaskaden durch einen 
den Wassersturz aufnehmenden Teich unterhalb der Sperr— 
mauer nach der Apfelstedt. Die Ueberfallmauer ist 40 m lang 
und 1,25 m tiefer als die Fahrbahn der Mauer. Die Sperr- 
mauer hat eine Dicke von 19,28 m an der Sohle, eine obere 
Dicke von 4 m bei 27 m Höhe und einen freistehenden Wasser- 
entnahmeturm. Für die Kraftwasserleitung dienen ein Klärrohr 
von 1m Dmr., ein großes Rohr von 800 mm Dmr. und ein klei- 
neres zur Ergänzung des Gebrauchwassers von 300 mm Dmr. 

Der Vorteich im Apfelstedtgrund besitzt eine Vorteich- 
mauer, die das zufließende Wasser durch einen 15 m langen 
Ueberfall in das Teichbecken gelangen läßt. Der Mauer ist 
vorgelagert ein 20 m breites und 2 m hohes Kiestilter, auf 
dessen Sohle ein weitverzweigtes Rohrnetz das durchdringende 
Wasser sammelt und einem rechtsseitigen Schacht zuführt, 
aus dem es durch einen 250 mm weiten Rohrstrang nach dem 
geschlossenen Haupttilter geleitet wird. 

Dieses Hauptfilter ist so eingerichtet, daß bei einer 
Grundfläche von 800 qm durch zwei Kammern ein ununter— 
brochener Betrieb aufrecht erhalten werden kann. Das Fil- 
terbecken ist in Stampfbeton ausgeführt; der Filterstoff besteht 
aus verschieden grobem Kies, der schichtenweise 1,50 m 
hoch gelagert und oben mit einer 15 om starken Werrasand- 
schicht gedeckt ist. Die Kammern werden von unten ge- 
füllt, so daß der Filtersand nicht zusammenbrechen kann. 
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Oberhalb der Vorteichmauer, am Verschnitt des Stau- 
wasserspiegels des Vorteiches mit dem Wasserspiegel der zu- 
fließenden Apfelstedt, ist eine das Becken quer schließende 
Meßmauer angelegt; sie hat drei Ueberfälle in der Breite von 
l, 4 und 12 m, welche mit stählernen scharfen Ueberfall- 
kanten versehen und so angelegt sind, daß bei vollkommener 
Kontraktion das Wasser in freiem Strahl überfällt. Ein in 
dem Meßhäuschen befindlicher Schwimmer und eine selbst- 
tätig wirkende Einrichtung zeichnen die Wasserstandhöhe 
dauernd auf. Aus dieser Höhe und dem I m breiten Ueber- 
fall, der die den Triebwerken zustehende größte Wassermenge 
hindurchzulassen imstande ist, wird die jeweilige Wassermenge 
bestimmt und der Abflug an der Sperrmauer durch Schieber 
entsprechend geregelt. Der vor der Mauer liegende Teich ist 
durch eine kleine Mauer geteilt. Das zufließende Wasser 


Bicherschau. 
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wird zunächst in den rechtsseitig liegenden Teich geführt, um 
Geröll und Sinkstoffe zur Ablagerung zu bringen. Der Meß- 
teich hat ein Grundablaßrohr mit Schieber zum Reinigen. 
Ein ähnlicher Meß- und Vorteich ist auch im Mittelwasser- 
grund vorgesehen. Eine Kraitanlage unterhalb der Sperr- 
mauer mit einem Höchstgefälle von 28 m will die Stadt Gotha 
errichten. 

Die Leistung der Talsperre für Krafthetrieb beträgt 
nach einem Durchschnitt von 7 Jahren 54986 PP«-Tare, also 
durchschnittlich 96 PS, für'den Tag von morgens 5 Uhr bis 
abends 5 Uhr, und 15010 PSe-Tage, also rd. 41 PS, für die 
Nacht von 5 Uhr abends bis 5 Uhr morgens. Das durch eine 
Rohrleitung nach dem Filter geführte Wasser soll vor dem 
Einlauf ebenfalls durch eine kleine Turbinenanlage nutzbar 
gemacht werden; das Gefälle beträgt hier 23 m. 


Bücherschau. 


Hülfsbuch für den Dampfmaschinentechniker. Von 
Josef Hrabak. Vierte Auflage. Berlin 1906, Julius Springer. 
Preis 20 M. 


Das bekannte, außerordentlich viel gebrauchte Werk 
trägt in der neuen Auflage den geänderten Erfordernissen 
der Praxis des Dampfmaschinenbaues Rechnung, indem die 
Zahlentafeln für Einzylinder-Auspuffmaschinen und Zwei- 
zylinder-Kondensationsmaschinen für Dampfspannungen bis 
12 at erweitert: worden sind. Ferner ist das im Jahr 1904 
gesondert erschienene Buch »Theorie und praktische Berech- 
nung der Heißdampfmaschinen« nunmehr dem eigentlichen 
Hauptwerk als ein Teil des dritten Bandes angerliedert wor- 
den. Der übrige Teil des dritten Bandes befaßt sich mit 
den Gebläsemaschinen. 


Die dem Werk ursprünglich zugrunde liegende Absicht 
ist natürlich auch in den neuen Abteilungen beibehalten. 
Auch der sogenannte theoretische Teil soll durchaus nicht 
die Theorie der Dampfmaschine darstellen oder gar er- 
schöpfen und erweitern, sondern er soll nur angeben, auf 
welche Weise die Zahlentafeln gewonnen worden sind, die 
demnach ihrerseits den wesentlichen Inhalt und Wert des 
Buches darstellen. Man wird trotz der etwas unsicheren und 
oft sogar oberflächlichen Schätzung, welche den eigentlichen 
Berechnungen zugrunde liegt, nicht verkennen, welchen prak- 
tischen Wert solche tabellarische, übersichtliche Zusammen- 
stellungen haben, und wie außerordentlich bequem gerade 
dieses Werk zu bandhaben ist, auch wenn man, den eigenen 
Erfahrungen entsprechend, die einzelnen ihm entnommenen 
Werte zu ändern gezwungen ist. 

Trotz dieser Anerkennung des Verdienstes, das sich der 
Verfasser durch eine Neuauflage erworben hat, muß doch 
bemerkt werden, daß insbesondere der dritte Teil infolge der 
‘sich auf den ersten und zweiten Band stützenden Darstellung 
‘recht untibersichtlich geworden ist, wozu freilich auch der 
veraltete und umständliche Stil beiträgt. Hier kann auch 
nicht übergangen werden, daß Bemerkungen wie: »Der 
Heißdampf ist physikalisch höchst schwankende, doch zu 
Mißverständnissen Veranlassung geben können. 


Erwünscht wären auch Angaben über den Einfluß der 
Größe des schädlichen Raumes gewesen, um so mehr, als 
bei den für Heißdampf fast ausschließlich verwendeten Ventil- 
‚steuerungen und hohen Kolbengeschwindigkeiten zumeist viel 
größere schädliche Räume vorkommen. Wenn hier, was den 
.Dampfverbrauch anlangt, auch keine einwandfreien Versuchs- 
ergebnisse vorliegen, so hätte folgerichtig dech ebenso mutig 
geschätzt werden können, wie bei Gelegenheit der Abnahme 
der »Ueberhitze« beim Eintritt in den Dampfzylinder oder 
bei Bewertung des Abkiihlverlustes. Wie bereits ange- 
‘deutet, sind solche Schätzungen, wenn wissenschaftlich noch 
so unberechtigt, dennoch für die Praxis von Wert, weil sie 
darch die Erfahrung eher .berichtigt als die richtigen Werte 
ohne Vergleich gewonnen werden können. 

Manchmal, wo es eben möglich ist, wäre eine genauere 
Bestimmung freilich am Platze gewesen, wie z. B. bei der 
Berechnung des Verhältnisses y der mittleren Spannungen 
bei verschiedenen Ueberhitzungsgraden; dann an einigen 


Stellen im dritten Kapitel, das vom Wärmeverbrauch von 
Heißdampfmaschinen handelt. 


Auch die theoretische Behandlung der Gebläsemaschinen 
ist nur insoweit aufgenommen, als es für die Berechnung der 
Zahlentafeln notwendig erschien. Die Bestimmung der Wind- 
menge, der statt des Poissonschen ganz richtig das Mariotte- 
sche Gesetz zugrunde gelegt ist, genügt jedenfalls für prak- 
tische Zwecke, ergibt jedoch wegen der Vernachlässigung 
der Re.bupgsverluste in der Düse etwas zu große Windmengen. 


Zum Schlusse soll nochmals darauf hingewiesen werden, 
daß das Werk keine wissenschaftliche Bedeutung anstrebt, 
sondern nur dazu dienen soll, die nötigsten allgemeinen 
Kenntnisse des betreffenden Gebietes in handlicher und rasch 
zugänglicher Weise zu verbreiten und damit dem Konstruk- 
teur ein geschätztes Hülfsbuch zu bieten. In diesem Sinne 
wird es gewiß in der neuen Form ebenso wie bisher allge- 
meine Anwendung finden und damit die ungeheure Mühe 
des Verfassers rechtfertigen Prof. Körner. 


Bc: der Redaktion eingegangene Bücher. 


Aufgaben aus der Elektrotechnik nebst deren 
Lösungen. Ein Uebungs- und Hülfsbuch von Dr. E. 
Miillendorff. 2. Aufl. Berlin 1906, G. Siemens. 156 S. 
mit 29 Fig. Preis 3 M. 

Leitfaden der Technologie. 
wichtigsten Fabrikationen. Von F. Lesser. 
Verlag der Buchhandlung des Waisenhauses. 
172 Fig. Preis 2,10 A. 

Sammlung Schubert. 37. Lehrbuch der Mechanik. 
1. Teil: Kinematik mit einer Einleitung in die ele- 
mentare Vektorrechnung. Von K. Heun. Leipzig 
1906, G. J. Göschensche Verlagsbuchhandlung. 339 S. mit 
94 Fig. Preis 8 M. 

Werkstättenbuchführung für moderne Fabrik- 


Kurzer Abriß der 
Halle a/S. 1906, 
187 S. mit 


betriebe. Von C. M. Lewin. Berlin 1906, Julius Springer. 
152 8. Preis 5 A. 
Wasserkraft. Von Dr. Gottfr. Zoepfl. Sonderab- 


druck aus der Beilage zur Allgemeinen Zeitung München. 
Berlin 1906, F. Siemenroth. 48 8. Preis 1 M. 


Manual of wireless telegraphy. Von A. Frederick 
Collins. New York 1906, John Wiley & Sons; London, 
Chapman & Hall. 232 S. mit 90 Fig. und 1 Taf. Preis 2 $. 


Hand- und Hülfsbuch für den praktischen 
Metallarbeiter. Lehrbuch zum Selbstunterricht in der 
gesamten Metall verarbeitung für den Praktiker; nebst den 
zugehörigen Hülfs wissenschaften. Von H. Schuberth. 
2. Aufl. Wien und Leipzig 1906, A. Hartlebens Verlag. 
Heft 2 bis 5. Preis des Heftes 0,50 M. 

Arbeiten der Deutschen Landwirtschafts-Ge- 
sellschaft. Heft 120: Lastkraftwagen in dor Land- 
wirtschaft. Prüfungsbericht, auf Veranlassung der Deu'schen 
Landwirtschafts-Gesellschaft, Geräte-Abteilung, erstattet von 
A. Oschmann. Berlin 1906, Deutsche Landwirtschaft ( 
sellschaft. 136 S. mit 56 Fig. Preis 2 M. 


Band 50. Nr. 46. 
17. November 1906. 


Uebersicht neu erschlenener Bücher. — Zeltschriftenschau. 


1879 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Bauwesen. Kersten, © Der Eisenbetonbau. 2. Teil. Anwendungen 
im Hoch- und Tiefbau. Berlin 1906. W. Ernst & Sohn. Preis 3 .#. 
— Warren, F. D. Handbook of reinforced concrete. London 1906. 


Lockwood. Preis 12,50 .. 

Bergbau. Ryba, Gust. Die elektrischen Signalvorrichtungen der 
Bergwerke. Brix 1906. A. Kunz. Preis 5,50 M“. 

Brennstoffe. Lemitre, L. Formation et recherche compar(s des 
divers combustibles fossiles. Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 
7,50 A. 

Chemie. Chemische Industrie. Cross, C. F., und E. J. Bevan. 


Researches on cellulose. II. 1900—1905. London 1906. Longinans. 
Preis 9 N. 
Kalmann, Wilh. Kurze Anleitung zur chemischen Untersuchung 
von Rohstoffen und Produkten der landwirtschaftlichen Gewerbe in 
der Fettlndustr'e. 2. Aufl. Wien 1906. Fr. Deuticke. Preis 4 ~. 

Semmler, F. W. Die ätherischen Oele. Leipzig 1906. Veit & Co. 
Preis 15 &. 

— Wiechmann, F. G. Notes on electro-chemistry. 


FE. & F. N. Spon. Preis 10 A. 


London 1906. 


Dampfkraftanlagen. Hart, Ib.’t. De praktijk van den machinist. 
Haarlem 1906. Visser. Preis 2 ~. 
Druckerei. Reinhardt, C. W. Lettering for draughtsmen, engineers, 


and students. London 1906. Constable. 


Eisenbahnwesen. Brockway, W. B. 
E. & F. N. Spon. Preis 6,20 %. 
~ Gollmer, E. Die Blocksicherungs- Einrichtungen auf den preußischen 


Preis 4,80 K. 


Electric railway. London 1906. 


Eisenhuttenwesen. Blair, A. A. Chemical analysis of fron. 6. Aufl. 
London 1906. Lippincott. Preis 21,60 M. 
— Matignon, Camille.  L'électro-metallurgie des fontes, fers et 


aciers. Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 4,50 £. 

— Nittellungen aus dem eisenhüttenmännischen Institut der königl. 
Hochschule in Aachen. Halle 1906. W. Knapp. Preis 12 M. 
Eisenkonstruktionen, Brücken. Bericht des Ausschusses des österr. 

Ingenieur- und Archltekten-Vereines zum Studium der Abnahme- 
vertahren und Priifungsmethoden für das Material eiserner Brücken- 
konstruktionen. [aus Zeitschrift des österr. Ingenieur- und Archi- 

tekten- Vereines]! Berlin 1906. W. Ernst & Sohn. Preis 4.4%. 

— British standard specification for structural steels for bridges and 
general building construction. London 1906. Lockwood. Preis 
2,50 M. 

— Melan, Jos. Die Betoneisenbrücke Chauderon-Montbenon in Lau- 
sanne. [Sonderdruck]! Berlin 1906. Ernst & Sohn. Preis 2,50 . . 

— Skinner, F. W. Types and details of bridge construction. 2. Teil. 
Plate, girders ete. London 1906. E. & F. N. Spon. Preis 20 .. 

Elektrotechnik. Beek, Wilh. Die Elektrizität und ihre Technik. 
7. Aufl. 3 Bünde. Leipzig 1906. Wiest Nachf. 

— Bekanntmachung über Prüfungen und Beglaubigungen durch die 
elektrischen Prüfimter. Nr. 15. Berlin 1906. Julius Springer. 
Preis 0,30 A. 

— Bermbach, W. Der elektrische Strom und seine wichtigsten An- 
wendungen. 3. Aufl. Leipzig 1906. O. Wiegand. Preis 12 ~. 
— Bots, Th. Les cerf-volants et leurs applications militaires, Parts 

1906. Berger-Levrault & Co. Preis 3 A. 


Staatsbahnen. [Sonderdruck] Berlin 1906. Administration des — Electric traction, electric lighting, and electric power. »Electrielau« 
»Mechanikere. Preis 2 .K. primers. London 1906. Electrician. Preis 7,20 .. 
e e 1 
Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 
Bergbau. rüstung der Umformerwerke mit Transformatoren und je drei 1000- bis 


Fördermaschinen-Verbesserungen. Von Frühling. (Z. 
Daınpfk. Maschbtr. 31. Okt. 06 S. 445/47*) Abänderungen an den Stene- 
rungen dreier Fördermaschinen. Vergleieh der Dampfverbrauchzahlen. 
Forts. folgt. 


A device for regulating the discharge of water from a 
reservoir, Von Bouery. (Eng. News 25. Okt. 06 S. 427*) Die bei 
Wasserhaltungsmaschinen für Bergwerke angewandte Vorrichtung regelt 
mittels eines Schwimmers den Wasserstand im Sammelbehälter der 
Pumpen selbsttätig. 


Dampfkraftanlagen. 


Foyers mécaniques des usines électriques de Bercy 
(Paris) et de Vitry (Seine). Von Lencauchez. (Genie civ. 
27. Okt. 06 S. 413/16°) Beschreibung der Kohlen-Lager- und -Förder- 
anlagen sowie der selbsttätigen Beschiekvorrichtungen der beiden elek- 
trischen Kraftwerke. Versuche mit den Beschickvorrichtungen. 


Die Dampfturbinen auf der Bayerischen Landesaus- 
stellung Nürnberg 1906. Von Gesell. (Z. f. Turbinenw. 30. Okt. 
06 S. 425 35*) Zoelly-Dampfturbine von 100 PS der Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg. Konstruktionseinzelheiten und Anordnung der 
Kondensation. Dampfturbinen der Allgemeinen Dampfturbinenbau-Ge- 
sellschaft Nürnberg. Dampfturbinen von Gebr. Sulzer in Winterthur, 


The compound-reaction steam-turbine. Forts. (Engng. 
2. Nov. 06 S. 581/82*) S. Zeitschriftenschau v. 3. Nov. 06. Berech- 
nung der Stufenzahl. Verluste in den Schaufeln. Schaufelkonstruktion. 
Forts. folgt. : 

Drehkolben-Kraftmaschinen. Von Gentsch. (Verhdlgn. 
Ver, Beförd. Gewerbfl. Okt. 06 S. 363/99*) Geschichtliche Uebersicht 
über die Entwicklung der Konstruktionen von Kraftmaschinen mit dre- 
hendem Kolben an Hand der Patentliteratur. 


Eisenbahnwesen. 


Sub-stations and transmission system of the New York 
Central and Hudson River Railroad. (El. World 27. Okt. 06 
S. 799/5022) Die vom Kraftwerk Port Morris mit 11000 V Drehstrom 
gespeisten vier Umformerwerke im inneren und vier Werke im üußeren 
Bezirk liefern Gleichstrom von 666 V. Hochspannungsleitungen. Aus- 

1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 80 und 81 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und 
und swar zum Preise von 8 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
tO M für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


geordnet, gesondert herausgegeben, 


1500 KW-Umformern. 


Die Lokomotiven auf der Nürnberger Landesausstel- 
lung in dampftechnischer Beziehung. Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 
31. Okt. 06 S. 196/95*) Roste mit veränderlicher Fläche. Selbstbe- 
schickende Feuerungen. Feuerschirm. Ueberhitzer von Pielock und 
Schmidt. Rauchverbrenneinrichtung von Staby. 


Prairie type locomotive — Northern Pacific Railroad. 
(Engineer 2. Nov. 06 S. 446°) 3/;,-gekuppelte Zwillingslokomotiven mit 
außenliegenden Zylindern von 533 mm Dinr. bei 711 mm Hub und rd. 
100 t Betriebsgewicht. l 

Neuere Lokomotivsteuerungen. Von Metzeltin. Forts. 
(Organ 06 Heft 11 S. 219/23*) S. Zeltschriftenschau v. 20. Okt. 06, 
Schluß folgt. 

Neueres über Triebwagen für Eisenbahnen. Von Guillery. 
(Glaser 1. Nov. 06 S. 169/73) Allgemeine kritische Besprechung der 
neueren Konstruktionen und der damit gemachten Betriebserfahrungen. 

Steam rail motor-car for the Lancashire and Yorkshire 
Railway. (Engng. 2. Nov. 06 S. 591°) Der von den Horwich-Werken 
der Bahngesellschaft gebaute, insgesamt 21,2 m lange Motorwagen mit 
liegendem Kessel und liegenden Zylindern auf dem vorderen der beiden 
zweiachsigen Drehgestelle von 2440 ının Radstand und 13,75 m Dreh- 
zapfenabstand wiegt betriebsfähig 47,5 t (einschließlich 1 t Kohlen und 
2,5 cbm Wasservorrat’. Er enthält einen Gepäckraum, einen Führerraum 
und Durchgangabteile 3. Klasse für 56 Fahrgäste. Der Kessel hat 
47,3 qm Heiz- und 0,875 qm Rostfläche, die Zylinder 306 mm Dmr. und 
408 mm Kolbenhub. 

Der Balken 


Oberleitungen und Stromschienen. 


mit elastisch gebundenen Auflagern bei 
Unsymmetrie mit Bezugnahme auf die Verhältnisse des 
Fisenbahnoberbaues. Von Francke. Schluß. (Organ 06 Heft 11 
S. 216/18*) Balken mit beliebig vielen und beliebig verteilten Einzel- 
stützen und Einzelbelastungen. Balken mit elastisch gebundenen Enden, 
drei Radlasten und vier unsymmetrischen Zwischenstützen. i 
Electrically-operated points and signals at Dideot. 
Schluß. (Engng. 2. Nov. 06 S. 588 90%) Schaltungsbild, Konstruktions- 
einzelheiten und Wirkungsweise der Geräte und Vorrichtungen. 


Eisenhüttenwesen. 
Moderne Hochvfen-Begichtungsanlagen, ausgeführt von 
der Benrather Maschinenfabrik. (Stahl u. Eisen 1. Nov. 06 8. 
1303/11) Darstellung der Anlagen für zwei Hochöfen der Hasper 
Eisen- und Stahlwerke, für die Henrichshütte in Hattingen und für den 
Lothringer Hütten-Verein Aumetz-Friede in Kneuttingen. 
Fortschritte in der 
stellung nach dem Talbotverfahren. 


ununterbrochenen FluBeisendar- 
(Stahl u. Eisen 1. Nov. 06 


1 880 Zettschriftenschau. 


S. 1301/03) Beschreibung der Talbot-Anlage der Cargo Fleet-Works in 
Middlesborough mit drei Kippdfen von je 175t und der Anlage der 
Jones & Laughliu Steel Co. In Pittburg mit 5 Kippöfen von je 200 t 
Kinsatz. 

Die Gasrohrschwefßöfen Von Bousse, (Stahl u. Eisen 
1. Nov. 06 S. 1313/22*) S. Zeitschriftenschau v. 2. u. 23. Juni 06. 
Die Oefen mit vorgewärmter Verbrennungsluft. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Theorie der Verbundbauten in Eisenbeton und ihre An- 
wendung. Von Barkhausen. (Organ 06 Heft 11 S. 224,330 Grund- 
gleichungen für Biegungsmomente und Längskräfte. Lösung der Grund- 
glelchungen. Aufnahme der Querkräfte. Rippen-Tragkörper. Schluß folgt. 

Die Klappbrücken auf der Drahtseilstrecke der Mendel- 
bahn (Südtirol). Von Jordan. (El. Bahnen u. Betr. 24. Okt. 06 
S. 574. 79*) Die Klappbrücken für eine 2,8 m weite Oeffnung be- 
stehen aus je 2 Fahrbahnstücken von dreieckiger Grundfläche mit 
Gegengewicht, die je für sich über die ganze Oeffnung greifen und sich 
zur rechteckigen Fahrbahn zusammensetzen. Konstruktionseinzelheiten 
und statische Berechnungen. 


Elektrotechnik. 


The new power supply for the City of Lyons, France. 
Von Wilkinson. (El. World 20. Okt. 06 S. 755'59*) Neben einer 
Kraftübertragung mit Drehstrom von 26000 V aus mehreren Wasser- 
kraftwerken wird von dem 185 kg entfernten Wasserkraftwerk Moutiers 
Gleichstrom von 75 Amp gleichbleibender Stromstärke und bis zu 
60000 V Spannung nach Lyon übertragen. Angaben über die Kraft- 
anlage, die Thury-Maschinen und die Thury-Regelung, die Gleichstrom- 
leitung und die Verwendung des Stromes. 

Wechselstrom-Maschine mit Hülfsfeld zur direkten 
KompensierungderAnkerrückwirkung. Von Heyland. (Elektrot. 
Z. 1. Nov. 06 S. 1011/15*) Der Verfasser schlägt vor, das Streufeld 
der Dynamo durch ungleiche Anordnung der Pole und Polwicklungen 
so zu verstärken, daß der vom Streufeld erzeugte Strom, der der 
Ankerrückwirkung proportional ist, als zusätzlicher Erregerstrom zum 
Regeln der Spannung verwendet werden kann. Erläuterung der Anord- 
nung bei verschiedenen Erregerarten. 

Praktisch brauchbare Unipolarmaschinen fiir höhere 
Spannungen. Von Wolf. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. Okt. 
06 S. 400/16*) Die Noeggerathsche einpolige Maschine der General 
Electric Company. Die Maschine von Steinmetz. 

Ueber Hochspannungsleitungen mit eisernen Masten. 
Von Kallir. Schluß. (El. u. Maschinenb. Wien 28. Okt. 06 S. 861/638*) 
Konstruktive Ausbildung der eisernen Leitungsmasten bei verschiedenen 
praktischen Ausführungen, insbesondere neueren Fernleitungen in 
Amerika. Kostenberechnung. 


Erd- und Wasserbau. 


The work of a ladder dredge and belt conveyor system 
on the Fox River, Wisconsin. Von Mann. (Eng. News 25. Okt. 
06 S. 423/25*) Das Baggergut wird in einen auf einem Prahm be- 
findlichen Behälter geschüttet, von wo aus es mittels einer langen auf 
andern Prähmen gelagerten Eimerkette an Land gefördert wird. 

La nouvelle entrée du port de Saint-Nazaire Von 
Aragon. Schluß. (Genie eiv. 27. Okt. 06 8. 416/20* mit 1 Taf.) 
Konstruktion der Drehbrücke über die Einfahrt in den Innenhafen. 


Gasindustrie. 


Azetylen und Caleiumkarbid auf der Nürnberger Lan- 
desausstellung. Von Graf. Schluß. (Z. bayr. Rev.-V. Okt. 06 S. 
198/99*) Kleinere Ausstellungsgegenstände, insbesondere der Entwickler 
von Kehr in Nürnberg. 

Producer gas for power and fuel. Von Wile. (Iron Age 
18. Okt. 06 S. 1016 17) Vergleich von Dampf- und Gaskraftanlagen 
in bezug auf Wirtschaftlichkeit. Zusammensetzung des Generatorgases. 
Vorgänge bei der Gaserzeugung. Saug-, Druck- und gemischte Gas- 
erzeuger. Reinigung des Generatorgases. 


Gießerei. 


Eine amerikanische StahlgieBerei. (GieBerei-Z. 1. Nov. 06 
8. 650/53") Grundriß und Schnitt durch das Martinofenhaus der in 
einem Gebäude von 150> 94 qm untergebrachten Gießerei der Baldt 
Steel Company in New Castle, Del. Zum Betrieb der Anlage, die 
etwa 350 Arbeiter beschäftigt, dient ein Dampfkraftwerk von 200 KW 
Gesamtleistung. 
Hebezeuge. 


Neuere Hebezeuge. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 
3, Nov. 06 S. 689/91*) Hochbahnkran für 3 t Tragkraft der Benrather 
Maschinenfabrik. Forts. folgt. 

Aufsetzvorrichtungen für Lastenaufzüge Von Branne. 
(Gewerbl.- Techn. Ratg. 1. Nov. 06 S. 153/55% Aufsetzvorrichtungen 
mit verschiebbaren Knaggen. Selbsttätige Aufsetzvorriehtungen mit 
Verriegelung der Förderschale. 

Die spezifische Leistung der Heizkessel-Heizflächen. 
Von de Grahl. (Gesundhtsing. 3. Nov. 06 S. 689/99*) Eingehender 
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Bericht über Leistungsversuche, die vom Verfasser an einen Heiz 
röhren- und an einem Sattelkessel angestellt worden sind. 

Selbsttitige Raumtemperatur-Regler. Von Mehl. (Dingler 
3. Nov. 06 S. 698,700) Anforderungen, die au einen selbsttätigen 
Regler gestellt werden. Regler von Johnson und von Kaeterle. 


Materialkunde. 


Testing -machine for oils, bearings and journals; 
Coopers Hill College. (Engng. 2. Nov. 06 S. 594/96*) An einem 
Stander mit wagerechtem oberem Arm und zwei senkrecht verschieb- 
baren Lagern ist eine senkrechte Welle angebracht, an die der Probe- 
zupfen angeschlossen wird. Letzterer läuft in dem Probelager, dessen 
Schalen mit Einstellvorriehtungen versehen sind, und sucht ein Rad 
mitzunehmen, das abgebremst wird. Versuchsergebnisse mit verschie- 
denen Oelsorten, Zapfen und Lagermaterialſen. 

Physikalisch-metallurgische Rundschau. Von Rasch. 
(Dingler 3. Nov. 06 S. 691/94) Stickstoff im Eisen. Sättigungsver- 
mögen des Eisens far Kohlenstoff unter dem Einfluß des Phosphors. 
Erstarrungsdiagramm der Mangan-Eisenlegierungen. Spezifische Wärme 
des reinen Eisens bei hohen Temperaturen. Versuche von Osmond 
und Fremont über die technologischen Eigenschaften isolierter Eisen- 
kristalle. 

Segregation in steel ingots. Von Stead. (Iron Age 18. Okt. 
06 8. 1008/10*) Uebersicht über die Ergebnisse der bisherigen Unter- 
suchungen. Begriffsbestimmung. Bedingungen über die Entstehung 
der Abscheidungen. Mittel zur Verhinderung. Veränderlichkeit der 
Abscheidungen innerhalb eines Blockes. 


Metallographische Untersuchungen für das Gießerei- 
wesen. Von Heyn. (Stahl u. Eisen 1. Nov. 06 S. 1295/1301*) Die 
Graphitausscheidung im Roheisen unter Einwirkung der Beimengungen, 
insbesondere des Siliziums. Die Ausscheidung der Temperkohle. Unter- 
suchungen über den Einfluß der Dicke von Gußeisenstäben auf den 
Graphitgehalt. Die Verteilung des Graphits im Innern der Stübe. 
Schluß folgt. 

Zur Frage der Prüfung des Gußeisens. (Gießerei-Z. 1. Nov. 
06 S. 653/58) Bericht von Jüngst über die Arbeiten des vom Verein 
deutscher Eisengießereien eingesetzten Ausschusses für Gußeisenprüfung. 
Vorschriften für Zylinderguß. Metallographie und Biegefestigkeit des 
GuBeisens bei erhöhten Temperaturen. Meinungsaustausch. 


Das Schwinden des Gußeisens. Von Meyer. (Gießerei-2. 
1. Nov. 06 S. 641/45) Der Verfasser erörtert die Vorgänge beim 
Schwinden des Gußeisens vom chemischen Standpunkt aus. Das Guß- 
eisen wird als eine Zusammensetzung von Legierungen und Gemengen 
betrachtet, deren Raumänderungen verschieden sind. Anteil der ver- 
schiedenen Beimengungen des Eisens am Schwindmaß. 


Zug- und Biegeversuche mit Eisenbeton, ausgeführt 
durch die Materlalprüfungsanstalt in Zürich. (Deutsche Bauz. 
31. Okt. 06 S. 77/80*) Auszügliche Wiedergabe der wichtigsten Er- 
gebnisse und Folgerungen aus einem Bericht von Professor Schüle in 
Zürich. 

Bearing alloys. Von Suggate. Forts. (Engineer 2. Nov. 06 
S. 441/42*) S. Zeitschriftenschau v. 10. Nov. 06. 


Mechanik. 


Die Ermittlung der Schwungmassen im Schubkurbel- 
getriebe. Von v. Mises. Schluß. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
2. Nov. 06 S. 606/10*) Bezugnahme auf die von Goldstein im Ma- 
schinenlaboratorium der Technischen Hochschule in Charlottenburg 
ausgeführten Versuche. Rechnungsbeispiel. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Einige Untersuchungen an einem Weberschen Photo- 
meter. Von Satori. (El. u. Maschinenb. Wien 28. Okt. 06 S. 859,605 
Die Meßergebnisse werden durch den Abstand der Lichtquelle von der 
festen Milchglasscheibe beeinflußt. Berichtigung der Helligkeits formel. 

Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit 
besonderer Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebel- 
wage. Von Lawaczeck. Forts. (Dingler 3. Nov. 06 8. 694/98*) 
Abhängigkeit der Empfindlichkeit und der Schwingungsdauer vonein- 
ander und von der Massenverteilung. Forts. folgt. 


Metallbearbeitung. 


Interesting application of motors to existing machine 
tools. (El. World 20. Okt. 06 S. 761/66*) Bericht über die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes in den Werkstätten der F. Wesel 
Manufacturing Co. in Brooklyn, die hauptsächlich Druckereimaschinen 
baut, und über den Anbau der Elektromotoren an die vorhandenen 
Werkzeugmaschinen aller Art. 

Spezial-Werkzeugmaschinen für Automobil- und Mo- 
torenbau. Von Valentin. Forts. (Motorw. 31. Okt. 06 S. 801 0,* 
mit 1 Taf.) Schablonenstoß vorrichtung. Bllgramsche Kegelrad-Hobel- 
maschine. Herstellung von Schneckenriidern und Kugelgelenken. Forts. 
folgt. 

A heavy New Haven lathe. (Iron Age 18. Okt. 06 S. 999“) 
Spitzendrehbank von 914 mm Spitzenhöhe, bei der das Radergetriche 
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unmittelbar an die verlängerte Leitspindel angeschlossen ist. Einzel- Schiffs und Seewesen. 


heiten der kegelförmigen Wechselräder. 

Disston stone and metal saws. (Iron Age 18. Okt. 06 8. 
1010/11*) Die geschichtlichen Mitteilungen über Entwieklung der 
Kreissäge reichen bis 1806 zurück. Die dargestellte Säge besteht aus 
einer 10 mm dicken Stahlscheibe mit eiugesetzten Messern, die radial 
sowie längs des Umfanges verstellt werden können. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der Einfluß der Vergaserdüse auf das Mischungsver- 
hältnis bei Motoren für flüssige Brennstoffe Von Rummel. 
Forts. (Motorw. 31. Okt. 06 S. 786 93*) Versuche mit verschieden 
großen Düsen. Darstellung der Ergebnisse in Schaulinien. Forts. folgt. 


Elektrische Kraftwagen. Von Sieg. (Elektiot. Z. 1. Nov. 
06 S. 1017/21) Wagen von Gottfried Hagen mit Anorduung der 
Batterie unter einer vorderen Haube und unter dem Führersitz und mit 
zwei Motoren, die mittels Räderübersetzung die Vorderräder antreilen. 
Erläuterungen über Akkumulatoren, Wagenantrieb, Schaltung, Fahr- 
schalter und Kosten. Darstellung der Antriebkonstruktion, 


Pumpen und Gebläse. 


Pumping plant at Portsmouth dockyard. Constructed 
by Messrs. Hathorn, Davey & Co. Ltd., Engineers, Leeds. 
(Engng. 2. Nov. 06 S. 607“ mit 1 Taf.) Das Pumpwerk für Seewasser 
enthält zwei stehende Dampfpumpen für 100 cbm st Wasserlieferung 
bei 33,5 m Förderhöhe. Die Verbunddampfmaschinen haben 356 und 
610 mm Zyl.-Dmr.. 458 mm Kolhenhub und machen 90 Uml. min. Sie 
stehen übertage und treiben die in die Brunnen eingebauten dreizylin- 
drigen Tauehkolbenpumpen aus Bronze mittels Zahnradübersetzung und 
Kurbelwelle. Die 30 Uml. min machenden Pumpen haben 407 min 
Zyl.-Dmr. und 762 mm Kolbenhub. : 

Neue Stahlwerks-Geblisemaschine. Von Simmersbach. 
(Stahl u. Eisen 1. Nov. 06 S. 1311/12* mit 1 Taf.) Die von der Köl- 
nischen Maschinenbau-A.-G. in Köln-Bayenthal gebaute liegende Ver- 
bundmaschine hat 1300 und 2000 mm Dampfzyl.-Dinr., zwei Gebläse- 
zylinder von 1800 mm Dmr., 1700 mm gemeinsamen Hub und kaun bei 
50 Uml./min, 7,5 at Ueberdruck, 18 bis 20 vH Füllung und Anschluß 
an eine Kondensation 852 ebm min und auf 2 bis 2,5 at 
Ueberdruck bringen. 


ansaugen 


Von Dinger. 
zwei verschiedene Schraubenfor- 


performance of the »Indianne. 
S. 446*) Für 


Propeller 
(Marine Eng. Nov. 06 


men sind die Sehiffsgesehwindigkeiten, Maschinenumdrehungen und 
Slips in Schaulinien zusammengestellt. 

The fire-proof excursion steamer »Jamestowns. Von 
Wills. (Marine Eng. Nov. 06 S. 419,26")  Seitenraddampfer von 


80 m Länge und 11,5 m Breite über Hauptspant. Die Geschwindigkeit 
beträgt rd. 18 Knoten. 

A New Zealand meat-earrying steamer. Von Taylor. 
(Marine Eng. Nov. 06 S. 444 45°) Kurze Angaben über den 140 m 
langen und 18 m breiten Dampfer Orari, der mit umfangreichen Kühl- 
anlagen versehen ist. 

Flonting dry-dock eonstruetion. 
Eng. Nov. 06 S. 449.53*) 


Von Donnelly. (Marine 
Allgemeines über den Betrieb von Trocken- 
docks und die bei ihrem Bau zu berücksichtigenden Gesichtspunkte. 

Cold storage on board ship. Von Walker. (Marine Eng. 
Nov. 06 S. 427.31“ Kondensatoren für Kühlanlagen. Schmierung der 
Kompressoren. Abhsorptionsinaschinen. Forts. folgt. 


Textilindustrie. 

Krempelsatz mit selbsttätiger VUeberführung des Faser- 
gutes, Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 1. Nov. 06 S. 1301/02*) Durch 
die von Oscar Schimmel & Co. A.-G. in Chemnitz gebaute Vorrichtung 
wird bei eintretenden Störungen die weitere Zufuhr von Fasergut in 
die Krempel aufgehoben, ohne daß die selbsttätige Uebertragung des 
Fasergutes zwischen den Krempeln unterbrochen wird. 

Hemmvorrichtung für den Gegenwinder von Selbst- 
spinnern. (Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 1. Nov. 06 S. 1302/03 ) Bei 
der von der Noci te Anonyme Vervirtoise pour la Construction des Ma- 
chines in Verviers konstrulerten Hemmvorrichtung steht der Gegen- 
winder nur während des Abschlagens unter der Einwirkung des Kolbens 
der Vorrichtung. 

Die Spindelspurlager bei Vorspinnmaschinen. (Leipz. 
Monatschr. Textilind. 31. Okt. 06 S. 305 06*) Durch Ausdrehen des 
Spindelfußes gebildetes Oelkammerlager. 

Ware und Wirkınuster an Rundstühlen. 
Schluß. (Leipz. Monatschr. Textilind. 31. Okt. 06 S. 321,24*®) 
Umsteuern der Maschinen. Aus- und Einschalten einzelner Nadeln. 


Von Willkomm. 
Das 


Rundschau. 


Wir haben bereits früher über den Plan der Continen- 
talen Gesellschaft für elektrische Unternehmun- 
gen, eine Schwebebahn für Berlin zu bauen, berichtet'). Es 
handelt sich dabei um eine Nord-Süd-Linie, die durch die öst- 


) Zz. 1902 S. 1676. 


liche Hälfte von Berlin führen und den Ringbahnhof Ge— 
sundbrunnen mit dem Ringbahnhof Rixdorf verbinden soll. 
Die Stadtbahn soll zwischen den Bahnhöfen Alexanderplatz 
und Jannowitzbrücke und die Hochbahn beim Bahnhof Priu— 
zenstraße überschritten werden. An den genannten Stellen 
sind Verbindungen mit den Bahnhöfen dieser Verkehrs- 


Fig. 1. 


j Verschiedene Ausbildungsformen der Schwebebahn. 
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ter außerordentli- 


linien geplant, um Fig. 2 und 3. Vollwandiger Bahnträger. chem Andrang aus 


so einen leichten 


Uebergang von 
einer auf die an- 
dre Strecke zu 
ermöglichen. 

Die Verwaltung 
der Stadt Berlin 
hat außerdem die 
Absicht, eine Nord- 
Süd - Untergrund- 
bahn') zu bauen, 
die etwas weiter 
westlich geführt 
werden soll. 

Während die 

Staatsbehörden 
den Plan der 

Schwebebahn 
kräftig gefördert 
haben, sind die 
Verhavdlungen 
mit den städti- 
schen Körper- 
schaften nur lang- 
sam vorgeschrit- 
ten, wobei auch 
der Umstand hem- 
mend eingewirkt 
hat, daß sich die 
beteiligten Kreise 
keine rechte Vor- 
stellung von den 

beabsichtigten 

Konstruktionen 
machen konnten. 
Um dem zu be- 
gegnen, hat die 

ontinentale Ge- 
sellschaft Modelle 
der von ihr vorge- 
schlagenen Bau- 


rn. 


6 


allen Kreisen der 
Berliner Bevölke- 
rung ausgestellt 
waren. Bei diesen 
Modellen war zu- 
gleich einer For- 
derung des Ar- 
beitsministeriums 
Rechnung getra- 
gen, daß von Por- 
talstützen, deren 
Füße unter Frei- 
lassung des Fahr- 
dammes längs der 
Kante des Bürger- 
steiges aufgestellt 
werden, nach Mög- 
lichkeit abzusehen 
sei. Außer einem 
zum Vergleich 

mitausgestellten 

Modell der Elber- 
felder Schwebe- 
bahn aufder Wup- 
per-Strecke'), das 
für die Berliner 
Verhältnisse je— 
doch nicht in Fra- 
ge kommt, waren 
Ausführungen ei- 
nes Vierwandträ- 
gers?) mit Portal- 
stützen und des 
bekannten Riep- 
pel-Triigers*) mit 


1) Z. 1900 S. 1373 
u. f. (Textblatt 19. 
2) Dieser Träger 
ist so ausgebildet, daß 


weisen ausgeführt, die vor kurzem im Berliner Rathaus un- eine exzentrische Last keine Zusatzkräfte in den Gurtungen hervorruft; 
SSS der Triger kann den Kriimmungen der Bahnlinie unmittelbar folgen. 


-o 2: 190 8.1718, 3) Z. 1897 S. 1275; 1900 S. 1376. 


Fig. 4.  Gabelstütze. Fig. 5.  Gabelstitze. Fig. 6. Einfache Mittelstütze. 
(Architekt Möhring) (Architekt Grenander) (Architekt Möhring) 


Rand 50. Nr. 46. 
17. November 1906. 


Mittelstützen vertreten und ferner noch eine neue vollwandige 
Trigerform, die allerdings eine größere Zahl von Mittel- 
stützen erfordert. Die Modelle, Fig. 1, sind im Maßstab 1:20 
ausgeführt und zeigen je ein 30 m langes Bahnstück mit 
Straßenkörper, angrenzenden Häusern, Laternen und Straßen- 
bahnmasten. An beiden Seiten sind die Modelle durch große 
Spiegelscheiben s abgeschlossen, wodurch die perspektivische 
Wirkung in langen Straßenzügen anschaulich wiedergegeben 
wird, indem sich die Häuserreihe durch wiederholte Spiege- 
lung weit fortzusetzen scheint. Besonders bemerkenswert ist 
der neue vollwandige Träger, der durch Erhöhung des Schie- 
nenträgers von 350 mm auf 800 mm und gleichzeitige Ver- 
doppelung der Zahl der Stützen erreicht worden ist, deren 
Abstaud dann allerdings von 30 m auf 15 m sinkt. Diese 
Konstruktion, Fig. 2 und 3, beansprucht einen äußerst geringen 
Luftraum und stört das Straßenbild erheblich weniger als der 
Vierwand- und der Rieppel- Träger. Da der Raum zwischen 
den beiden Schienenträgern außerdem freibleibt, so ist der 
Bahnkörper im Gegensatz zu der vollen Fahrbahn einer 
Hochbahn durchsichtig und hindert daher den Ausblick 
weniger. 

Außer den Modellen hatte die Gesellschaft auch eine An- 
zahl künstlerischer Entwürfe für die Ausgestaltung der Stützen 


Im Jahr 1898 wurden zuerst Schmidtsche Dampf— 
überhitzer auf einigen von Gebr. Sulzer in Winterthur 
für die Schweizer Seen gebauten Dampfern angewendet. Die 
Vorteile der Dampfüberbitzung für den Schiffahrtbetrieb 
machten sich gerade hier bald bemerkbar, weil die Brennstoff- 
kosten auf diesen Binnenseen verhältnismäßig hoch sind und 
daher die Kohlenersparnis gegenüber den mit gesättigtem 
Dampf fahrenden Schiffen sehr ins Gewicht fällt. Die guten 
Betriebsergebnisse dieser Schiffe hatten zur Folge, daß man 
auch bald die Kessel von Dampfern der italienischen Seen, 
des Bodensees, der Oder, Donau, Wolga und schließlich auch 
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und des Bahnkörpers ausgestellt, mit deren Anfertigung sie 
einige namhafte Architekten beauftragt hatte, die auch bei der 
architektonischen Ausgestaltung der Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn ') mitgewirkt haben. Für diesen Zweck sind außer 
der Portalstütze, die aber dem Wunsche des Arbeitsministeriums 
entsprechend möglichst wenig verwendet werden soll, die ein- 
fache Mittelstiitze und eine nach unten gegabelte Mittelstiitze 
herangezogen, von denen die letztere 10 für die Durch— 
führung zweier StraBenbahngleise geben soll. Ein Beispiel einer 
einfachen Mittelstütze ist in Fig. 6 wiedergegeben, während 
Fig. 4 und 5 zwei Entwürfe für eine Gabelstütze zeigen, von 
denen bei Fig. 4 besonders der obere Teil den zu übertragenden 
Kräften zweckentsprechend angepaßt, bei Fig. 5 das untere 
Portal zweckmäßiger ausgestaltet ist. Wie wir hören, wird 
die städtische Verkehrsdeputation in Ergänzung der Modellaus- 
stellung den Bau einer kurzen Probestrecke in natürlicher Größe 
im Zuge der geplanten Linie in der Brunnenstraße fordern, 
und die Continentale Gesellschaft ist bereit, diesem Wunsche 
nachzukommen. 

Es ist zu hoffen, daß damit eine endgültige Entscheidung 
über diese Verkehrslinie herbeigeführt werden wird. 


1) s. Z. 1902 S. 217 u. f. 


des Rheines mit B versah. Bis zum Mai 1906 
waren bereits 67 Binnensee- und Flußdampfer von zusammen 
rd. 30000 PS. mit Schmidtschen Ueberhitzern ausgerüstet. 

Die Dreifach-Expansionsmaschine fiir gesättigten Dampf 
von hohem Betriebsdruck ist heute von der mit Heißdampf 
arbeitenden Verbundmaschine in bezug auf wirtschaftlichen 
Betrieb zum mindesten erreicht, während natürlich die An- 
lagekosten geringer sind und aueh das geringere Gewicht 
und die einfache Handhabung der Verbundmaschine gerade 
auf Schiffen ein große Rolle spielen. 

Die Schmidtschen Ueberhitzer werden für Schiffskessel in 


Fig. 1 bis 4. Flammrohrdberhitzer für Schiffskessel. 


Schnitt, 4- B. 
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drei verschiedenen Konstruktionen, und zwar als Flammrohr- 
überhitzer für neue Kessel, als Feuerrohriiberhitzer für neue 
und vorhandene Kessel und als Schornstein- oder Rauch- 
kammerüberhitzer für vorhandene Kessel ausgeführt. Bei den 
beschränkten Räumlichkeiten der Schiffe muß es als großer 
Vorteil angesehen werden, daß der Einbau der Ueberhitzer den 
Kesselraum nicht verengt. 

Der Flammrohrüberhitzer, dessen Anordnung und Kon- 
struktion aus Fig. 1 bis 4 hervorgeht, wird je nach der Größe 
des Kessels in 1 bis 3 Ueberhitzerflammrohren von großem 
Durchmesser eingebaut. In den Flammrohren befindet sich 
eine Anzahl im Kreise angeordneter U-Rohre, die in die an- 
S Bodenwand einer Ringkammer eingewalzt sind. 

er Dampf tritt aus dem Dampfsammler in einen der Ring- 
räume der Ueberhitzerkammer und gelangt, nachdem er ein- 
bis dreimal durch die U-Rohre geströmt ist, überhitzt nach 
dem zweiten oder dritten Ringraum und von hier nach der 
Maschine. Dadurch, daß der Dampf zuerst die äußeren langen 
und zuletzt die inneren kürzeren Rohre durchströmt, wird er- 
reicht, daß die Heizgase bei ihrem Eintritt auf den kältesten 


Fig. 5 und 6. 


Feuerrohrüberhitze:ı 
für neue Schiffskessel. 


Dampf treffen, so daß die Rohre, auf welche die heißesten 
Gase stoßen, am wirksamsten gekühlt werden. Nachdem sie 
die Ueberhitzerrohre umspült haben, entweichen die Heizgase 
aus dem Ueberhitzerraum durch Oefinungen, die sich durch 
einen verstellbaren Schieber abschließen lassen; dadurch läßt 
sich also der Grad der Ueberhitzung regeln und auch der Ueber- 
hitzer gänzlich ausschalten. Der Schieber kann auch selbsttätig 


einstellbar gemacht oder zwangläufig mit dem Dampfeinlaß- 


ventil der Maschine derart verbunden werden, daß der Ueber- 
hitzer beim Stillstand der Maschine der Einwirkung der Heiz- 

ase entzogen ist. Es ist nicht erforderlich, bei der Anwen- 
dung eines derartigen Ueberhitzers den Kessel zu vergrößern, 
da die Heizgase im Ueberhitzer ebenso gut ausgenutzt wer- 
den, als wenn sie durch die fortgefallenen Feuerrohre ström- 
ten. Für dieselbe Leistung kann man im übrigen Teil die 
ganze Kesselanlage kleiner machen, entsprechend der Erspar- 
nis im Dampfverbrauch. Ruß und Flugasche werden aus dem 
Ueberhitzer dadurch entfernt, daß man Dampf mittels eines 
besondern Ventiles strahlenformig durchleitet. Während des 
Betriebes muß das Reinigungsventil innerhalb eines Zeitraumes 
von 4 bis 8 st etwa / min geöffnet werden. 


Der Feuerrohrüberhitzer, den man für neue und vorhan- 
dene Kessel benutzen kann, ist ähnlich wie die bereits seit 


mehreren Jahren gut bewährten Feuerrohrüberhitzer von Lo- | 


komotiven ') ausgeführt. Handelt es sich um neue Kessel, so 
wird im mittleren Teil an Stelle der sonst üblichen Feuer- 
rohre eine Anzahl Rohre von 100 bis 150 mm äußerem Durch- 
messer, 8. Fig. 5 und 6, eingebaut. Jedes dieser erweiterten 
Rohre enthält ein Ueberhitzerelement, bestehend aus 4 bis 6 
nahtlosen Stahlrohren, die in der Rauchkammer nach oben 
abgebogen und in einen für jede senkrechte Rohrreihe ge- 
meinsamen Flansch eingewalzt sind. Die Flansche sämtlicher 
Ueberhitzerelemente sind an einen gemeinsamen Sammelka- 
sten geschraubt, der derart geteilt und mit dem Kessel ver- 
bunden ist, daß der nasse Dampf durch alle Ueberhitzerrohre 
strömen muß, ehe er nach der Maschine gelangt. Die Feuer- 
gase gehen zum Teil durch die gewöhnlichen Feuerrohre 
nach der Rauchkammer, zum Teil durch die großen Feuer- 
rohre, in denen die Ueberhitzerelemente eingebaut sind, wo- 
bei sie ihre Wärme an den in den Ueberhitzerrohren befind- 
lichen Dampf und zugleich zum Teil außen an das Kessel- 
wasser abgeben. Zur Erzielung eines lebhaften Zuges in den 
Ueberhitzer-Feuerrohren ist ein besonderes kleines Gebläse 
vorgesehen, das Dampf aus dem Schieberkasten des Hoch- 


druckzylinders erhält. Wo guter Schornsteinzug vorhanden 
ist, kann das Gebläse auch fortfallen; es müssen dann aber 
Klappen angeordnet werden, durch die man den Ueberhitzer 
abstellen und seine Leistung regeln kann. Vor dem Flamm- 
rohrüberhitzer hat der Feuerrohrüberhitzer den Vorteil vor- 
aus, daß beim Schadhaftwerden eines Ueberhitzerrohres jedes 
Element gesondert hach Lösen einer einzigen Schraube schnell 
entfernt werden kann, ohne daß die tibrigen Ueberhitzerele- 
mente berührt werden. 

Um den Feuerrohrüberhitzer bei vorhandenen Schiffs- 
kesseln, Fig. 7, anwenden zu können, muß man Feuerrohre 
von mindestens 70 bis 75 mm 1. Dmr. haben. 

Ist der Durchmesser nicht groß genug, so kann der 
Ueberhitzer entweder in der Rauchkammer oder im Schorn- 
stein untergebracht werden. Da aber die Temperatur der 
Heizgase in der Rauchkammer gewöhnlich nicht hoch genug 
ist, um eine nutzbringende Ueberhitzung zu ermöglichen, 
so wird der Ueberhitzer nur mit einem Teil der Feuerrohre 
in Verbindung gebracht; durch diese Rohre werden dann mit- 
tels eines kleinen Hülfsgebläses die Heizgase mit etwa dop- 
pelter Geschwindigkeit hindurchgesaugt, so daß die Tempe- 
ratur der austretenden Heizgase in der Rauchkammer höher 


) 8. Z. 1904 S. 1237. 
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als bisher ist. Die Dampftemperatur wird durch Verstellen 
des an eine Dampfleitung des Schieberkastens angeschlosse- 
nen Gebläses geregelt. Zweckmäßiger ist es, den Ueberhitzer 
im Schornstein anzuordnen, Fig. 8, weil die Heizgase infolge 
der senkrechten Anordnung der Ueberhitzerrohre einen ge- 
ringeren Zugwiderstand zu überwinden haben, und weil die 
Rohre hierbei mittels eines festen Dampfdurchblasehahnes 


Fig. T. 


Feuerrohrüberhitzer für vorhandene Schiffskessel. 


leicht gereinigt werden können. Die Enden der nahtlosen 
Ueberhitzerrohre sind hier in die. Rohrplatte eines Sammel- 
kastens eingewalzt. 

Fig.9 und 10 zeigen die Anordnung eines Ueberhitzers 
in der Rauchkammer, die dann angewendet werden kann, wenn 
die Sohornsteinhöhe zum Einbau der vorgenannten Konstruk- 
tion nicht ausreicht. 


Die wirtschaftlich 
günstigste Leistung der 
Schmidtschen Ueberhit- 
zer wird mit Dampftem- 
peraturen von 320 bis 
350° erreicht; um den 
vollen Vorteil des Heiß- 

dampfes auszunutzen, 

empfiehlt es sich daher, 
diesen hohen Ueberhit- 
zungsgrad anzuwenden. 
Allerdings müssen die 
Hochdruckzylinder der 
Maschinen hierbei ge- 
eignete Kolbenschieber 
und bewegliche Stopf- 
büchsen erhalten und 
die unmittelbar mit dem 
Dampf in Berührung 
kommenden Teile mit 
schwer siedendem Mine- 
ralöl geschmiert werden. 
Will man bei älteren 
Dampfschiffen, deren 
Maschinen diesen Bedin- 
gungen nicht entspre- 
chen, keinen Umbau vor- 
nehmen, so kann man 
sich mit einer Ueber- 
hitzung des Dampfes auf 
etwa 260° begnügen und 
Feuerrohr-, Rauchkam- 
mer- oder Schornstein- 
überhitzer einbauen; 
die Brennstoffersparnis 
ist in diesem Falle na- 
türlich geringer als bei 
der hohen Ueberhitzung. 
Einige Angaben über 
die mit Dampfüberhit- 
zung auf Schiffen) er- 
zielten Ergebnisse sind 
nachstehend zusammen- 
gestellt. 

1) Bei dem mit 
Fiammrobriiberhitzern versehenen Dampfer Meersburg, erbaut 
von Gebr. Sulzer in Winterthur für die Badischen Staats- 


Fig. 8. 


Ueberhitzer im Schornstein. 


1) nach Mitteilungen des Hrn. Wilhelm Schmidt, Kassel. 


Fig. 9 und 10. Ueberhitzer in der Rauchkammer. 
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bahnen, wurde ein durchschnittlicher Kohlenverbrauch von 
0,61 kg/PSi-st festgestellt). l 

2) Der etwa 20 Jahre alte Rheinscblepper F. Haniel I 
erhielt im vorigen Jabre neue Kessel, die mit Flammrohriiber- 
hitzern für etwa 300° Ueberhitzung versehen sind. Auf der 
Probefahrt wurden, solange der Ueberhitzer außer Betrieb 
war, 1100 kg Kohlen stündlich verbrannt, während nach Ein- 
1030. 


1) vergl. Z. 1903 S. 


— — 


Für die Wasserversorgung der Kohlenstation der ameri- 
kanischen Marine in Bradford, R. J., hat die Rife Hydraulic 
Engine Manufacturing Co. in New York City die in Fig. 1 
dargestellte Anlage mit hydraulischen Widdern, Fig. 2, aus- 
geführt. Das rd. 12,3 m unterhalb der Entnahmestelle gelegene 
Maschinenhaus empfängt das Wasser durch eine 355 mm 


a. 
ig. 1. 
Wasserversorgung einer Kohlenstation 
in Bradford, R. J. 


Fig. 2. 


Hydraulischer Widder. 


f 


| 
| 
| 


schaltung des Ueberhitzers nur 800 kg/st verbraucht wurden. 
Die Leistung der Maschine beträgt 1000 PSı. 

3) Von den Dampfern C. W. 1 und C. W. 2, zwei 
Schwesterschiffen der Reederei Cäsar Wollheim in Breslau, ist 
einer mit Flammrohrüberhitzern (für etwa 250°) ausgerüstet, 
während der zweite mit gesättigtem Dampf arbeitet. Unter 
gleichen Verhältnissen verbrauchte der erste Dampfer 0,962 kg 
Kohlen, der zweite Dampfer dagegen 1,295 kg Kohlen für 
1 PSi-st. 


weite Hauptleitung, die sich vor den Maschinen in zwei 
305 mm weite Stränge teilt. Die beiden hydraulischen Widder, 
die mit Windkesseln versehen sind, haben an einarmigen 
Hebeln hängende ringförmige Platten-Stoßventile, deren Ge- 
wicht durch Federn teilweise ausgeglichen ist. Durch Regeln 
der Federspannung kann man die Wassergeschwindigkeit, 
die das Ventil auf seinen Sitz aufpreßt, verändern, somit 
einen mehr oder weniger kräftigen Stoß im Austrittkorb er 
zeugen, der größere oder kleinere Förderhöhen zu überwinden 
gestattet. Im vorliegenden Falle fördern die beiden Widder 
in ein Standrohr von 9,2 m Dmr. und 15,3 m Höhe; die Ge- 
samtförderhöhe bei gefülltem Behälter beträgt rd. 32 m, wäh- 
rend nur etwa 12 m Gefälle zur Verfügung stehen. Die Widder 
sind für 0,75 cbm/min Leistung bemessen, die verfügbare 
Wassermenge beträgt 3,02 cbm/min. 


Die Herstellung eines Tunnels unter der Elbe für Fuß- 
gänger- und Wagenverkehr zwischen den Hamburger Stadt- 
teil St. Pauli und Steinwärder auf dem linken Elbufer ist in 
einer der letzten Sitzungen der Hamburger Bürgerschaft be- 
schlossen worden. Die Bauzeit soll etwa 3 Jahre, die Bau- 
kosten rd. 10750000 ‚#. betragen. 


In kurzer Zeit wird das von der preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft, dem größten einheitlich geleiteten 
Eisenbahnunternehmen der Welt, ins Leben gerufene Ver- 
kehrsmuseum in Berlin eröffnet werden. Es befindet sich im 
ehemaligen Hamburger Personenbahnhof, wo eine 71 m lange 
dreischiffige Halle neben einer Anzahl geräumiger Zimmer 
die Schaustücke: Modelle, Pläne, graphische Darstellungen 
usw., aufnehmen wird. Das Museum wird 8 Abteilungen des 
Eisenbahnwesens erhalten: 1) Streckenbau und Bahnunter- 
haltung, 2) Eisenbahnhochbauten, Brücken, Tunnel usw., 
3) Signal- und Sicherungswesen, 4) Lokomotiven und Wagen, 
5) Eisenbahnwerkstätten und maschinelle Einrichtungen auf 
Bahnhöfen, 6) Lehrlingswesen, 7) Betriebs-, Verkehrs- und 
Abfertigungswesen und 8) Verwaltung, Finanzen und Wohl 
fahrtspflege. Neben diesen Eisenbahnabteilungen wird das 
Museum auch einige Räume für Darstellungen aus dem Wasser- 
bau und dem Hochbau erhalten, welche Gebiete dem preußi- 
schen Ministerium der öffentlichen Arbeiten neben dem Eisen- 
bahnwesen ebenfalls unterstehen. (Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 13. Oktober 1906) 


Berichtigungen. 


In Z. 1906 8. 1681 r. Sp. letzter Absatz ist gesagt, daß die Firma 
Fellx Bischoff in Duisburg seit 1896 Werkzeugstahl liefere. Das ist 
unrichtig; vielmehr fabriziert die Firma Werkzeuggußstahl selt 1867. 

Z. 1906 S. 1780 r. Sp. Fußnote 1 lies: 1899 statt 1896; hinzo- 
zufügen ist noch Z. 1900 S. 1295. . 

Ebenda S. 1781 1. Sp. Fußnote 1 muß folgendermaßen lauten: 
s. Z. 1894 8 288 und 689. Zeitschrift des internationalen Verbandes 
der Dampfkessel-Ueberwachungs- Vereine 1893 S. 217. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 172510. Veberhitzer für Dampfturbinen. S Z. de 
Ferranti, Hampstead, London. Der bei k eingeführte Kessel- 
dampf wird durch Beimischung von Brenngasen hoch (bis 800°) über- 
hitzt, indem ein Luftverdichter bei 
h in die röhrenförmige Brennkam- 
mer f stark (bis 15 at) verdich- 
tete Luft einführt, worin der von 
i her zugeleitete Brennstoff vor 
der Berührung mit dem Dampfe 
verbrennt, so daß die Brenngase 


sich mit dem auf seinem Wege 
lmn vorüberhitzten Dampf erst in dem zylindrischen, zu f gleich- 


achsigen Gehäuse „ mischen. Das Gemisch dehnt sich in der Düse e 
auf etwa Atmosphärendruck aus (Temperatur 300") und treibt die 


jse- 


Turbine or. Der Abdampf wird zum Vorwärmen des Kesselspe 
wassers usw. benutzt. 


Kl. 14. Nr. 172314. Wärmesammler. 
H. Mayer, Kalk bei Köln. Bei a absatz- 
weise einströmender Abdampf soll bei b mög- 
lichst gleichmäßig zum Betrieb einer Nieder- 
druckturbine oder dergl. abgegeben werden. 
Der Dampf bestreicht deshalb umlaufende 
Scheiben c,d, die in Wasser tauchen; er 
schlägt sich an der großen Berührfläche bel 
reichlichem Zufluß nieder und entwickelt 
sich bei mangelndem Zufluß aus dem Wasservorrat. 
werden vorteilhaft aus gelcchtem Blech hergestellt. 


-~ 
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Kl. 14. Nr. 170536. Freistrahlturbine. Dr. Ing. O. F. O. Recke, 
Rheydt (Rhld.). Der gekrümmte Teil der Dampfwege in Lauf- und 
Leiträdern (Schaufelzellen, Umkehrkanäle) soll so gestaltet werden, daß 
ein bei A-A eintretender Freistrahl (mit parallelen Dampffäden) mit 
geringster Reibung und ohne Querschnittverschiebungen, Stoßverluste, 
Abheben von der Rückwand der Nachbarschaufel und Wirbelbildungen 
glatt hindurchgeleitet wird Zu dem Zweck berechnet man aus der 
bekannten Eintrittgeschwindigkeit bei A-A unter Berücksichtigung der 
Reibung für jeden Punkt eines Querschnittes die erforderliche Durch- 
gangsgeschwindigkeit, dann mit Hülfe des Krümmungsradius die Flieh- 
kraft jedes Dampfmassenteilchens, weiter bestimmt man in Erwägung, 
daß jede Dampfschicht dv durch die Fliehkraft auf die vorderen Schich- 
ten drückt und von den hinteren Schichten gedrückt wird, die Ver- 
dichtung und Raumverkleinerung der Schichten, wobei die durch die 
Reibung verursachte Erhöhung der Temperatur und Spannung zu be— 
rücksichtigen ist; endlich trägt man dieser Raumverkleinerung durch 
gesetzmäßige Veren- 
gung des Quers: hnit- 
tes Rechnung. Nimmt 
man z. B. die Schicht- 
dicke dy als unver- 
Anderlich an, so ist 
die Höhe A (recht- 
winklig zur Krüm— 

mungsebene) der 

Rechnung entspre- 
chend zu verkleinern. 
Damit dies stetig ver- 
laufende Seitenwände ergibt (s. Abwicklung, Schnitt Z bis „ ist für 
die Mittellinie des Kanals eine Kurve (z. B. die Sinuslinie) zu wählen, 
deren Krümmungsradius von o =% bis zum Mindestwerte “m stetig ab- 
nimmt und dann ebenso bis % =æ wächst. Es ergibt sich ein Kanal, 
dessen Höhe am Rücken der Nachbarschaufel unveränderlich = A ist, 
in der Schaufelhöhlung aber von Ah bis hm ab- und dann wieder bis A 
zunimmt. Unter Patentschutz stehen auch Näherungsformen, deren 
Querschnitte aus Rechtecken und Trapezen zusammengesetzt sind, wobei 
die Querschnittverengungen so berechnet werden, daß kein Teil einer 
Dampfschicht aus einem Querschnitteil in einen benachbarten übertritt. 
Zur Vermeidung übermäßiger Höhen k kann die Breite b von der Stelle 
E-E der schärfsten Krümmung nach den Enden hin 
vergrößert werden, so daß nicht nur die Höhe, son- 
dern auch die Breite bei E-E am kleinsten ist. Auch 
die Wandkrümmungen der (Lavalschen) Freistrahldüsen 
werden nach diesem Verfahren berechnet. 


Kl. 14. Nr. 171486. Zweistufige Dampfmaschine. 
P. Dietz, Leipzig. Der von e her in den Ringraum 
des Stufenkolbens bc strömende Hochdruckdampf treibt 
den Kolben einwärts, und der durch a,,w über c stré- 
mende Niederdruckdampf treibt ihn auswärts. 
Einwärtshube strömt der Abdampf durch a.v zum Teil 
in den vorderen Zylinderraum a, zum Teil durch y 
oder gı in Heizanschlüsse oder ins Freie oder in 
den Kondensator, wohin beim Auswärtshube der Ab- 
dampf aus a nachfolgt, so daß sich eine gleichmäßige 
Ausströmung ergibt.. Die Stopfbüchse s hat nur gegen 


14 die Abdampfspannung abzudichten. Die Führung des 
coe 3i — a Kreuzkopfes k ist zum Teil oder ganz in den Zylinder 
oe ae eingebaut. 

Kl. 17. Nr. 172572. Oberflachenkondensator. 


J.S- Forbes, Philadelphia (V.S.A.. In 
den Abdampf der Schiffs- Maschine „ wird vor 
seinem Eintritt in den mit Zu- und Abfluß hy, ha 
versehenen Öberflichenkondensator hy bekannter 
Bauart abgekühltes destilliertes Wasser gespritzt, 
das von einer Destilliervorrichtung durch Rohre 
f,y in das Abdampfrohr A und zusammen mit 
dem Dampfniederschlag bei hy zum Kesselspeiser 
geführt wird, um die unvermeidlichen Verluste 
an reinem Kesselwasser zu ersetzen und gleich- 
zeitig die erforderliche Größe des Oberflächen- 
kondensators fh; zu vermindern. 


Kl. 35. Nr. 171644. Rollenhalslager für 
Drehkransäulen. Fried. Krupp A.-G. 
Grusonwerk, Magdeburg-Buckau. Der 
wagerechte Schub des die äulere drehbare 
Säule tragenden Halslagers e wird durch 
Rollen a, die in Gleitlagern 5 der inneren 
festen Säule f verschiebbar sind, auf eine 
Rolle d und von dieser auf einen festen 
Zapfen c übertragen, wobei Zapfendrücke an 
a vermieden werden und der Durchmesser 
des Lagers e so klein gehalten werden kann, 
daß es f mit geringem Spielraum umschließt. Man kann auch e fest 
und / drehbar ausführen. 


Beim 


Kl. 20. Nr. 175511. Treidellokomotive. 
Werke, Berlin. Um zu verhüten, 
daß die Treidellokomotive bei un- 
günstiger Stellung zum Schleppschiff 
seitlich kippt, ordnet man ein nach 
der entgegengesetzten Seite gerich- 
tetes Ausgleichgewicht g an der Zahn- 
stange 8 an, die von einem mit 
dem Seilmast m verbundenen Zalın- 
rad z derart bewegt wird, daß das 
Gewicht um so weiter ausladet, je 
größer der Winkel zwischen Treidel- 
seil und Längsachse der Lokomotive ist. In einer zweiten 
Ausführung wird die Haltekraft einer zwischen Seil- 
trommel und Antrie!.welle eingeschalteten Kupplung auf 
gleiche Weise selbsttätig verändert. 


Kl. 21. Nr. 174886. Bogenlampe. ©. Könitzer, 
München. Die ohne jedes Getriebe nachfallenden Kohlen 
stützen sich auf einen Anschlag c, der dadurch vor dem 
Abbrennen durch den sogen. Krater geschützt ist, daß in 
der Kohle ein Kanal a gebildet ist, der den Zutritt des 
Lichtbogens zum Anschlag verhindert. 


Kl. 35. Nr. 173017. Lauf katze. H. Rieche, 
mit den Laufräderpaaren d,/ versehene Katzen- 
gestell a ist das Seil- oder Kettenhubwerk zur 
Erzielung gedrungener Bauart und geringen Ge- 
wichtes in folgender Weise eingebaut. Die das 
Haspelrad r tragende Welle i des rückkehrenden 
Räderwerkes /nmk ist durch die feste Trommel- 
welle o hindurchgeführt; Trommel b und Lauf- 
rider d sitzen lose auf œ. Die mit k verbun- 
dene Trommel b kann durch eine Kettennuß 
ersetzt werden. Aehnlich wie ¿i kann die Welle 
j gleichachsig mit der Laufräderwelle e angeordnet werden. 


Kl. 46. Nr. 172532. Verpuffmaschine. 
Mehrere sternförmig angeordnete, 
im Viertakt arbeitende Maschinen 
ak treiben durch Kurbelgetriebe 
kho und Kegelräder , ein doppelt 
so großes Kegelrad p und somit 
das Schwungrad und die bei r 
daran befestigte Welle /, die mit- 
tels eines in einer Bohrung e zwi- 
schen den Zylindern angeordneten 
Rundschiebers y die Einströmung 
für sämtliche Zylinder steuert. 
Eine gemeinsame Nockenscheibe / 
steuert durch Gestänge ur die jedem Zylinder einzeln zugehörigen 
Auspuffventile 7, die so angeordnet sind, daß der Finlaßschieber q von 
den heißen Auspuffgasen nicht berührt wird. 


Kl. 46. Nr. 172485. Zweitaktmaschine. A. Paege, Charlotten- 
burg. Wenn die beim vorigen Hube vom Arbeitkolben b angesaugte 
und beim Rückhube verdichtete Ladung bei p entzündet wird, treibt 
sie den Hülfskolben c schnell nach 
rechts, drückt dabei die durch e an- 
gesaugte Luft durch / in den Be- 
hälter und treibt dann / arbeitlei- 
stend nach links, bis das gesteuerte 
Auspuffventil A geöffnet wird und 
der Hülfskolben c, durch die Feder. 
d vorgeschnellt, die Rückstände 
durch A austreibt und durch e 
neue Luft ansaugt. Auf dem Reste 
des Hubes saugt b durch g neue 
Ladung an und wird dann’ von der durch i eingelassenen Druckluft 
zurückgetrieben, wobei die Ladung zwischen b und e verdichtet und 
die Luft rechts von c vorverdichtet wird. Beim Arbeitshub entweicht 
die Abluft durch *. j 


Siemens-Schuckert- 


Kassel. In das 


W. von Pittler, Berlin. 


Bohrfatter geschützte Klemmverbindung wird durch 
doppelte Ausführung zur Herstellung einer leicht ee 
lösbaren Kupplung zweier Wellen n,,na benutzt, e 
indem in die Enden des bei p mit ng verbundenen 
Rohrstutzens a geschlitzte Klemmhülsen eiii, eg % 
eingeschraubt sind, deren Spannhülsen hı, hg bei 
k,l gegen Drehung auf a gesichert sind und durch 
Drehen einer Muffe f mittels gegenliufiger Schrau- 


kl. 47. Nr. 170957 (Zusatz zu Nr. 159067). ATI 7 
Klemmfutter. Th. Freiherr von Tucher, * E 
Nürnberg. Die im Hauptpatent als Dreh- und 7 LCase 

ul te 
rs f 


benflächen , % nach außen geschoben werden 
können, um en i auf : und eziz auf nz festzu- 
klemmen. 
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Die von der 47sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure gewidmete Grashof-Denkmiinze (s. die 
obenstehenden Figuren und Textblatt 16), die Se. Majestät der Deutsche Kaiser allergnädigst anzunehmen geruht hat, ist 
Sr, Majestät vom Vorsitzenden des Vereines Hrn. Geheimen Regierungsrat Professor Dr. Slaby, dem Vorsitzenden-Steliver 
treter Hrn. Baurat Taaks und dem Vereinsdirektor Hrn. Geheimen Baurat Dr. Th. Peters am 10. ds. Mts. überreicht wor 
den. Der Kaiser bezeichnete mit huldvollen Worten diese Widmung als eine besondere Ehrung, über die er sehr erfreut sei. 
Die weitere Unterhaltung bei der Audienz erstreckte sich hauptsächlich auf die Dampfturbine und ihre Verwendung für Marine- 
zwecke. Der Kaiser gab der Hofinung Ausdruck, daß nun auch bald die Gasturbine eine praktisch verwertbare (Gestalt er- 
halten möchte, und sprach die sichere Erwartung aus, daß auch diese Leistung den Ingenieuren gelingen werde. | 


auch vollständig auf einmal bezogen werden. 

Es ist der Verlagsbuchhandlung viel daran gelegen, jetzt 
schon einen Ueberblick über den Bedarf an Exemplaren sei- 
tens der Mitglieder des Vereines zu erhalten; deshalb richten 


Nach den vertraglichen Vereinbarungen mit der Ver- 
Jagsbuchhandlung von J. J. Weber in Leipzig, welche 


Technolexikon. | abzurechnen haben. Das Werk kann in Lieferungen oder 
die Herstellung und den Verlag des Technolexikons über | 


nommen hat, steht jedem Mitgliede des Vereines deutscher wir an unsere Mitglieder das Ersuchen, uns mitzuteilen, 
Ingenieure ein — aber nur ein — Exemplar. des vollständigen ob sie voraussichtlich Bezieher des Technolexikons sein wer- 
Technolexikons mit einer Preisermäßigung von 25 vH gegen- den, und auf welche Weise ihnen die Zustellapg erwünscht 
über dem Ladenpreise ZU. Die Verlagsbuchhandlung von sein wird. Eine Verpflichtung, das Werk 24 bestellen, 
J. J. Weber hat sich bereit erklärt, auch bei Bezug von nur soll hierdurch nicht entstehen. l 
zwei Bänden oder einem Band die gleiche Preisermäßigung 36 
von 25 vH gegenüber dem Ladenpreise zu gewähren. Von den Mitteilungen über Forschungsagbeiten, die 
Demnach soll das Werk — ungebunden geliefert — der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
kosten: dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 
Ladenpreis Preis für Mitglieder Koehler: Die Rohrbruchventile. Untersuchungpergebniss® 
bei Bezug von 3 Bänden 90 M 67,50 M und Konstruktionsgrundlagen. | 
‘ » N » 2 >» . . 70 52, 50 » Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalité | 
» „ 1Bande . . 40» 30,00 » der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der | 


Jeder Band wird voraussichtlich 100 Bogen Lexikonoktav Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die | 
(je 1600 Seiten) enthalten und voraussichtlich in 10 Liefe- Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
rungen erscheinen. Der Verlag beabsichtigt, im ersten Vier- bijouplatz 3, entgegen. . 
teljahr 1907 mit der ersten Lieferung zu beginnen und die Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- | 
weiteren Lieferungen binnen etwa 3 Jahren in möglichst und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
regelmäßiger Reihenfolge erscheinen zu lassen. wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 

Die von den Mitgliedern eingehenden Bestellungen wer- Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten 
den in bezug auf die Mitgliedschaft von der Geschiftstelle straße 43, gerichtet werden. det nicht 
des Vereines deutscher Ingenieure, der sie zu diesem Zweck Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. fin In der 
einzusenden sind, geprüft. Im übrigen können die Bestellun- statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit ee einge 
gen durch ortsansässige Sortimentsbuchhandlungen oder durch Welse geschehen, daß ein Betrag für u z in der 
Reisebuchhandlungen, die das Werk auf Ratenzahlungen ver sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die He 
kaufen, ausgeführt werden, mit denen die Besteller direkt Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverläg und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Bohad®, Berus K | 
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A lllengnadigster Kaiser, König ona Herr! 
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dürfen für die rastlose Anregung zum Vorwärts schreiten sowie für zahlreiche 


Beweise huldvoller Anerkennung, welche die deutsche Sngenieurhunst | 


— ŘŘŘĖ M ‘M — — — — — — — — — — no... 


durch ihren Kaiserlichen Herrn erfahren hat. S eee, 


— — —— — 


Els sichtbares Zeichen unseres ehrfurchtsvollen Dankes haben wir eine 
IMUNZES2S 


Hern, de 11. Juni 1900384 CRD) | | 
ER VEREIN DEUTSCHER JNOBNIBURG. 
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Beiblatt Nr. 30 


zu Nr. 46 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 17. November 1906. 


Zum Mitglieder verzeichnis. 


Aenderungen. 


Bayerischer Bezirksverein 


Wilh. Jaeger, Ingenieur, München, Hohenzollernstr. 27. 
Ed. Roeloffs, Ingenieur der Münchener Motorenfabrik Sendling, 
München, Waltherstr, 27. 


Bergischer Bezirksverein. 
Gerh. Kerff, Ingenieur, Elberfeld, Kaiser Wilhelm-Allee 17. 


Berliner Bezirksverein. 


Ernst Abraham, Ingenieur, Breslau, Friedr. Wilbelmstr. 92. 

Ernst Ackermann, Reg.-Baumeister, Frankfurt (Main)-Sachsenhausen, 
Diesterwegstr. 8. 

Fritz Altmann, Fabrikant, Berlin S.O., Reichenberger Str. 154. 

Carl Gerh. Arnhold, Ingenieur bei Carl Flobr, Berlin N., Wöblert- 
str. 2, 

Paul Artelt, Ingenieur und Stadtrat, Potsdam, Kronprinzenstr. 41. 

Franz Ascbert, Betriebsingenieur des Archimedes A.-G. für Stahl- u. 
Eisen Industrie, Breslau, Freiburger Str. 3 

Johs. Bahl, Ingenieur, Berlin W., Katzlerstr. 13. 

Aug. Bauschlicher, Ingenieur, Berlin S. W., Gitschiner Str. 5 

Ose Bender, Ingenieur, Neababelsberg, Berliner Str, 12. 

Friedr. Bock, Gießerei- u. Hütten-Ingenileur, Redakteur der Gießerei- 
Zeitung, Berlin S. W., Jerusalemer Str. 46. 

Georg Bockhart, Dipl.- Ing., Schmargendorf bei Berlin, Warnemünder 
Str. 4. 

Fritz Borgstede, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Wielandstr. 11. 

Douglas Carpenter, Ingenieur, Charlottenburg, Leibnizstr. 69. 

Hans Döderlein, Ingenieur bei Breest & Co., Pankow bei Berlin, 
Wollankstr. 98. 

Erich Drenckhahn, Ingenieur der Siemens Schuckert-Werke, Char- 
lottenburg, Schlüterstr. 74. 

Max Dressel, Ingenieur, Berlin N., Usedomstr. 18a. 

Franz Rich. Eichhoff, Professor an der kgl. Bergakademie, Char- 
lottenburg, Mommsenstr. 57. 

Ad, Elleaß, Ingenieur der Maschinenfab. Cyclop Mehlis & Behrens, 
Berlin N., Thur. eyßerstr. 2 

Clemens Endras, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Kautstr 51. 

Paul Eyme,. Ingenieur, Berlin S. W, Möckerostr. 116. 

Leo Flesch, Oberingenieur b. A. Borsig, Berlin NW, Alt Moabit 21/22. 

E, Frischmuth, stellv. Direktor und Oberingenieur, Berlin W., Motz- 
str. 57. 

W. Gartenschläger, Maschineningenieur, Charlottenburg, Wilmers- 
dorfer Str. 107. 

Felix von Glasser, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Spreestr. 57. 

P, von Gontard, Generaldirektor der Deutschen Waffen- und Muni- 
tionsfabriken, Berlin N.W., Dorotheenstr. 43/45. 

Karl Graf, Dipl.-Ing., Boxhagen-Rummelsburg, Lenbachstr. 11. 

Rob. Grisson, Zivilingenieur, Berlin W., Sächsische Str. 2, 

Konr, Grob, Ingenieur der Allg. Elektr.-Ges., Charlottenbarg, Guericke- 


str. 2, 
Ernst Gronau, Ingenieur, Schöneberg bei Berlin, Tempelhofer Weg 
46/47. E./L. 


Otto Härtel, Ingenieur, Bérlin N., Kamerunstr. 53 

Dr. Max Hamburger, Ingenieur, Berlin N. W., Luisenstr. 35. 

Siegfr. Hartmann, Ingenieur der Siemens-Schuckert-Werke G. m. H., 
Charlottenbnrg, Charlottenburger Ufer 56. 

Ludw. Hartwig, Ingenieur, Berlin N., Borsigstr. 1. 

Dr. Herm. Hasse, Ingenieur, Wilmersdorf bei Berlin, Ringbahnstr. 19. 

Jos. Henkelmann, Dipl-9ng, Tegel bei Berlin, Schulstr. 7. 

Karl Hesse, Ingenieur, Charlottenburg, Pestalozzistr. 10. 

Walter Hietzig, Ingenieur, Berlin 8.0., Falckensteinstr. 42. 

Walter Hildebrandt, Dipl.-Ing., Berlin O., Warschauer Str. 27a. 

Fritz Hoppe, Zivilingenleur, Berlin 8 O., Franzstr. 16. 

Walter Jungmann, Ingenieur, Darmstadt, Schuchardstr. 9. 

Willem H. K, Kannemanns, Maschineningenieur, Berlin S, Prinzen- 
str. 10, 

Kloeber, Reg.-Bauführer, Charlottenburg, Schlüterstr. 70. 

T. Koehnhorn, Ingenieur, Wilmersdorf bei Berlin, Augustastr. 16. 

Rud. Kramer, Ingenieur, Charlottenburg, Englische Str, 24. 

Max Kreyssig, Dipl- Ing., Berlin W., Ansbacher Str. 15, 

Hugo Krieger, Berlin S. W., Neuenburger Str. 7. 


Walther Kunitz, Ingenieur, Charlottenburg, Herderstr. 6. 

W. Leithäuser, Dipl.-Ing., Friedenau bei Berlin, Wilhelmshöher Str. 5. 

Hubert Lemaire, Ingenieur, Montage-Inspektor, Gr, Lichterfelde, 
Ferdinandstr. 12, 

Ed. Lissauer, Ingenieur, Berlin W., Bayreuther Str. 31. 

Charles Lorraine, Betriebs-Oberingenleur der Maschinenfabrik Fr. 
Gebauer, Berlin N.W., Gotzkowskystr. 39. 

Rob, Lüdeke, techn. Eisenb.-Bureauaspirant I. KL, 

Berlin, Hohenfriedbergstr. 16. 

Wilh. Martini, Dipl. Ing. bei der Union A.-G. für Bergbau usw., 
Dortmund. 

Felix Moral, Zivilingenieur, Berlin W., Flottwellstr 4, 

Leop. Müller, Ingenieur, Charlottenburg, Guerickestr. 28. 

Paul Müller, Ingenieur u. Patentanwalt, Berlin S. W., Blücherplatz 3, 

Gerh. Neumann, Ingenieur, Charlottenburg, Tauroggener Str. 4. 

Jos. Nöthlieh, Ingenieur d. Elektr,-Lieferungs-Ges , Berlin N., Kessel- 
str. 36/97. 

Otto Philipp, Ingenieur, Berlin S.O., Neanderstr, 4. 

Ernst Pippow, kais. Regierungsrat, Zehlendorf (Wannseebahn), 
Blumentbalstr. 3. 

O. Reinhold, Fabrikbesitzer, 
dorf bei Berlin. 

Dietrich Ringe, Ingenieur, Berlin N., Kesselstr. 45. 

Friedr. Ritz haupt, techn. Direktor der Niles Werkzeugmaschinen- 
fabrik, Oberschöneweide bei Berlin. 

Rudolf Roesler, Dipl.-Ing. bei der Société John Cockerill, Seraing 
(Belgien). 

Willem de Roos, Ingenieur der Siemens-Schuckert- Werke G. m. b H., 
Berlin S. W., Belle-Alliancestr 90. 


Schöneberg bei 


i/Fa. Berliner Asbestwerke, Reinicken- 


Siegm. Rosenberg, Oberingenieur, Weißensee bei Berlin. F. 
Carl Sanders, Dipl.-Ing. bei Armin Tenner, Berlin N.O., Neue König- 
str. 70. 


Fritz Schammer, Inhaber eines techn. Bureaus, 
Berlin, Grunewaldstr. 118 

Silvio A. Schewezik, Oberingenieur a. D., Baden b. Wien, Haupt- 
platz 21. 

Victor Schmidt, Fabrikbesitzer i/Fa, ©. T. Speyerer & Co., Berlin 
SW., Hafenplatz 4, 
Alfr. Schob, Ingenieur, Tegel bei Berlin, Veitstr. 12. 
Bernh. Schuchardt, Kommerzienrat und Fabrikbesitzer, 
Schuchardt & Schütte, Berlin C, Spandauer Str. 59/638. 
Bruno Schulz, Reg.-Baumeister, Inhaber eines techn Bureaus, Halen- 
see bei Berlin, Kurfürstendamm 125. 

Karl Schwab, Dipl.-Ing., Gr. Lichterfelde-O., Bismarckstr. 12. 

Leop. Schwanzer, Ingenieur, Charlottenburg, Wilmersdorfer Str, 42, 

Wilh. Schweitzer, Ingenieur, Charlottenburg, Grolmanstr. 63. 

Fr. Spitzhoff, Dipl-9ng., Berlin W., Großgörschenstr. 34. 
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Das Ziehen von Kupferdraht. 


Von Ingenieur Wilh. Küppers . 


Der große Aufschwung der Elektrotechnik und der da- 
mit verbundene Massenverbrauch an Leitungen verlangt Ein- 
richtungen, die nicht nur den starken Bedarf zu decken ver- 
mögen, sondern auch billigste Herstellung ermöglichen. In- 
folgedessen sind die Fabriken für Leitungsmaterial, in erster 
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Linie die für Leitungsdrähte, zur Massenerzeugung überge- 


gangen. 
| Die Herstellung von Kupferdrähten ist je nach den Quer- 


schnitten sehr verschieden. Der Kupferblock wird zunächst 
im Walzwerk ausgewalzt und dann durch die Drahtzüge 
weiter verarbeitet, die ihn auf den verlangten Durchmesser 
bringen. Je nach dem Querschnitt unterscheidet man Grob- 
züge (Einfachzug), Mittelgrobziige (Einfach- oder Mehrfach- 
zug), Mittelzüge (Mehrfachzug), Mittelfeinzüge und Feinzüge. 


Fig. 1 bio 4. 


! 


Gewisse Leitungsdrähte, z. B. solche für Straßenbahnen, 
dürfen nur auf rd. 20 mm Dmr. ausgewalzt werden; weiter 
muß der Durchmesser durch die Drahtzüge verjüngt werden, 
damit der Draht die erforderliche Härte, Zug- und Biege- 
festigkeit erhält. Drähte von geringer Stärke werden mög- 


W iirmofen. 


Schnitt A-B. 


lichst bis zu 6 mm Dmr. ausgewalzt, um 
dann auf dem Mittelgrobzug weiter ver- 
arbeitet zu werden. 

Bevor ich auf den eigentlichen Gegen- 
stand dieses Aufsatzes, die Drahtziige, ein- 
gehe, möge das Vorwalzen des Drahtes kurz 
besprochen werden. 


Wärmöfen. 


Die von der Gießerei kommenden Kupferbarren werden 
in einem Wärmofen auf 750 bis 800 °C (plastisch) erhitzt. 
Der Ofen, Fig. 1 bis 4, besteht aus der Feuerung A und 
dem Herd B. Er wird mit Kohlen oder Gas geheizt, wobei 
sich nur die Feuerung ändert; im vorliegenden Fall ist Koh- 
lenfeuerung angenommen. Die Länge des Ofens und die 
Anzahl der Seitentüren richten sich danach, ob der Ofen ein 
oder mehrere Walzwerke bedienen soll. Der Zug wird durch 
einen im Fuchs angebrachten Schieber a geregelt. Durch die 
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Fig. 5. 


Walzwerk des Kabelwerkes Oberspree der Allgemeinen Elektricitiits-Gesellschaft. 


Seitentüren ci und c, werden die kalten Barren eingeführt, 
durch die 4 Türen dı bis d, die glühenden Barren heraus- 
genommen. Die aus feuerfesten Steinen eingebaute Brücke e 
hat den Zweck, die Feuergase in die Höhe zu leiten, so daß 
die ersten Barren nicht zu stark erhitzt werden. Ein Ofen 
der dargestellten Abmessungen genügt für das im folgenden 
beschriebene Walzwerk. 


Walzwerke. 


Das in Fig. 5 bis 8 dargestellte Walzwerk ist von der 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Gebr. Klein in Dahlbruch für das 
Kabelwerk Oberspree der Allgemeinen Elektrieitäts-Gesell - 
schaft gebaut; es besteht aus einer Block- und einer Draht- 
straße. Die Kammwalzengerüste weisen gegenüber den 
von Frölich in Z. 1903 S. 265/6, Fig. 33 bis 36 beschrie- 
benen keine wesentlichen Abweichungen auf. Die Wal- 
zenständer der Fertigstraße sind in Fig. 9 bis 11 dar- 
gestellt; sie stimmen mit den an der angegebenen Stelle in 
Fig. 27 bis 30 abgebildeten in mancher Hinsicht überein, 
weichen aber auch, dem kleineren Walzendurchmesser ent- 
sprechend, davon ab, so daß sich eine kurze Besprechung 
rechtfertigt. Der Ständer ist oben geschlossen ohne Kappe 
ausgeführt. Die Mittelwalze liegt fest, die Unterwalze ist 
mittels eines Keiles nachstellbar. Die Oberwalze wird durch 
eine Druckschraube nachgestellt; sie ist nicht aufgehängt, 
wie dies bei größeren Walzenstindern zu geschehen pflegt, 


sondern ihre untere Lagerschale hat einen Spielraum von 


15 mm, die Walze springt also beim Einführen des Drahtes 
etwas an. Der Abstand der Einbaustücke wird durch Keile 
k geregelt; in seitlicher Richtung werden sie durch Haken- 
schrauben Ah eingestellt. Für die Schmierung der Druck- 
schraube ist auf den Ständer ein Topf aufgeschraubt, der 
mit Fett gefüllt wird. Die Blockstrafe wird von einem 
200 pferdigen Motor durch Seile angetrieben und macht 
100 Uml./min; die Drahtstraße ist unmittelbar mit einem 
600 pferdigen Motor gekuppelt und läuft mit 450 Umdrehun- 
gen. Die 800 bis 900 mm langen Kupferbarren von 80 mm 
Seitenlänge des quadratischen Querschnittes werden durch 
eine Laufkatze vom Ofen nach der Blockstraße gebracht 
und gehen 2- bis 3 mal durch die Walzen des ersten Gerüstes 
hindurch, deren Kaliber sich stufenweise verjüngen. Bei 
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Fig. 6 Lio 8. Walzenstraße. 


Schnitt A-B. 
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den andern Gerüsten wechseln die quadratischen Kaliber mit 
ovalen ab, um das Walzgut besser zu strecken. Im letzten 
Kaliber hat das Walzgut bereits Drahtform angenommen und 
geht dann zur Drahtstraße weiter. Hier wird, um Zeit zu 
sparen, mit dem Durchführen durch das nächstschwächere 
Kaliber nicht gewartet, bis der Draht das vorhergehende 
verlassen hat; außerdem sind, um die Leistungsfähigkeit zu 
erhöhen, zwischen einigen Walzen Selbststecher angebracht, 
Fig. 12. Auch bei der Drahtstraße sind die Kaliber abwech- 
selnd oval und quadratisch, mit Ausnahme des letzten Ge- 
rüstes, des Fertigkalibers, in dem der Draht seine runde 
Form erhält. Vor den Kalibern des letzten Gerüstes in der 
Blockstraße sind Führstücke aus Rohr angebracht, die der 
Kaliberform entsprechen und verhindern sollen, daß sich 
das Walzgut dreht; solche Rohrstücke werden auch bei der 
Drahtstraße verwendet, Fig. 12. 

Aus dem Fertigkaliber schießt der Draht mit großer Ge- 
schwindigkeit durch ein Rohr nach dem Aufwickelhaspel, s. 
Fig. 8, auf dem er zu einem Ring aufgewickelt wird. Hierfür 
hat sich der Edenborn-Haspel der Firma Gebr. Geck, Altena, 
besonders bewährt, der in Fig. 13 bis 15 abgebildet ist. Fig. 13 


F. iq. 1 2. Selbststecher. 
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ist ein Schnitt durch den Haspel. Die kegelförmige Trom- 
mel c wird mittels Riemens und Kegelradgetriebes gedreht 
und läuft ununterbrochen mit dem Walzwerk um, Fig. 15; 
die Trommelgeschwindigkeit muß in einem bestimmten Ver- 
hältnis zur Geschwindigkeit der Walzenstraße stehen. Durch 
das vom Walzwerk kommende Rohr d, Fig. 13, wird der 
Drabt zugeführt. Er tritt mit großer Geschwindigkeit aus 
und wird infolge der Zentrifugalkraft auf die unterhalb 
angeordnete zylindrische Trommel e aufgewickelt. Da diese 
an der Drehung nicht teilnimmt, so liegt der Drahtring, nach- 
dem das letzte Ende den Haspel verlassen hat, lose. Die Trom- 
mel wird nun durch einen unter Flur angeordneten Druck- 
wasserstempel / während des Wickelns in gehobener Stellung 
gehalten; ist der Ring fertig, so läßt der Arbeiter das Druck- 
wasser ab, und die Trommel sinkt. Der Drahtring wird so- 
fort entfernt und die Trommel wieder gehoben. 

Damit der Haspel sicher arbeitet, müssen dle Einzel- 
telle sehr genau zusammengesetzt sein. Alle Robrkrüm- 
mungen müssen nach einem bestimmten Halbmesser her- 
gestellt sein, die Rohre müssen eine bestimmte lichte Weite 
und eine besonders glatte Innenfläche haben. Selbst unter 
Beobachtung aller dieser Umstände bleiben zeitraubende 
Versuche nicht erspart, ehe die Haspel gut arbeiten und 
die Arbeiter eingetibt sind. Infolge dieser anfänglichen 


1892 
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Schwierigkeiten ist der Edenborn-Haspel vielfach als unzu- | Kupferdraht von 15 mm auf 13 mm bei 24 Uml./min 
verlässig bezeichnet worden. verlangt 755 kg Zugkraft —rd. 7,5 PS; 
Am Walzwerk sind 16 bis 18 Arbeiter erforderlich, die bei Kupferdraht von 6,75 mm auf 4,9 mm bei 50 Uml./min 
flottem Betrieb bis zu 30 t in 10 Stunden zu walzen vermögen. verlangt 225 kg Zugkraft = rd. 5 PS; 
Der Draht wird bis auf 6 oder 8 mm heruntergewalzt, je nach Bronzedraht von 16mm auf 14 mm bei 23 Uml./min 
der Stärke, die er auf den Drahtzügen erhalten soll. verlangt 970 kg Zugkraft = rd. 9,4 PS; 


Fig. 13 bis 15. Drahthaspel von Edenborn. 
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| | | Einzelgrobzug mit Reibungsantrieb. 
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2 SS eee P N tes Bronzedraht von 10 mm auf 9 mm bei 50 Uml./min ver 
4 | langt 710 kg Zugkraft — rd. 13,75 PS. en 
| | Ä Bei Vereinigung einer größeren Anzahl von Zügen n 
| | ee Fig. 17 stellt sich er rater arhraush etwas giinstiger. 
j Auf den Grobzügen werden die vom Walzwerk kommen- Die Patent-Reibkupplung von Gerhardi hat den Zweck, 
den Drähte nur, soweit es sich um starke Durchmesser han- den heftigen Stoß beim Einziehen des Drahtes zu ver 
| delt, fertiggestellt; dünnere Drähte werden bereits im Walz- meiden; ferner macht sie das Heben und Senken der 0 a 
| 57 werk auf einen kleineren Durchmesser ausgewalzt und nach? trommel überflüssig; der Arbeiter hat mittels des en = 
her im Mittelgrobzug weiter verarbeitet. nur das Einrückgewicht der Kupplung zu heben. Bei = are 
| i 3 Fig. 16 ist ein Einzelgrobzug mit Reibupgsantrieb der | laufenden Drahttrommeln ist mit dem Tritthebel jas Ziehen 
Ä Firma W. Gerhardi in Lüdenscheid i. W. Die Ziehtrommel Bremse zum sofortigen Stillsetzen verbunden. N al plung 
wird mittels Riemens durch einen Elektromotor oder von der sehr starker Drähte wird zur Entlastung der 9 9 gen 
Transmission aus angetrieben. Der Kraftverbrauch eines eine Konstruktion angewendet, bei der die Drah 
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solchen Reibungs-Drahtzuges stellt sich wie folgt: auf einem fest gelagerten Zapfen sitzt und von der 
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Fig. 17. Grobzüge mit Reibungsantrleb. 


lungsspindel aus durch Stirnräder mit innen- 
liegendem Zahnkranz angetrieben wird. Diese 
Einrichtung gestattet, die untere Hauptwelle 
mit großer Umdrehungszahl laufen zu lassen, 
24 so daß die schweren Hauptantriebe mit Stirn- 
1 >> rädervorgelegen fortfallen, weil unmittelbarer 
3 Riemenantrieb möglich ist. 

Fig. 18 und 19 zeigen einen Grobzug der 
Firma Schwieger & Frankfurter in Berlin, auf 
dem Drähte von 7 bis 3 mm gezogen werden. 
Die Ziehtrommel hat 430 mm Dmr. und macht 
120 Uml./min. Der Kraftverbrauch beträgt 
15 PS bei einer Umfangsgeschwindigkeit von 
2,7 m an der Ziehtrommel. Damit für schwächere 
Drähte von 5 mm abwärts eine größere Ziehge- 
schwindigkeit erzielt werden kann, tragen Mo- 
tor und Drahtzug je zwei Riemenseheiben von 
verschiedenen Durchmessern. Für Drähte von 
über 5 mm Stärke wählt man die Geschwindig- 
keit unter 2,7 m. Bei diesem Drahtzug ist 
eine Einrichtung für das Heben und Senken 
der Ziehtrommel vorgesehen, um die Trommel 
ein- und auszuschalten. Unter dem Tisch ist 
der Fußhebel a gelagert, der mittels des 
Zwischenstückes b den doppelarmigen Hebel o 
bewegt. Zu beiden Seiten unterhalb der Zieh- 
trommel befinden sich die Aufheber di und 
dz, die durch die Welle e gehoben und ge- 
senkt werden. Fig. 18 zeigt die Ziehtrommel in gehobenem 

Zustand, also die Ausschaltstellung. Dabei wird der Mit- 
nehmer F durch einen Vierkant von der Welle mitgenommen; 
bei angehobener Ziehtrommel sind die beiden Bolzen gı und 
gı außer Eingriff, die Welle läuft also frei. Läßt der Ar- 
beiter den Fußtritt los, so fällt die Ziehtrommel nach unten, 
und die Bolzen werden vom Mitnehmer mitgenommen. 


Da der Draht einen größeren Durchmesser hat als das 
Loch im Zieheisen, durch das er hindurchgezogen wird, so 
muß er eine Spitze von etwa 100 mm Länge erhalten. Dazu 

dient eine Anspitzmaschine, deren Beschreibung weiter unten 
folgt. Da es jedoch nicht möglich ist, den angespitzten Draht 
an der Ziehtrommel zu befestigen, so bedient man sich einer 
Einrichtung nach Fig. 20 und 21. In eine Aussparung c der 
Ziehtrommel greift ein Haken d ein, der durch eine Anzahl 
Gallscher Kettenglieder mit der Zange a verbunden ist. So- 
bald diese das angespitzte Drahtende erfaßt hat, senkt der 
Arbeiter die Ziehtrommel und läßt sie 3 bis 4 Umläufe aus- 
führen, worauf die Trommel bei stillgesetzter Maschine wieder 
gehoben und die Einziehvorrichtung entfernt wird. Der 
Draht wird dann in die Klemmvorrichtung am oberen Rande 
der Trommel gesteckt und durch die beiden Backen ei und 
e, festgeklemmt; der Drahtzug kann jetzt ununterbrochen so 
lange laufen, bis der ganze Drahtring gezogen ist. 

Der Zieheisenhalter des in Fig. 18 und 19 dargestellten 
Drahtzuges ist auf der Tischplatte drehbar angeordnet, da- 
mit sich das Zieheisenloch stets von selbst genau in die 
Richtung des gezogenen Drahtes einstellen kann. Das Zieh- 
eisen stützt sich während des Ziehens gegen die beiden 
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Stützen kı und nz, die mit dem Zieheisenhalter aus einem 
Stück in Stahlguß gegossen sind. Der obere Bügel i, der 
die Druckschraube k aufnimmt, besteht aus Schmiedeisen 
und ist mit den beiden Stützen kı und A, vergossen. Wollte 
man den Bügel ebenfalls aus Stahlguß herstellen, so müßte 
er erheblich stärker werden. 


Fig. 90 und 91. 


Vorrichtung zum Befestigen des Drahtendes an der Ziehtrommel. 


Lehrromme! 


Bemerkenswert an diesem Drahtzug ist noch die Vor- 
richtung zum Ein- und Ausschalten des Motors. Auf der- 
selben Seite, wo sich der Fußtritt zum Heben und Senken 
der Ziehtrommel befindet, ist ein zweiter Fußhebel l, Fig. 19, 
angeordnet, der durch die Welle m mit dem Flüssigkeits- 
anlasser A in Verbindung steht. Der am Fußhebel ausge- 
übten Kraft wirken zwei Federn nı und ns entgegen, Fig. 19 
und 22, die bestrebt sind, den Widerstand stets in die Aus- 


schaltstellung zu bringen und darin zu halten. Drückt der 
Arbeiter den Fußhebel herunter, so nähern sich die Bleche 
des Anlassers der Flüssigkeit. Um den Motor langsam einzu- 
schalten, hat der Anlasser einen Luftzylinder o, Fig. 22, der in 
gleichem Sinne wie die beiden Federn der auf den Fußhebel 
ausgeübten Kraft entgegenwirkt. Das langsame Einschalten 
wird herbeigeführt, indem die Luft hinter dem Kolben nur 
allmählich durch eine kleine Oeffnung entwei- 
chen kann. Die Federkraft ist so stark bemes- 
sen, daß der Widerstand sofort ausgeschaltet wird, 
wenn der Faßtritt freigegeben ist. In der unter- 
sten Stellung kann aber der Fußhebel durch den 
am Gehäuse angebrachten Hebel p, Fig. 19 und 
23, festgehalten werden. Die Federn n haben das 
Bestreben, den Widerstand sehr schnell in die 
Ausschaltstellung zu bringen, was zu Brüchen 
führen könnte; wenn die Bieche des Anlassers 
eine gewisse Ausschalthöhe erreicht haben, tritt 
daher wieder der Luftbuffer o in Tätigkeit, jetzt 
jedoch mit der andern Kolbenseite. Um den Zeit- 
raum des Ein- und Ausschaltens beliebig festlegen 
zu können, hat man die beiden Oeffnungen durch 
Schrauben einstellbar gemacht. 

Diese Bauart hat sich für den Betrieb von 


Fig. 23. 


deutscher Ingenieure, 


Drahtzügen auf das beste bewährt; denn eine Gefährdung 
des Motors ist trotz des häufigen Ein- und Ausschaltens auf 
alle Fälle, auch bei weniger geschulter Bedienung, ausge- 
schlossen. 


Züge für Fahrdraht. 

Fahrdrähte, wie sie für elektrische Bahnen benutzt wer- 
den, haben 8, 10 und 11 mm Dmr., entsprechend den Quer- 
schnitten von 50, 78 und 95 qmm. An diese Leitungsdrähte 
werden jedoch höhere Anforderungen in bezug auf Härte 
und Zugfestigkeit gestellt, erstere, um einer zu raschen Ab- 


Fig. 24. 


Fahrdrahtzug. 
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nutzung durch die Kontaktrollen oder Schleifbiigel entgegen- 
zuwirken, letztere, um einer Streckung vorzubeugen, weil in 
den Drähten stets eine große Zugspannung herrscht. Außer- 
dem handelt es sich bei Fahrdrähten meist um außerordent 
lich große Drahtlängen bis zu 2 km. 


Fig. 24 zeigt einen Fahrdrahtzug im Grundriß; er besteht 
aus zwei getrennten Maschinen: dem eigentlichen Drahtzug 
und der Aufwickelmaschine (Aufwickelhaspel). Der Drahtzug 
unterscheidet sich von den beschriebenen Grobzügen dadurch, 
daß die Ziehtrommel mit wagerechter Achse angeordnet und 
ihre Umfangsgeschwindigkeit bedeutend geringer ist. Letzteres 
ist durch die große Härte des Drahtes bedingt; denn der Draht 
wird nicht während des Ziehens ausgeglüht, wie andere Draht 
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arten, sondern bis zur Fertigstellung gezogen, ohne geglüht 
zu werden. 

Drahtzug und Aufwickelhaspel werden durch Elektro- 
motoren angetrieben. Zum Betrieb dos Drahtzuges sind rd. 
15 PS bei einer Zuggeschwindigkeit von rd. 0,5 m erforder- 
lich; da der Haspel nur den Draht aufwickelt, so genügen 
für ihn 2 PS. 

Das Material der Fahrdrähte wird im Walzwerk im 
warmen Zustand nur auf 22 mm Dmr. ausgewalzt. Nachdem 
der Draht ziemlich erkaltet ist, wird er weiter im Walzwerk 
auf 20 mm verjüngt, wobei er, weil das Walzen im kalten 
Zustande geschieht, zum erstenmal gehärtet wird. Als Mate- 
rial wird 98prozentiges elektrolytischcs Kupfer verwendet. 
Die Barren haben die übliche Größe, so daß der einzelne 
Barren bei 8 mm Dmr. nur rd. 130 m Länge liefert. Für 
eine längere Leitung müssen daher mehrere Ringe zusam- 
mengelötet werden, was beim Ziehen mittels eines unten 
näher beschriebenen Lötofens geschieht. 

Der Motor des in Fig. 24 dargestellten Fahrdrahtzuges 
arbeitet mit Stirnräderübersetzung auf die erste Welle, die 
eine Stufenscheibe trägt, um der Ziehtrommel verschiedene 


Fig. 25 bis 27. Lotofen für Fahrdrühte. 


Geschwindigkeiten erteilen zu können, wie es die jeweilige 
Drahtstärke erfordert. Am Ende des der Ziehtrommel zu- 
gekehrten Ständers befindet sich eine Trommel a, die die 
Drahtringe beim erstmaligen Durcbgange aufnimmt; der 
Draht rollt in der Richtung der Ziehtrommel ab und wird 
vom Aufwickelhaspel auf die große Trommel 0 gewickelt. 
Nachdem die sämtlichen zusammengelöteten Ringe aufge- 
wickelt sind, wird die Trommel bò vom Haspel abgenommen 
und hinter dem Drahtzug bei bı aufgestellt. Dieses Aus- 
wechseln wiederholt sich so oft, wie der Draht Züge erhält. 
Damit am Umfange der Ziehtrommel genügende Reibungs- 
kraft auftritt, wird der Draht etwa dreimal um diese herum- 
geschlungen; weiteres Gleiten verhindert die Trommel b, die 
durch die Feder c gezwungen wird, an der Wellenumdre- 
hung teilzunehmen. Die Uebersetzungsverhältnisse beider 
Maschinen müssen annähernd dieselben sein; kleine Aende- 
rungen gleichen sich durch den Riemen aus. Damit sich 
der Draht glatt aneinander reiht, wird er von einem Ar- 
beiter geführt. Das Durchziehen eines Drahtringes von rd. 
2 km Länge dauert bei 0,5 m Ziehgeschwindigkeit etwas 
über 1 Stunde. Bei abnehmender Drahtstärke wird die Zieh- 
geschwindigkeit mittels der Stufenscheibe erhöht. 

Zur Herstellung eines Fahrdrabtes von S mm S!"rke sind 


etwa 8 Züge erforderlich; die Verjüngungen in den einzelnen 
Zügen haben folgende Größen: 


beim erston Zug von 20 mm auf 17 mm = 3 mm 
» zweiten » „ 17 » 14,5 %» = 25 „ 
» dritten » » 14,5 » » 12 » 2,5 » 
» vierten » » 12 »» 10,5 » = 1,5 » 
» fünften » „ 105 » » 9 >» = 15 » 
» sechsten » » 9 » » 8 » = 1 » 


Um einer zu großen Erwärmung und Abnutzung des 
Zieheisens vorzubeugen, wird der Draht vor dem Eintritt in 
das Zieheisen mit Talg geschmiert. 

Zum Zusammenlöten der Fahrdrähte dient ein Lötofen, 
Fig. 25 bis 27. Im Fuß a bewegt sich die mittels Zahnstange 
verstellbare Stange d, die den Herdofen c trägt. Dies ist 
ein gußeiserner Kasten mit halbzylindrischem Einsatz, der 


Fig. 98 und 99. Englisches Zieheisen. 
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durch zwei Seitenwände und Asbcstzwischenlagen abgedichtet 
ist. Das Innere des Einsatzes ist mit Schamotte ausgekleidet, 
in die eine größere Anzahl Düsen eingesetzt sind. Der Hohi- 
raum des Herdes wird mit Gasgemisch gefüllt, das sich auf 
die radial angeordneten Düsen verteilt. Klemmbacken dı 
und d, halten die beiden Drahtenden fest. Am Fuße des 
Ständers sitzt ein Gasmischer e, welchem durch die Leitung 
fı Luft und durch die Leitung fa Gas zugeführt wird, die 
sich in ihm mischen. Das Gemisch wird durch die beiden 
Metallschläuche gi und g, in den Herd geleitet und strömt 
durch die Düsen auf die Lötstelle. Die Luft wird durch 


Fig. 30 und 31. Deutsches Zieheisen. 
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einen Ventilator unter Druck zugefiihrt. Damit keine Ex- 
plosion stattfinden kann, ist am Mischer ein Sicherbeitsventil 
h angebracht. Zum Löten wird Silberlot verwendet, das in 
dünnen Blättchen zwischen die Lötenden gelegt wird. Die 
Drahtenden werden auf einer Band- oder Kreissige schräg 
geschnitten. In letzter Zeit versucht man, die Lötung durch 
elektrische Schweißung zu ersetzen, wobei die Enden stumpf 
voreinander gestoßen werden. 

Auf die Grobzüge folgen nunmehr die Mittelgrobzüge. 
Zwischen den Grobzügen und den Mittelgrobzügen besteht 
kein erheblicher Unterschied, so daß die letzteren nicht näher 
beschrieben zu werden brauchen. In den meisten Fällen 
sind sie als Einfachzüge gebaut und weisen nur in der An- 
triebweise enen Unterschied auf. 
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Zieheisen. Sind nach einer bestimmten Zeit die Löcher im Zieheisen 


1 ; : : 1 81 ; infolge von Abnutzung zu groß geworden, so müssen sie nach- 
Für den Betrieb einer Drahtzieherei sind gute Zieh- en l » so müs o nac 
werkzeuge eine Hauptbedingung. Es haben sich drei Ar- gearbeitet werden; jedes Loch erhält alsdann die Größe der 


; ünrt: lische, deutsche und Wie- nächstfolgenden Nummer. Bei den englischen Eisen wird dies 
ten von Zieheisen eingeführt: eng i entsprechend dem eben Gesagten, in einfacher Weise durch 


Eintreiben von Dornen bewirkt. Die deutschen Eisen müssen 
dagegen enthärtet, hierauf ausgebohrt und für die nächste 
Nummer geschliffen, dann wieder gehärtet werden. Ein Ver- 


Fig. 35. 


000000 0 o O | Gekrümmtes englisches Eisen. 


Fiq. 32 uno 33, Wiener Zieheisen. 
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ner Eisen, die in Fig. 28 pis 33 dargestellt sind. Am 
pesten haben sich die englischen Zicheisen bewährt, die des- 
halb auch die meiste Anwendung gefunden haben. Die eng- 
lischen Eisen haben vor 
den deutschen (deutsche 


Fig. 34. Platte) den Vorteil, daß 
Treibdorne für englische Eisen die Löcher nicht einge- | 
bohrt und geschliffen zu 


3535 — ~ werden brauchen, sondern 
mit polierten Dornen, Fig. 
: 34, hergestellt werden. 

= 35 > Das Material ist sehr ver- 
= wer rau schieden. Die deutschen 
Eisen bestehen aus Werk- 

- sm zeugstahl, die englischen fahren, die zu weit gewordenen Löcher wieder zu verengen, be- 
„„ ) aus einem selbsthärtenden | steht darin, daß das Material durch Hämmern wieder nach den 
Stabl. Dieser naturharte Löchern hin getrieben wird. Die englischen Eisen nehmen hier- 

I es Stahl läßt eine Bearbeitung durch nach und nach eine gekrümmte Form an, wie dies Fig. 35 
mit Bohrern sowie Warin- veranschaulicht. Die zum Klopfen verwendeten Hammer sind 

: machen nicht zu; denn in Fig. 36 und 37 dargestellt; Fig. 36 zeigt einen Hammer 

Se N ) er hat die Eigentümlich- für englische Eisen, Fig. 37 einen solchen für deutsche. Die 
keit, im warmen Zustande für die Wiener Eisen in Anwendung kommenden Himmer 


zu zerbröckeln. Sind kleiner als diejenigen für deutsche Eisen. 
(Schluß folgt.) 


Hochdruckdampfrohrleitungen im Schiffsbetriebe. 


Von Uthemann, Geh. Marine- Baurat. 


Die Anwendung höherer Dampispamwingen seit Einfüh- . 1900 8. 1481 niedergelegt sind. Wenn in diesen Norma: 
rung der Dreifach-Expansionsmaschine im Schifisbetriebe tor- | lien auch hanptsächlieh die Landanlagen berücksichtigt wer 
derte neben der Herstellung brauehbarer Kesselbauarten not- den sind, so hat doeh auch für die Schiffsanlagen die Aus’ 


wendigerweise eine bessere Anordnung und Ausgestaltung wahl geeigneten Materials und die Materialprüfung der Rohre 
der Dampfrohrleitungen. Die nebensächliche Behandlung usw. erhöhte Beachtung gefunden; die vielen auch nach Aut 
der Leitung zur Zeit der Niederdruekmaschine und auch noch stellung der Normalien vorgekommenen Rohrbrüche zeigen 
der Verbundmaschine, wo man selten mit mehr als Ss ke/qem aber, daß ihre Ursachen nieht hinreichend geklärt sind und 
Dampfüberdruck arbeitete, mußte aufgegeben werden, und die Mittel zu ihrer Beseitigung aus diesem Grunde nicht 
man konnte die Herstellung der Rohrverbindungen nicht wirksam sein können. E , 

melr dem Ermessen des Meisters der Kupferschmiede oder Zis vor wenigen Jahren war es allgemein gebräuchlich, 
der Montage überlassen. Die höheren Dampfspannungen die Rohre der Dampfleitungen aus Kupfer, die Zwischen 


von 12 und 15 ke/gem, wie sie allgemein gebräuchlich wur- stücke aus Bronze herzustellen. und erst in allerneueste 
den, und die sieh mehr und mehr häufenden Rohrbrüche, | Zeit begann man. nahtlose Flugeisenrohre und Stahlgubawr 
die meist erst nach längerer Betriehzeit erfolgten, zwangen, schenstücke in ausgedehntem Maße anzuwenden. Der Um— 
die Gesamtanlage und ihre Einzelheiten sorgsam durehzu- | stand, daß die Brüche ausschließlich in den ebenlalls nahtlos 


arbeiten. Is in den brew 


. i hergestellten Kupferrohren auftraten — niema i ate: 
Die verschiedenen Konstruktionen von Schnellschlußven- zenen Zwischenstücken —, ließ vermuten, daß dieses + P 
. 8 r . * $ us 77585 š . wG iy r : oe 8 i. . Ke 1 ur 
tilen (die Folge einiger mit schweren Verlusten verknüpfter rial den höheren Dampfispannungen und Temperaturen : 
Í z ii 0 » : N 4 | > N 11 1 cy b 0 * . bd z bd l . 1 ° 7 je st (ie 
ni, ande n an Bord keinen Eingang, weil sie die die Dauer nicht gewachsen sel, und man schloß Zu = 
‘ yhe * * N BP eek * ` 4 11 Tri iv 11 14141 . * > 1 * wle + 0 
amptgefahi nu einschränkte n, aber nieht beseitigten, und nach dem elektrolytischen Verfahren hergestt ten i 
vor allem, weil man sich mit Recht scheute, ein neues, un— von der Verwendung aus, weil sie die meisten alae K 
Mt » where 11 bi tu N EU ` . i 2 a 8 5 7 Z m E À ; < 4 E we 
sicheres und unter Umständen gefährliches Element in den aufwiesen. Ob die ats Hüttenkupfer hergestellten naht 


. hs ù apo stellten 
Rohre den nach dem elektrolytischen Verfahren herge 


p Der Verein de utscher Ingenieure beschäftigte im Jahr wirklich überlegen sind, ligt sich aus der Zahl der N 
1809 seine Bezirksvereine mit der Rohrleitungsfrage und iegende Mehrza 


N ER i ee schwerlich ermitteln, weil die überw! lin 
setzte eine besondere Kommission ein, deren Beschlüsse in Rohre nach dem letztgenannten Verfahren hergestellt = 


Maschinenbetrieb einzuführen. 
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war, also auch hierin der Grund gefunden werden kann, 
daß die Zahl der Rohrbrüche bei elektrolvtischem Kupfer 
diejenige bei Hüttenkupfer stark übertrifft. 

Betrachtet man zunächst die Verhältnisse, unter welehen 
die Rohrbrüche aulgetreten sind, so ist zu beachten, daß die 
gebräuchliche Dampfspannung 15 kg/ gem Ueberdruck nicht 
überschreitet und Ueberhitzer nicht vorhanden sind. Die Ge- 
brauchstemperatur der Rohrleitung erreicht also kaum 200° C. 
Wenn man auch die Vermutung, daß in Wasserrohrkesseln 
unter gewissen Umständen eine Ueberhitzung des erzeugten 
Dampfes eintreten kann, als tatsächlich erwiesen annimmt. 
so wird sich doch die Temperatur der Rohrleitung kaum 
über diejenige des gesättigten Dampfes steigern. 

Nach den Versuchen von Professor Stribeek!) besitzt 
Kupfer bei 200 bis 210° C unter längerer Belastungsdauer 
eine Bruchfestigkeit von 1500 kg/qem bei 30 vH Dehnung. 
die Streckgrenze liegt bei 560 ke/qem, während dagegen die 
Beanspruchung des Kupfers in den Rohrleitungen 200 kg/qem 
nicht übersteigt. Wenn die Erhöhung der Dampispannung 
an und für sich die Ursache der Rohrbrüche wäre, so wür- 


den auch die Risse in der Längsrichtung der Rohre ver- 
laufen, und bei der hohen Dehnbarkeit des Materials wür- 
den Aufweitungen stattfinden; nun ist aber die Zahl der 
Liingsrisse verschwindend klein gegeniiber der Zahl der 


(Juerrisse, und während bei ersteren Materialfehler meist vor- 
handen waren, ließen sich solche bei den letzteren nicht 
nachweisen. Unter 95 im Laufe der letzten 5 Jahre unter- 
suchten Rohrbrüchen sind nur 5 Längsrisse vorgekommen. 


von denen 3 Materialfehler zeigten (Blasen und schiefrige 
Stellen). Die Querrisse traten zwar hauptsächlich in ge- 


borenen Rohren auf und lagen meist in unmittelbarer Nähe 
der aufgelöteten Flansche, in einigen Fällen waren aber 
auch gerade Rohre quer gerissen. Aus der überwiegenden 
Bildung von Querrissen in fehlerlosem Material muß man 
schließen, daß lediglich die wechselnden Biegungsbean— 
spruchungen beim Erwärmen und Erkalten der Rohrleitun- 
gen die Ursache derselben sind. Die Dampfrohrleitung, be- 
sonders aber die eines Schiffes, darf kein starres System bil- 
den, sondern muß elastisch genug sein, um den durch die 
Temperaturunterschiede und die Schwingungen von Schill 
und Maschine verursachten Liingen- und Lagenänderungen 
leicht und sicher folgen zu können. Diese Längenänderun- 
gen wachsen mit der Dampfspannung sowie mit der Ge- 
schwindigkeit und leichteren Bauart des Schiffes. Behindert 
man diese Beweglichkeit, so müssen die Rohre nach kürzerer 
oder längerer Zeit brechen und die für die Biegungsbean— 
spruchung charakteristischen Querrisse zeigen. 

Um der Rohrleitung die erforderliche Elastizität zu 
geben, hat man mit Vorliebe Federbogen und stark gekrümmte 
Rohre benutzt; man wollte die in der Herstellung teuern 
und im Betrieb oft unbequemen Stopfbüchsen umgehen und 
blieb in der Führung der Rohrleitungen freier. So zweck- 
mäßig die Federbogen, besonders bei geniigender Pfeilhöhe, 
nun auch bei kleinen Rohrweiten und geringer Wandstärke 
sind, so ungeeignet haben sie sich für weitere Rohre erwie- 
sen. Von den erwähnten 90 Querrissen fand sich nur einer 
in einem Rohr von unter 50 mm l. Dmr. und 13 in Rohren 
unter 50 mm 1. W. Für Rohre bis zu 50 mm dürften Feder- 
bogen somit unbedenklich und für solche bis zu 50 mm bei 
reichlicher Pfeilhöhe noch zulässig sein; für weitere Rohre 
sollte man sie aber nicht anwenden. 

Auch in geraden Rohrleitungen treten Querrisse auf. wenn 
die Rohre durch feste Endpunkte — zu denen auch unwirk— 
same Stopfbüchsen gehören — verhindert werden, sich auszu— 
dehnen. Die Erfahrungen weisen unzweifelhaft darauf hin, die 
Hauptrohrleitungen geradlinig zu führen und den Längen- 
ausgleich durch Stopfbüchsen zu bewirken. Dafür, daß 
Kupfer den gebräuchlichen Dampfspannungen und Tempe- 
raturen nieht gewachsen sei, haben die Untersuchungen der 
Rohrbriiche bisher keinen Anhalt gegeben. 

Nach vorstehendem sind Stopfbüchsen, und zwar Sehub- 
wie Gelenk-Stopfbüchsen, wenn man die noch nicht hin- 
reichend erprobten Dampfschläuche vorläufig außer Betracht 
läßt, für die Dampfrohrleitungen unentbehrlich. An Ver- 
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suchen, auch für Rohr-Stopfbüchsen Metallpackune als Lide- 
rung zu verwenden, hat es nicht gefehlt: aber weder die 
geflochtene Kupferdrahtpaekung mit elastischem Kern aus 
Gummi oder Asbest, noch Weitzmetaltringe und die mit Graphit 
gefüllten Bleirohrpackungen haben sich im Betriebe bewährt. 

Man ist daher auf Weichpackungen angewiesen, und 
von diesen kommt für höhere Dampfspannuneen praktisch 
nur Asbest in Frage. Bei der Rohr-Stopfbüchse ist die Ver- 
schiebung des Einschiebers so gering, daß von einem Fin- 
schleifen, wie bei Kolbenstangen-Stopfbüchsen, eine bessere 
Diehtune im Betriebe nicht zu erwarten ist. Die Packunye 
dichtet lediglieh vermöre ihrer Elastizität, und der Einschieber 
mug genau zylindrisch und sauber geschliffen sein, wenn 
eine gute Dichtung bei geringem Reibungswiderstand erzielt 
werden soll. Durch Sehleiten der Einschieber allein verrin- 
gert sich der Reibungswiderstand auf die Hälfte. Mit der 
Zeit verliert aber die Asbestpackung dureh die Einwirkung 
des Dampfes und Wassers ihre Elastizität, und da der Schub 
des Einschiebers nieht immer axial, sondern etwas exzentrisch 
gerichtet ist, beginnt die Stopibüchse zu lecken und wird 
dann schließlich solange nachgezogen, bis die Verschieb- 
barkeit aufhört und die Bedingungen für einen Rohrbruch 
durch Bierunes- oder Zuebeanspruchungen erfüllt sind. Die 
Stopfbtichsenpackungen müssen erfahrungsinäßie etwa halb- 


Jährlich erneuert werden, und man sollte bei dieser Gelegen- 


heit nicht versäumen, auch die Einschieber zu glätten und 
mit Graphit einzureiben. 


Sig. 1 und 2. 


Selbstdichtende Stulpenliderung aus dünnen Kupferringen. 


Fette N 
UD 


Diese Rohr-Stopfbüchsen sind also auch im Betrieb un- 
bequem und teuer in der Unterhaltung, und es wäre sicher 
erwünscht, sie dureh bessere Konstruktionen zu ersetzen. 
Einen Versuch, die Asbestpackung durch eine selbstdichtende 
Stulpenliderung aus dünnen Kupferringen zu ersetzen, zeigen 
Fir. 1 und 2. Nach einer Betriebzeit von rund 15 Monaten bei 
12 ke/gem Dampfdruck und täglicher Verschiebung hält diese 
Versuchs-Stopfbüchse noch gut dieht und hat einen sehr ge- 
ringen Reibungeswiderstand. Zweifellos zeigt dieser Versuch, 
daß die Rohr-Stopfbüchse verbesserungstihig ist und die vor- 
handenen Uebelstiinde beseitigt werden Können. 


Fig. 3. 


Gelenkstopfbüchse. 


Weniger webräuchlieh sind bisher die Gelenk-Stopfbüch- 
sen für Rohrleitungen gewesen, wie sie Fig. 3 veranschau 
licht; sie sind aber für seitliche Abzweigungen von den 
Hauptleitungen recht zweckmäßig. weil man nicht auf die 
Festpunkte der letzteren angewiesen bleibt und die Zahl der 
Schub-Stopfbüchsen verringert wird. Eingehende Versuche 
haben gezeigt, daß diese Gelenk-Stopibüchsen mit Asbest- 
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packung auch bei kleiner Packungshöhe — 8 bis 10 mm — der Hand, daß durch den Lötprozeß ein Teil des Zinks 


gute Dichtung geben und leicht beweglich sind. 

Dampfschläuche würden für manche Abzweigungen 
zweckmäßig sein, indessen soll auf ihre Verwendung hier 
nicht weiter eingegangen werden, weil ihre Erprobung an 
Bord noch aussteht, die Schwierigkeiten beim Gebrauch und 
Ersatz sich daher noch nicht beurteilen lassen. 

Das Material für die Dampfrohre war bis vor wenigen 
Jahren ausschließlich Kupfer, und es liegt, wie vorstehend 
erörtert, kein Grund vor, bei den zurzeit gebräuchlichen 
Dampfdrücken und Temperaturen dieses durch seine Bild- 
samkeit und Widerstandsfähigkeit gegen chemische Einflüsse 
so ausgezeichnete Material nicht weiter zu benutzen. Die 
neuerdings in größerem Umfang eingeführten nahtlosen Fluß- 
eisenrohre machen die bei Kupferrohren gebräuchliche Um- 
wieklung mit Drahttau entbehrlich und sind daher nicht nur 
billiger, sondern auch leichter als letztere. Bei sorgfältiger 
Entwässerung und Abschluß gegen den Sauerstoff der Luft 
ist die Abnutzung durch Rost gering und aueh der Einfluß 
bronzener Zwischenstücke unbedenklich, wie die 3 bis 4 Jahre 
zurückreiehenden Erfahrungen auf einigen Schiffen bestätigt 
haben. 

Wenn sich bei einigen Rohren tiefere Roststellen gezeigt 
haben, so dürfte das aul ursprüngliche Materialfehler zurück- 
zuführen sein, die beim nochmaligen Glühen der vorgewalz- 
ten oder gepreßten Rohre zum Zwecke des Warmziehens auf 
den richtigen Querschnitt entstehen können, weil es schwie- 
rig ist, diesc Erwärmung 80 gleichmäßig zu machen, daß 
sich an einigen Stellen nicht stärkere Zunderstellen bilden 
als an andern. Vorzuziehen ist daher unter allen Umständen 
ein Verfahren wie z. B. das Pilgern, welches das Rohr in 
der verlangten Abmessung in einer Hitze herstellt, und bei 
dem man sicher ist, daß keine offenen oder verdeckten Längs- 
risse, wie sie beim Warm- und Kaltzug leicht entstehen 
können, vorhanden sind. 

Die Zwischenstücke in Rohrleitungen aus Kupfer — 
Ventilgehäuse, Krümmer und Stopfbüchsen — werden aus 
Bronze hergestellt und haben kaum jemals zu Havarien Ver- 
anlassung gegeben. Bei Einführung der Eisenrehre hat man 
meist Stahlguß benutzt, ist hierbei aber auf praktische Schwie- 
rigkeiten gestoßen. Dünnwandige und komplizierte Stücke 
werden leieht porös und ungleich in der Wandstärke. Die 
Oberfläche ist rauh und mit Schlacke überzogen, ihre Her- 
stellung erfordert längere Zeit und nicht selten Ersatzstücke, 
wodurch die Fertigstellung der Rohrleitung verzögert wird. 
Durch die Verwendung von Stahlguß wird eine gewisse Un— 
sicherheit in die Rohrleitung gebracht; er sollte daher nur 
für größere Stücke (bei denen der Materialpreis ausschlag- 
gebend ist), die sich genau auf Wandstärke, Schrumptrisse 
und Zähigkeit prüfen lassen, gewählt werden. Die Rostbil- 
dung wird in den eisernen Dampfrohrleitungen auch durch 
Zwischenstiicke aus Bronze nicht befördert, wenn die Leitung 
gut entwässert und huftfrei gehalten wird, weil eine galva- 
nische Einwirkung im Dampf oder im Kondensationswasser 
nicht stattfindet. Ueberdies ist Bronze für die Ventile, Stopt- 
büchseneinschieber usw. nicht zu umgehen. 

Von großer Wichtigkeit ist es, die Verbindungsstellen 
der Rohrleitungen zweekmäßig herzustellen. Bei Kupferrohren 
verwendet man in der Marine ausschließlich bronzene Bord- 
oder Fingerflansche aus einer geeigneten Legierung, die auf- 
gelötet werden. Eine Durchsicht der vorerwähnten Rohr— 
prüche zeigte die auffällige Erscheinung, daß über 70 vH 
aller Bruchstellen in der Nähe der Flansche liegen. Wenn 
nun auch in vielen Fällen die Leitung hier die stärkste Bie- 
eungsbeanspruchung erfahren haben mochte, so ließ sich 
doch vermuten, daß das Kupferrohr dureh das Auflöten der 
Flansche geschwächt sei. Diese Vermutung ist in verschic- 
denen Begründungen der Ursachen von Rohrbriichen zum 
Ausdruck gebracht worden, und es wurden sorgfältige Unter- 
suchungen darüber angestellt, ob durch Arbeitsfehler beim 
Auflöten der Flansche eine Verschlechterung des Kupfers 
eingetreten sei. Diese Untersuchungen blieben ergebnislos, 
weil man die Materialprüfungen bei Zimmertemperatur und 
nicht bei Gebrauchstemperatur vorgenommen hatte. 

Bei dem großen Prozentsatz von Zink im Hartlot und 
der starken Legierfähigkeit des Kupfers liegt es aber auf 


vom Kupfer aufgenommen werden muß. Durch den Zinkge- 
halt wird die Festigkeit des Kupfers im kalten Zustande zwar 
erhöht, es wird aber warmbrüchig, und die Warmbrüchigkeit 
tritt bereits bei Temperaturen ein, die unter 200° C liegen. 
Es wurden mit Materialstreifen aus der Lötstelle und dem 
freien Teil des Kupferrohres Warmbiegeversuche bei 160 bis 
200° C vorgenommen, welche ergaben, daß die Zahl der Bie- 
gungen um einen Winkel von 90° von 9 auf 4 in der Löt- 


stelle herunterging. Ein V ergleichversuch mit Rohren, {deren 
Plansche — Bord- und Fingerflansche — aufgelötet, und sol- 
chen, die nur aufgewalzt waren, bestätigte das Ergebnis mit 
dem Materialstreifen. Das Rohr wurde mit dem Flansch starr 
an einer Winkelplatte befestigt und unter Dampfdruck von 
11 kg'qem von einer Transmissionswelle aus auf und ab ge- 
bogen; s. Fig. 4. Das Rohr mit Bordflanschen, Fig. 5, zeigte 
bereits nach S st den charakteristischen Querriß in der Nähe 
des Flansches und begann heftig zu blasen, die Fingerflansche. 


Fig. 5. Fig. 6. 
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Fig. 6, brachen nach 12 ½ st an der Lötstelle, und nur 15 
aufgewalzte Rohr, Fig. 7, war nach Verlauf einer Ben 
woche von 65% st noch völlig unverletzt und dicht. k 
Kupferrohrkrümmer an einer Betriebsmaschine, der aes a 
mehrere Male in der Nihe des aufgelöteten Flanschen den 
brochen war, wurde durch einen solchen mit auto eit 
Flanschen ersetzt, der bereits eine zweijährige Betrieb 
bestanden hat. 
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Die Flansche für Hoch- 
druckdampfrohrleitungen 
werden daher zweckmäßi- 
ger nicht aufgelötet, son- 
dern durch Rohrwalzen 
befestigt und gedichtet. 

Für eiserne Rohre sind 
Flansche aus Stahlguß ge- 
bräuchlich; besser und in 
der Herstellung kaum teu- 
rer sind aus Flußeisen ge- 
preßte Flansche, s. Fig. 8. 
Der Flansch wird etwa 
0,2 mm enger ausgedreht, ý 
als das Rohr an dem me- 
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tallisch rein geschliffenen 
Ende weit ist, und mit 
einer Presse aufgezogen. 
Das Rohrende steht etwas 
vor und wird über einem 


Dorn in die abgeschrägte | Sr Ae Ne Eee 
Vertiefung des Flansches S 
niedergestemmt. Auch der 8 
Hals und die zur Sicher- N 


heit gegen das Abziehen 
des Flansches angeordne- 
ten Niete werden sorgfäl- 
tig verstemmt. Nachdem 
die Flansche dann abge- 
dreht und die Löcher für 
die Verbindungsschrauben 
gebohrt sind, werden die 
Rohre außen galvanisch 
verzinkt, um das Rosten 
unter der Wärmeschutzbe- 
kleidung zu verhindern. 
Die in Gesenken unter 
der hydraulischen Presse 
oder unter dem Dampfham- 
mer geschmiedeten Flan- 
sche sind außerordentlich 
zuverlässige und verhält- 
nismäßig billige Verbin- 
dungsstücke für stark be- 
anspruchte Rohrleitungen. 
Die Montage der Rohr- 
leitungen erfordert beson- 
dere Sorgfalt und gute 
Ueberwachung, weil sich 
manche Fehler nicht selten 
erst nach längerer Betriebzeit herausstellen. Nachdem die 
Festpunkte der Leitung durch Anheften der Ventilgehäuse 
ausgeschniirt ist, 


usw. bestimmt sind und die Leitung 
werden die Rohre mit ihren Flanschen so eingepaßt, 


daß diese zwanglos aneinander liegen; man darf sich die 
Mühe des öfteren Abnehmens und Nachdrehens nicht ver- 
drießen lassen. Hierauf werden die Flansche des ganzen 
Rohrstranges dampfdicht geschabt oder geschliffen und ohne 
Zwischenlage zusammengeschraubt. Diese rein metallische 
Diehtung gibt die beste Gewähr für eine unbegrenzte Halt- 
barkeit und ist allen übrigen Hochdruckpackungen vorzu- 
ziehen. Die verschiedensten Asbestpräparate und gewellten 
Kupferringe mit und ohne Bleimennige, ja selbst die Linsen- 
dichtungen werden mit der Zeit leck und bedürfen der steten 
Ueberwachung und öfteren Erneuerung. 

Der Vorzug einer Flanschverbindung ohne jede Zwischen- 
lage liegt darin, daß die ganze Fläche als Dichtungsfläche 
ausgenutzt wird, was weder bei gewellten Kupferringen, 
noch bei Linsen oder mit Weichpackung ausgefüllten Dich- 
tungsnuten der Fall ist. Die Verwendung eines elasti- 
schen Dichtungsmaterials für Flanschverbindungen in Hoch- 
druckleitungen ist unzweckmäßig, weil es nicht ausgeschlos- 
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Fiq. 9 his 11. Flanschenschleifmaschine. 


Schnitt A-B. 
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daß die Verbin- 
ungleich 
und 


sen ist, 
dungsschrauben 
angezogen werden, 
weil die Elastizität des 
Dichtungsmaterials bald 
verloren geht, nach eini- 
ger Zeit also Leckstellen 
auftreten müssen. 

In der Marine werden 
für Hochdruckdampfleitun— 
gen scit einigen Jahren 
aufgeschabte Flansche viel- 
fach angewandt. Das Auf- 
schaben ist eine mühsame 
und zeitraubende Arbeit, 
die geschickte und zuver- 
lässige Arbeiter erfordert 
und sehr teuer wird, wes- 
halb sieh die Privatwerften 
lange Zeit dagegen ge- 
sträubt haben. Die in Fig. 9 
bis 11 dargestellte Flan- 
schensehleifmaschine ist 
aus dem Bestreben hervor- 
gegangen, die umständ- 
liche Schabarbeit zu be- 
Seitigen und die Herstel- 
lung brauchbarer Dich- 
tungsflächen zu verbilligen. 
Der Hauptbestandteil der 
Maschine ist der fliegende 
Werkzeughalter einer Kopf- 
bank, der eine durch Elek- 
tromotor betriebene Schmir- 

gelscheibe . trägt. Die 
Schmirgelscheibe macht 
1800 bis 2000 Uml./min, 
während sich der Werk- 
zeughalter mit 20 bis 40 
Uml./min dreht; gleichzei- 
tig verschiebt sich die 
Schmirgelscheibe radial auf 
dem Halter und bestreicht 
gleichmäßig hin- und her- 
fahrend die ganze Flansch- 
fläche des auf einem ver- 
schiebbaren Tische gela- 
gerten Rohres. 

Schon die ersten Ver- 
suche erwiese ie Mög- 
lichkeit, mit dieser Vorichtung brauchbare, „ 


E 


ä 


f i den geschabten 
mindestens gleichwertige Dichtungstlächen herzustellen. 

Im Laufe des Gebrauchs ergaben sich dann mancherlei 
zweckmäßige Verbesserungen in der richtigen Wahl der Um- 
laufgeschwindigkeiten und des Vorschubes, der Körnung der 
Schmirgelscheiben und der Stärke des Elektromotors; auch 

‚oe N ip vo * 71 are s : 
war es nicht leicht, den Widerstand der Meister und Arbeiter 
welche das Schaben nicht aufgeben mochten, zu überwin- 
den; der Erfolg war aber schließlich der, daß die Flansche 
in wenigen Minuten so genau geschliffen wurden, ite ae 
durch stundenlanges Schaben von den geschicktesten Arbei 
tern nicht erreicht werden konnte. = 

Durch die Benutzung der verhältnismäßig einf: she 
billig herzustellenden Schleifvorrich N 
illig rzustellenden Schleifvorrichtung ist die metallisel 
Flanschdichtung ohne Zwischenlage nicht nur die b ee 
dern auch die billies i i j •„ 

é tligste geworden; bei der Mor tage w 
die Flächen mit einem dünnen Hauch M. i 
setzen der Metallporen ; i d angankitt zum Zu- 
allporen abgerieben und dann die Verh; 
schrauben fest ange i erbindungs- 
l st angezogen. Die etwa 3 bis 4 Jah 5 
reichenden Erfahr i i „ 
ungen mit derartig geschliffe 
packten Flanschverbind ‘de Und Vers 
s indungen haben deren Brauchharka: 
wiesen. nehbarkeit er- 
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Zur Dynamik der Dampfströmung in der Kolbendampfmaschine. 
Von W. Schüle, Breslau. 


(Nach einem Vortrag in der Sitzung des Breslauer Bezirksvereines vom 15. Dezember 1905.) 


Nach einer alten, wohl von Radinger aufgestellten und 
empirisch begründeten Regel werden die Querschnitte der 
Ein- und Auslaßkanäle und die größten Eröffnungsquerschnitte 
der Steuerorgane der Dampfmaschinen aus der Formel 


F = em berechnet. Hierin ist Oc„ als Produkt aus wirk- 
u 


samer Kolbenfläche und mittlerer Kolbengeschwindigkeit der 
sekundlich im Mittel vom Kolben beschriebene Raum und u 
eine Erfahrungszahl von der Dimension einer Geschwindig- 
keit. Man pflegt u als mittlere »Dampfgeschwindigkeit« im 
Einlaß bezw. Auslaß zu bezeichnen, ohne daß jedoch die 
wahre (mittlere) Geschwindigkeit des Dampfes in den Einlaß- 
kanälen oder in den Auslaßquerschnitten mit diesem Wert 
übereinstimmt. 


Daß die Querschnitte des Dampfstromes dem sekundlichen 
Hubraum des Kolbens, mit andern Worten: dem sekundlich 
zu bewältigenden Dampfvolumen, proportional sein müssen, 
ist fast selbstverständlich und kann ohne weitere Erörterung 
bleiben. Dagegen ist der zweite Bestandteil der Formel, die 
Konstante u, eine reine Erfahrungszahl, worüber Radinger 
sagt l): 

»Die richtige Weite der Dampfleitungsrohre und Ka- 
nile kann nur erfahrungsmäßig festgestellt werden, indem 
die vielen Abbiegungen, Querschnittsänderungen, Kontrak- 

- tionen, die Reibungen und Abkühlungen usw. einen so be- 
deutenden Einfluß auf die Geschwindigkeit des Dampf- 
stromes üben, daß ihnen eine strenge Rechnung unter 
Grundlage eines vorbestimmten Druckabfalles nicht zu 
folgen vermag.« 


Dieser Ausspruch kennzeichnet in der Tat die bestehen- 
den Schwierigkeiten sehr treffend, wie ich reichlich Gelegen- 
heit hatte festzustellen, als ich versuchte, meine auf Grund 
der bekannten Strömungsgesetze entwickelten Formeln durch 
Indikatordiagramme zu bewahrheiten und die Strö- 
mungskonstanten aus letzteren abzuleiten. Es zeigte sich 
immerhin bei der Untersuchung der Ausströmlinien sol- 
cher Diagramme’), sowohl bei Auspuff- als besonders bei 
Kondensationsmaschinen, daß bei genauester Berücksichtigung 
der Steuerungsverhältnisse und der Dampfnässe der hydrau- 
lische Ausflußkoeffizient ganz unerwartet konstante Werte für 
die gleiche Maschine unter verschiedenen Verhältnissen und 
an verschiedenen Stellen des Hubes besitzt, wenn auch sein 
Absolutwert nur etwa gleich der Hälfte bis Zweidrittel der- 
jenigen Werte ist, die sich aus hydraulischen Ausfluß ver- 
suchen mit Dampf ergeben haben. Hieraus folgte die Mög- 
lichkeit, die Form der Ausströmlinie für jeden beliebigen 
Fall einer Steuerungsart mit bekanntem Ausströmkoeffizien— 
ten in verhältnismäßig einfacher Weise und zuverlässig zu 
bestimmen. Wesentlich größere Schwierigkeiten ergaben sich 
bei der Untersuchung der Einströmlinien; auch diese 
dürften jedoch, abgesehen von dem durch die Dampfleitung 
verursachten Spannungsabfall, im wesentlichen überwunden 
sein, wie aus der weiter unter folgenden Untersuchung von 
Indikatordiagrammen einer Doerfelschen Maschine hervorgeht. 


Nicht nur die Unmöglichkeit, die Wirkung einer vor- 
liegenden Einlaß- oder Auslaßsteuerung auf die Form der 
Dampfdiagramme vorauszuschen, außer mit Berufung auf 
schon vorliegende Diagramme einer ausgeführten Maschine 
der gleichen Art oder auf Erfahrungen allgemeiner Beschaffen- 
heit, sondern schon die zum Teil erhebliche Verschiedenheit 


der für v empfohlenen Werte läßt. eine Aufklärung erwünscht 
erscheinen. E 2 : 
— 
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H) Radinger, Dam f sehi i i c it. 
; mptmasechinen mit hoher Kolbengesehwindi keit 
2. Aufl. S. 202. ‘ 
2) Dinglers Polytechn. Journal 1905 Heft 1 bis 13: W. Schüle 
20 i " j > 
Die Bemessung der Auslaßsteuerung der Dampfinasehinen auf Grund 
der Ausströmungsgesetze. 


Radinger setzt (1892) für Schiebermaschinen im Einlaß 
allgemein u = 30 m/ sk für Füllungen von 0,3 und darüber. 
Für kleinere Füllungen wird Vergrößerung von u im um- 
gekehrten Verhältnis des Sinus des Füllungswinkels gestattet. 
Auch hebt er eindringlich die Wichtigkeit der Verengung der 
Kanäle durch die Einlaßorgane hervor. Für den Auslaß gibt 
er um 50 vH weitere Querschnitte als erforderlich an. 


Von Doerfel wird empfohlen!), die Konstante von der 
Dampfspannung abhängig zu machen und zu wählen: 
u= 40 für Eintrittsdampf bis 5 at, u = 30 bis 25 für Dampf 
von 8 bis 10 at, wenn es auf Erzielung voller Drücke an- 
komme. 


F. J. Weiß, bekannt durch seine Verdienste um die 
Kondensation, rät’), mit Rücksicht auf den verschieden großen 
Einfluß der Reibung des Dampfes in den Kanälen den Wert 
u von der absoluten Größe der Maschine abhängig zu machen, 
und setzt 

u = 25 + 8D, 
mit D als Zylinderdurchmesser, also zunehmend von rd. 27 
bis 40. 


Nach Bauer?) ist bei Schiffsmaschinen üblich: 
des Hochdruck-Zylinders u = 25 bis 30, 
» Mitteldruck- » u = 30 » 36, 
» Niederdruck- » u = 36 » 42, 


also übereinstimmend mit Doerfels Vorschrift zunehmend mit 
abnehmendem Dampfdruck von rd. 25 bis 40. 

Für die Auslaßkanäle werden die kleineren Werte 20 
bis 34, also größere Querschnitte empfohlen. 

Nach Wilda werden die Maschinen der Panzerschiffe 
und großen Kreuzer mit 30 bis 45 m/sk, die der kleinen 
Kreuzer und Torpedojäger mit 35 bis 50 m/sk bemessen. 


Gutermuth kommt im Anschluß an Ausstrémver- 
suche mit Wasserdampf zu der Schlußfolgerung), daß »die 
Einführung der mittleren Dampfgeschwindigkeit von 30 m/sk 
in den Steuerkanälen als eine rohe Faustregel zu be 
zeichnen sei«. Es sollen ferner »für die Berechnung prak- 
tisch brauchbarer Steuerungsabmessungen wesentlich höhere 
Dampfgeschwindigkeiten eingeführt werden dürfen, als sie 
nach den gewohnten Faustregeln für Bestimmung der Kanal- 
abmessungen zulässig erscheinen«. Ferner will Gutermuth 
»die allgemeine Annahme widerlegt haben, daß die Auslaĝ- 
kanäłe für kleinéré Dampfgeschwindigkeiten (also weiter) 
zu bemessen seien«.. - 

Die allerneuesten Angaben über u finden sich in Leist, 
Stenerungen, 2. Aufl. 1905, mit 25 bis 55 m für die Einlässe 
vom. Hochdruck- bis zum Niederdruckzylinder und in der 
»Hütte« (Ende 1905) mit 18 bis 28 m, für Ausnahmefälle bis 
38 m, und für überhitzten Dampf 28 bis 50 m je nach dem 
Grade der. Ueberhitzung. 

Die Auslaßquerschuitte werden nach Leist weiter, mit 
18 bis 40 m, ausgeführt. 

Diese Angaben gehen, mit Ausnahme derjenigen von 
Gutermuth, in bezug auf die Grenzen nicht allzuweit aus 
einander. Soweit die Verschiedenheiten nicht von dem ver 
schiedenen Zweck der Maschinen herrühren, dürfte aber von 
vornherein klar sein, daß die Ursache der Unterschiede da- 
rin liegt, daß die Werte von u rein empirischen Ursprung® 
sind, und daß es bis jetzt nicht gelungen ist, die Gesamtheit 
der Umstände, die Einfluß auf u haben, in die Einzelbeträg® 
zahlenmäßig aufzulösen. 


-_ 


in den Einlaß- 
Dampfkanälen 


h Technische Blätter 1886 IV. Heft: R. Doerfel, Ueber emg 
Anwendungen von Drehschiebern usw. | 

?) Kondensation, S. 251. | d 

) Bauer, Berechnung und Konstruktion der Schiffemaschinen u 
-Kessel, 2. Aufl. 1904 S. 126. ler 

5 7. 1904 S. 329: M. F. Gutermuth, Die Ah messungen 
Steusckanile der Dampfmaschinen. 
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Nur der wichtigste dieser Einfliisse mag einleitend er- 
wähnt werden. Die Kanäle müssen periodisch geöffnet und 
geschlossen werden. Könnte dies ohne Zeitaufwand augen- 
blicklich geschehen, so wäre die Steuerung ohne Einfluß 
auf die Vorgänge während der Ein- und Ausströmung. 
Eine untere Grenze der Kanalweite würde dann entweder 
durch die zulässigen Druckverluste bei der Füllung und Aus- 
strömung oder durch die zulässigen Beträge der Vorein- 
strömungs- bezw. Vorausströmungswege bedingt sein. Nun 
erfordert das Oeffaen und Schließen Zeit, oft schr viel Zeit 
im Verhältnis zu den ganzen verfügbaren Zeiten der Fin- 
und Ausströmung; ja, häufig besteht das Oeffnen und Schließen 
in einem durch keine Periode gleichbleibender Eröffnung 
unterbrochenen stetigen Vorgang, der möglichst weit von dem 
des Augenblickschlusses abliegt. Dem strömenden Dampf 
steht also der volle Kanalquerschnitt nur zeitweilig, oft nur 
einen Augenblick, zur Verfügung. Die Steuerung mit ihrer 
so außerordentlich verschiedenartigen, der Zeit unterworfenen 
Tätigkeit muß demnach jedenfalls einen erheblichen Einfluß 
auf die »Erfahrungszahl« u üben. 


Die wirklich gute, schnell öffnende und schließende 
Steuerung kaon sicher mit kleineren Querschnitten gebaut 
werden als die nur mäßig wirkende; aber mangels jeder 
festen Unterlage für die Beeinflussung der Ein- und Aus- 
strömlinie durch die besondere Steuerungs- 
wirkung wird es häufig erst nach einer Reihe 
von Ausführungen gelingen, den Vorteil voll 
auszunutzen. Nicht selten dürfte im Dampf- pfp 
maschinenbau, aber auch im tibrigen Motoren- LH 
bau, der Fall vorgekommen sein, daß wegen oe 


unzureichend bemessener Steuerung die Lei- yy 
stung der Maschine nicht genügte; ebenso aber DH Yy 
auch der entgegengesetzte Fall zu reichlich u sor 


und schwer bemessener Steuerungen. 
d 
Die Dampfströmung. 


Es ist nötig, die im folgenden benutzten 
Grundlagen aus der Theorie der Dampfströ- 
mung kurz vorauszuschicken. Bei der Aus- 
strömung aus dem Zylinder handelt es sich 
im wesentlichen um die Ausströmung aus einem 
Gefäß mit verhältnismäßig großen Querschnit- 
ten durch mäßig weite Oeffnungen oder »kurze | 
Ansatzröhren«e. Bei der Einströmung da- 
gegen muß die Zufiußgeschwindigkeit aus der >e 
Frischdampfleitung berücksichtigt werden, und 
der Vorgang darf auch nicht mehr als ein- 
fache Ausströmung, sondern muß als eigentlicher Drosselvor- 
gang behandelt werden, wenn man Uebereinstimmung der 


sen will. Auch muß in beiden Fällen die entweder vorhan- 
dene oder (bei der Einströmung) durch die Berührung mit 
den Zylinderwänden erst entstehende erhebliche Dampf- 
nässe einbezogen werden. 

Wenn feuchter, trockner oder überhitzter Dampf unter 
Ueberdruck durch eine einfache Mündung strömt, so expan- 
diert er bis zum Ausfiußquerschnitt vom Anfangsdruck auf 
den Gegendruck, falls der letztere eine gewisse Grenze nicht 
unterschreitet. Sind in der Mündung keine wesentlichen 
Widerstände zu überwinden, so ist die Expansion annähernd 
adiabatisch. Die vom ausströmenden Dampf abgegebene und 
in Strömungsenergie umgesetzte Arbeit ist durch die Fläche 
L, Fig. 1, der adiabatischen Zustandskurve zwischen Dampf- 
druck p und Gegendruck p' gegeben. Der Teil I» der 
Fläche ist reine Expansionsarbeit, Lı könnte man als Ueber- 
druckarbeit bezeichnen. Für unelastische Flüssigkeiten, Wasser, 
fallt L weg, und nur Li bleibt zur Beschleunigung verfüg- 
bar. Ist w die Strömgeschwindigkeit im Mündungsquer- 
schnitt, so ist für jedes Kilogramm Dampf 


2 
w 

L = h) —, 
9 


somit w = V2gL. 


Diese Formel gilt keineswegs unbeschränkt. Der Dampf- 
druck in der Mündung ist nämlich nur solange dem Gegen- 


+ 
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druck gleich, wie die Geschwindigkeit im Miindungsquer- 
schnitt kleiner als die Schallgeschwindigkeit des Miindungs- 
dampfes ist. Nur solange der Anfangsdruck nicht größer als 
das rd. 1,7 fache des Gegendruckes ist, trifft dies zu. Der 
Dampf kann demnach in einer einfachen Mündung höchstens 
bis auf den 1,7ten Teil des Anfangsdruckes expandieren, wie 
klein auch der Gegendruck ist. In Geschwindigkeit kann 
also höchstens Lyn... = Fläche abcd, Fig. 1, umgesetzt werden. 


Mit V2 g Lmax erreicht w seinen höchsten Wert, der bei trock- 
nem Dampi bei 400 bis 450 m/sk liegt. 

Nur durch kegelig sich erweiternde Mündungsstücke, so- 
genannte Lavalsche Düsen, kann der Dampf zur Annahme 
höherer Geschwindigkeiten, bis 1000 m/sk und mehr, veran- 
laßt werden. Hier handelt es sich immer um den andern 
Fall. Wenn beispielsweise der Dampf aus den Zylinder in 
den Kondensator strömt und in diesem ein Druck von 
0,1 kg/gem herrscht, so hat der strömende Dampf in den ganz 
geöffneten Kanälen solange rd. 400 bis 450 m Geschwindig- 
keit, wie die Spannung im Zylinder noch höher als 0,17 at abs. 
ist. Sehr häufig sinkt bei Kondensationsmaschinen die Zy- 
linderspannung überhaupt nicht unter das 1,7fache der Kon- 
densatorspannung, und dann bleibt auch während der ganzen 
Ausströmperiode die Dampfgeschwindigkeit in den Steuerungs- 
querschnitten 400 bis 450 m/sk. Der Wert u hat also hier 


— — — — — — — 


Um 


mit der wirklichen Dampfgeschwindigkeit nichts zu tun. 
Aus der Geschwindigkeit w in der Mündung „bestimmt 
sich das sekundliche Ausflußgewicht 


Ger 
v 


mit v als Volumen des Kilogrammes Dampf vom Mündungs- 
zustand. v kann nicht größer werden als va, Fig. 1, so daß 


auch G. eine obere Grenze erreicht, sobald f , > 1,7 ist. 


Der Wert L ergiebt sich aus dem Gesetz der Adiabate, 
pv* = konst., zu 
k . I 
ie (- ) E) me 
k = 1,135 für trockenen Dampf, 
k = 1,035 + 0,1 (1 — y) für nassen Dampf mit y Gewichts- 
teilen Wassergehalt, 
k —1,s für überhitzten Dampf. 
Hieraus folgt dann 


,,, en ed 
G = k p P\; —(2\ a 
=f 29 ale) (5 L 
gültig fiir das Gebiet i= 1,7 (»Niederdruckgebiet«), und der 


Größtwert = 
Gn max = 1,98 f yz 


fiir r > 1,7 (»Hochdruckgebiet:). 
p 
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Aus Fig. 1 ist zu ersehen, daß die eingezeichnete 
gleichseitige Hyperbel pv = konst. z war merkbar von der 
Adiabate des trockenen Dampfes abweicht; die von ihr 
umschlossene Fläche ist aber nicht erheblich größer als L. 
Berechnete man w aus der Hyperbelfläche, 80 fiele es aus 
diesem Grund etwas zu groß aus. Dafür ist aber das der 
Hyperbel entsprechende End volumen vi > v; und daher wird 
Ga nur wenig verschieden werden, ob man die Adiabate oder 
die Hyperbel zugrunde legt. Bei anfänglich feuchtem Dampf 
sind die Unterschiede noch kleiner als in Fig. 1. Dazu tritt 
der Umstand, daß wegen der Reibung an den Mündungs- 
wänden und andrer Widerstände die Zustandsänderung nicht 
rein adiabatisch verlaufen kann. Wir ersetzen daher den 
obigen verwickelten Ausdruck für G. unter Zugrundelegung 
der Hyperbel durch 


wovon im folgenden ausschließlich Gebrauch gemacht wird, 
wenn es sich um Strömung im Niederdruckgebiet handelt. 


Diese Ausdrücke haben nur Gültigkeit, wenn die Zufluß- 
geschwindigkeit null oder verhältnismäßig klein ist, und wenn 
beim Strömen durch die Mündung keine besondern Wider- 
stinde durch Reibung oder Stoß auftreten. Sie haben sich 
für die Ausströmung aus dem Zylinder, wie im folgenden 
nachzuweisen ist, durchaus bewährt, dagegen nicht für die 
Einströmung. Die grundlegenden Beziehungen für die Ein- 
strömung werden weiter unten entwickelt werden. Dagegen 
ist an dieser Stelle noch ein Punkt von ausschlaggebender 
Wichtigkeit zu erörtern. 

Die obigen Gewichtsgleichungen gelten nur für gut ab- 
gerundete Mundstücke. Bei den Steuerungen handelt es 
sich stets um scharfkantige Mündungen, an denen sich je 
nach den besondern, sehr verschiedenartigen Umständen 
in verschiedenem Grade die Strahleinschnürung (Kontrak- 
tion) zeigt, durch die die Austiu8menge vermindert wird. 
Auch die Reibung an den Mündungsflächen, die Krümmun- 
gen, denen der Strahl zu folgen hat, und andre Bewe- 
gungshindernisse, wie sie bei den Steuerungen in der man- 
nigfaltigsten Weise vorkommen, wirken auf Verkleinerung 
der Ausflußmenge. Man kann diese Einflüsse nur im ganzen 
berücksichtigen, indem man die obigen Werte von Ga mit 
einem » Ausflußkoeffizienten« a < 1 multipliziert, der für ver- 
schiedene Steuerungen verschiedene Größe haben wird. Von 
der Ansicht ausgehend, daß sich # aus Indikatordiagrammen 
am zuverlässigsten bestimmen lassen dürfte, habe ich folgende 
Werte ermittelt, die sich bis auf Nr. 7 auf den Auslaß be- 
ziehen. 5 

1) w=0,457) am Niederdruckzylinder einer Wolfschen 
verbundlekomobile mit Kondensation. Flachschiebersteuerung, 
Anordnung nach Fig. 2. Zyl.-Dmr. 540 mm, Hub 440 mm, 
100,4 Uml./min. 

2) p= 0,42!) an einer liegenden Einzylinder-Konden- 
sationsmaschine der Maschinenfabrik Augsburg mit Sulzer- 
Steuerung. Zyl.-Dmr. 505 mm, Hub 1010 mm, 64 Uml./min. 

3) u= 0,101) an einer liegenden Einzylinder-Auspufi- 
maschine derselben Herkunft und Bauart. Zyl.-Dmr. 400 mm, 
Hub 840 mm, 63 Uml. /min. 

4) p= 0,66!) an einer liegenden Einzylindermaschine 
mit Corliss-Steuerung und Kondensation von Breitfeld, Danek 
& Co., Prag, nach Doerfels Entwurf. Anordnung der Aus- 
laßhähne nach Fig. 3. 

5) m= 0,50 an einer Auspufimaschine mit einem Dreh- 
Muschelschieber nach Doerfels Entwurf. Nach Versuchen 


1) Ueber die ausführliche Ermittlung dieser Werte vergl. Dinglers 
Pol. Journ. 1905 Heft 1 bis 13, wo sich auch sämtliche Diagramme 
(rd. 20 Stück) mit den benutzten Punkten finden. Der Wert « erwies 
sich für die verschiedenen oft weit auseinander liegenden Stellen der 
Diagramme und für verschiedene Betriebsverhältnisse der gleichen Ma- 
schine als sehr bemerkenswert unveränderlich. Besonders die Versuche 
von Doerfel, Z. 1889 S. 1065, die der Zahl unter Nr. 4 oben zugrunde 
liegen, lassen dies erkennen. Die Versuche zu Nr. 1 oben sind aus 
Z. 1888 S. 772 entnommen. Nr. 2 und 3 sind aus Versuchen des Ver- 
fassers gewonnen. Außerdem sind a. a. O. die Versuche von L. C. 


Wolft, Z. 1901 S. 1772, ausführlich behandelt (schr kleine Schieber- 
maschine). 
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aus Techn. Blätter 1886, IV. Heft: R. Doerfel, Ueber einige 
Anwendungen von Drehschiebérn usw. Zyl.-Dmr. 260 mm, 


Hub 300 mm, 250 Uml./ min. Anordnung nach Fig. 4. Er 


mittlung weiter unten. 

6) u= 0,64 an einer liegenden Zweizylinder-Konden- 
sationsmaschine nach Doerfels Entwurf. Anordnung der Dreh- 
schieber nach Fig. 5. N.-D.-Zyl.-Dmr. 850 mm, Hub 1100 mm, 
59,3 Uml./ min. Ermittlung weiter unten. 

7) u = 0,45 bis 0,70 für den Einlaf einer Einzylinder- 
Auspufimaschine mit kanalisierten Drehschiebern. Nach Ver- 
suchen von Doerfel, Techn. Blätter 1886. Zyl.-Dmr. 500 mm, 
Hub 1000 mm, 60 bis 90 Uml./min. Ermittlung welter unten. 


Fig. 2. 
Flachschlebersteuerung einer Wolfschen Verbundlokomobile 
mit Kondensation. 


<> 
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Fig. 3. Sig. 5. 
Corliss-Steuerung einer liegenden Drehschieber einer Zweizylinder- 


Einzylindermaschine mit Konden- maschine mit Kondensation nach 
sation von Breitfeld, Daněk & Co. Doerfels Entwurf. 


Wy 


¢: 


A) 


Tig. 4. 


Dreh-Muschelschieber einer Auspuffmaschine nach Doerfels Entwurf. 


, 


. 
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Zu diesen Werten ist zu bemerken, daß sie ran 
kleiner sind als die bekannten Ausfiußwerte, die an a 
strömversuchen mit Dampf für einfache Mündungen W 1 
satzrohre von der Form der Dampfkanäle gewonnen Wurd. 
So fand Gutermuth für das Hochdruckgebiet # = ee 
rechteckige Querschnitte. Im Niederdruckgebiet nimmt 
Wert allmählich bis 0,71 ab. fen 

Die für Nr. 1, 2, 4, 6 oben angegebenen 28 ni 
ziehen sich sämtlich auf das Hochdruckgebiet, auch 
und 5 stammen zum Teil aus diesem Druokbereich. 


* 


pon — — a EN ne an — 


8 Nin des | k 


TL 7 hs 
— 


SAL 


arte! T MEBI a, 
dri 
ne 7 


eoe 


einge. 
od by 
mm, Hut 


ine Pors, 
ehem Jie 
Ly. Dey 8 75 
‘ing Ken 


a) 
m 


1903 


N N 1805 Schüle: Zur Dynamik der Dampfströmung in der Kolbendampfmaschine. 
ove : 
—— —— A nn .— nn nn nn nn m ——ẽ — 7777779 


dete man auf den Auslaß der Maschinen 1 und 2 die hydrau- 
lischen Versuchswerte an, so würde man die sekundlich ent- 
9,98 = 944, 100 = 111 vH über- 


0,44 
schätzen. Bei der Corliss-Maschine Nr. 4, die nach Fig. 3 
die denkbar günstigste Dampfführung aufweist, würden bei 
gleichem Verfahren die Ausfluß mengen immer noch um 


nnd), 100 = 41 vH zu hoch veranschlagt werden. Aehn- 


0,66 
lich liegen die Verhältnisse in den andern Fällen. Hierdurch 


wird die Ansicht, daß es unerläßlich sei, zur Auswertung der 
Durchflußkoeffizienten Indikatordiagramme za benutzen, 
zur Gewißheit?). 

Die Dampfnässe ist in den obigen Zahlen jeweils berück- 
sichtigt, d. b. ausgeschaltet. Bei den Auslaßsteuerungen sind 
die Effektivwerte von u, da es sich um nassen Dampf han- 
delt, noch kleiner; man erhält sie durch Multiplikation der 


Zahlen für trockenen Dampf mit Yı-y, mit y als Dampf- 
nässe. Für Nr. 2 ergab sich z. B. ohne Rücksicht auf die 
Dampfnässe nur u = 0,36. Daraus folgte erst mit 1— y 
= 0,74, d. h. 26 vH Feuchtigkeitsgehalt, der höhere Wert 
u = 0,42. Die Ueberschätzung ist also bei Anwendung der 
hydraulischen Werte tatsächlich noch bedeutender, als oben 
ausgerechnet. 

In die Richtigkeit der letzteren Zahlen können Zweifel 
nicht gesetzt werden’). Die Werte der obigen Zusammen- 
stellung sind jedoch mit möglichster Berücksichtigung aller 
Umstände aus zahlreichen (rd. 26) Indikatordiagrammen 
zuverlässiger Herkunft von 7 verschiedenen Maschinen er- 
mittelt worden, und zwar am einzelnen Diagramm mit min- 
destens zwei, oft aber viel mehr Punkten, so daß in Wirk- 
lichkeit etwa 100 Werte berechnet wurden. Es kann daher 
kaum ein Zweifel bestehen, daß zu weiteren Schlußfolgerun- 
gen fir Dampfmaschinen-Auslaßsteuerungen diese 
Werte, nicht die aus den Ausflußversuchen stammenden Zah- 
len zu verwenden sind, mit welchen die Ausflußmengen ganz 


bedeutend überschätzt werden würden. 


Der Druckverlauf bei der Ausströmung aus dem Zylinder 
und die Auslalssteuerung. 


Wie oben erwähnt, liegen hier die Strömungsverhältnisse, 
weil es sich um Ausströmung aus Gefäßen mit ruhendem In- 
halt handelt, wesentlich einfacher als bei der Einströmung. 
Es ist daher zweckmäßig, die Behandlung der Auslaßsteue- 


rung voranzustellen ). 


Es bezeichne 
O den nutzbaren Kolbenquerschnitt in qm, 
H den Hub in m, 
æ den Kolbenweg in Teilen des Hubes, von der Ein- 
strömtotlage aus gemessen, 
so den schädlichen Raum in Teilen des Hubvolumens, 
g den zu x gehörigen Kurbelwinkel, von der Ein- 


strömtotlage aus, 
po den Druck im Dampfzylinder zu Anfang der be- 
trachteten Strecke der Ausströmlinie, meist beim 


Beginn der Vorausströmung, 

p: den Druck im Zylinder beim Kolbenweg x, 

Pa den Außendruck in kg / am, also entweder den At- 
mosphärendruck oder die Kondensatorspannung, 

v, das zu p. gehörige Volumen von 1 kg Dampf in 
ebm (spezifisches Volumen), 


1) Zweifellos ist neben der Führung des Dampfstrahles im Steuer- 
organ auch diejenige davor und dahinter von wesentlichem Ein— 
fluß auf die Durchflußmengen. Diese sehr verschiedenartigen Hinder- 
nisse sind in den aus Diagrammen abgeleiteten Koeffizienten mit 
enthalten. 

2) Dies gilt besonders von den sehr sorgfiltigen und weitgehenden 
Ausflußversuchen für Wasserdampf von Gutermuth, Z. 1904 S. 75 u. f. 

3) vergl. Dinglers Pol. Journal 1905 Heft 1 bis 13: W. Schule, 
Die Bemessung der Auslaßsteuerung der Dampfmaschinen auf Grund der 
Ausströmungsgesetze. Die Grundgleichungen tinden sich dort bereits 
entwickelt und zur Bestimmung von Ausflubkoffizienten verwertet. 
Eine abgekürzte Entwicklung ist jedoch an dieser Stelle zur Wahrung 
des Zusammenhanges und zur e weltergehender Schlüsse un- 


entbehrlich. 


0 = = die Winkelgeschwindigkeit der Kurbel, 


t die Zeit in sk vom Anfang der betrachteten Strecke 
bis zum Kolbenweg x, 
F den größten Eröffnungsquerschnitt der Steuerung, 
also meist auch den Kanalquerschnitt, 
f den Eröffnungsquerschnitt der Steuerung beim Kol- 
benweg æ, 
y das Gewicht des Wassers in 1 kg nassem Dampf. 
Beim beliebigen Kolbenweg x ist das im Zylinder auf 
einer Kolbenseite enthaltene Dampfvolumen OH (so + x) und 


das Gewicht dieses Dampfes OH ze. = G.. Befanden sich 


beim Kolbenweg x, im Zylinder Go 18 so sind von £o bis x 
ausgestromt GG: kg; die Aenderung des Zylinderinhaites 
im Zeitelement ist also 


d(Go G.) = d. = — OHd kes =: 


Die Zustandsänderung der Zylinderrückstände erfolgt 
unter Wärmezufuhr seitens der Zylinderwände, und es kann 
daher, wie während der Expansionsperiode, annähernd pv. 
po do gesetzt werden. Abweichungen davon beeinflussen 
das Endergebnis nur in geringem Grade. Hiermit erhält man 


—dG:= — °F dlls. +a) pi. 


Po vo 


Druckverlauf im Hochdruckgebiet der Ausströmung. 
ee 1,7 
Pa 
Durch die Steuerorgane strömt in der Sekunde 


Ga 10 7 Ve, 


also im Zeitelement dt 
di; = 1,98 nry” dt, 


oder mit d = d und piv; = Po vo 
- u i 
Gn „%s e bi ag, 
w to po 


Durch Gleichsetzen dieses Ausdruckes mit dem fiir die 
Aenderung des Zylinderinhaltes oben entwickelten ergibt sich 


pi (so + a)! = — 1,98 ee p. v. pag. 
i . O Cm OHn 
Führt man hier den Wert u = —— ei 
u F zop ein, der die 


Hauptabmessungen und die Geschwindigkeit der Maschine 
enthält, so wird mit 

OH = 30uF 
und OH =nuF 
1,88 
N u 


d [p: ( + )] = u T V po vo p. d q. 
Mit 
d [pi (So + &)] = pid £ + ( + x) d p. 
wird nach geringer Um aes 
d pi MT 
O au 


d 
E Vp m 8 ä 


80 ＋ 2 5 T 


eine Gleichung, deren a ohne weiteres zu 


pi 5 Vp vo $ nra? 80 +20 


ergibt. 


Führt man noch 
far fr 


F 0 F 
ein und an Stelle des In den log, so wird 


log (Pe je _ 0,855 u / po vo fies 


Pi & +2 n u (eo + 20) 


ee ee Fa — 


— om = 


u 


— ee TU u; 
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Denkt man sich die verhältnismäßigen Steuerungsquer- 
schnitte £ als Ordinaten zu den Kurbelwinkeln als Abszissen 


aufgetragen, so entsteht ein Diagramm der Kanaleröffnungen, 
Fig. 6 (Ventilerhebungsdiagramm , Schieberwegdiagramm) , 
das für Exzenterantrieb z. B. eine Sinuslinie, bei Ueberhub 
durch eine gerade Strecke abgeschnitten, darstellt; für be- 
kannte Steuerungsverhältnisse läßt sich dieses Diagramm 
zeichnen. Multipliziert man ferner jede Ordinate noch mit 


8 + . 
dem Verhältnis der Kolbenwege . N so erhält manein neues 
0 


Diagramm, das als reduzierte Eröffnungslinie bezeichnet 
werden kann. 


Fig. 6. Diagramm der Kanaleröffnungen. 


Kur beuge, ——> 
— SSI ONG —— 


Verausstromung 


5 
f 2 dq ist die Fläche des reduzierten Diagrammes 
Fo 

zwischen den Kurbelwinkeln go und q. Ist f die mitt- 

lere Höhe dieser Fläche, also 


Y 

Im f’ 

7 (0 4% , 
Fo 


so geht die Gleichung, durch welche der Verlauf des Druck- 
ausgleiches bei der Ausströmung oder die Form der Aus- 
strömlinie des Dampfdiagrammes dargestellt wird, über in 
lo (5 60 + =) 0,855 % / po vo fm 

Pi Stu) Nu(e+ey) F 


(F go). 


Wird vorübergehend mit s das spezifische Volumen des 
trocknen Dampfes vom Druck po bezeichnet, so ist 


vo = & (1 — yo), 
Vino vo = Vi— yo V no 8. 


Für verschiedene Dampfdriicke ist Vp s nur wenig ver- 
schieden. Es ist für 


po = 40 000 (4 kg / em) 10000 3000 

Vps= 137 131 127, 
so daß für die am Beginn der Ausströmung auftretenden 
Dampfspannungen etwa der Mittelwert 133 gesetzt werden 
mag. Führt man diese Zahl ein und ersetzt auch ‘die Bogen- 

winkel ꝙ durch die Winkel im Gradmaß, so wird 

lo (22 — = 
Pi total) 


daher 


u Vi — yo fm 
u (xo + 8) F ( — 900 . (1). 
Mittels dieser Beziehung läßt sich nach Aufzeichnen der 
reduzierten Kanaleröffnungskurve die Ausströmlinie punkt- 
weise berechnen bis zu dem Augenblick, wo die Zylinder- 
Bau e 1 1 fachen Außendruck geworden ist. 
raktisc ann die Formel bis zum | 
55 „4 fachen Außendruck 
Alle für den Druckausgleich maßgebenden Größen kom- 
men in Gl. (1) vor. Die Hauptabmessungen der Maschine 


) 


lly > 
) Vergl. Fig. 9. Erklärung dazu weiter unten. 


| 
| 


und der größte Steuerungsquerschnitt sowie die Umlaufzall 
sind in u enthalten. Die Geschwindigkeit des Oeffnens 
überhaupt der ganze zeitliche Ver'auf des Steuerungsvor. 


ganges, ist durch 2 , die mittlere (reduzierte) Eröffnungs- 


weite während der Zeit vom Beginn der Vorausströmung bis 
zur betrachteten Stelle, ausgedrückt, diese Zeit selbst im ent 
sprechenden Drehwinkel p — qo der Kurbel enthalten. Mit 


Vi — yo ist dem Umstand Rechnung getragen, daß cs sich 
nicht um trocknen, sondern anfänglich feuchten Dampf han- 


; Go + 
delt. Der Quotient 5 auf der linken Seite drückt aus, 


daß der Druckabfall während der Vorausströmung nicht allein 
durch die Ausströmung von Dampf, sondern 
auch durch die fortschreitende Raumver- 
größerung bedingt ist, und daß beim Kol. 
benrückgang die Spannung im Zylinder 
durch die fortschreitende Raumverkleine- 
rung des Dampfraumes beeinflußt wird. 
Bei weitem die größte Rolle spielt der 
Wert u = oe Der Druckabfall während 
des Drehwinkels p — 90 ist außer durch u 


noch wesentlich bedingt durch 7 einen 


Wert, der aber in jedem Fall erheblich 
kleiner als 1 bleibt; die übrigen Größen, u 
insbesondere, sind fiir eine bestimmte Ma- 
schine eng begrenzt. u muß daher, mittlere 
Steuerungsverhältnisse vorausgesetzt, ge- 
radezu als die für die Raschheit des 
Druckausgleiches charakteristische 
Größe der Maschine angesehen werden, 
und daher erscheint ihre Verwendung zur Berechnung 
der Steuerungsquerschnitte nach der Radingerschen 


O cm 


Formel F = theoretisch als wohl begründet. 


Grenzwerte für u aus der Vorausströmung. 


Aus GI. (1) erhält man 


-A 90 

T E ee 
u = 0,63 ——_——— i 
0 + 8o i (2+3) 

Pi 80 + & 


Kondensationsmaschinen. Beim Beginn der Voraus 
strömung möge bei einer Kondensationsmaschine der Druck 
im Zylinder gerade 1 kg/qem abs. betragen, und es werde 
verlangt, daß bis zum Hubende die Spannung bis auf 
0,25 kg/qem sinke. Die Vorausströmung soll bereits 20 vH 
vor Hubende beginnen, also sehr groß sein. Mit welchem 
Wert von u wären nun die Kanal- und Steuerungsquer- 
schnitte zu berechnen, vorausgesetzt, daß eine Steuerung ZU 
Verwendung kommt, die schon weit vor Hubende den vollen 
Kanalquerschnitt freigibt, und daß der Ausflußkoeffizient mil 
dem sehr günstigen Wert 0,66 angesetzt werden darf? Der 
Zylinderdampf soll 20 vH Wasser enthalten. Schädlicher 
Raum 7 vH. 

Mit 

Lo + 80 = 0,87, Vi =y = œ 0,90, F—-Go=” 53,35 


ergibt die Formel 
u = œ 31,5 m/ sk, 


. fm 
wobei p 0,7 gesetzt ist. 


Die Diagramme, Fig. 16, einer Doerfelschen Maschine, 
die annähernd unter den vorstehenden sehr günstigen 2 
hältnissen arbeitet, zeigen etwa den vorausgesetzien 195 
abfall. Bei 850 mm Zyl.-Dmr., 1100 mm Hub, 59, a 
drehungen und rd. 415 gem Kanalquerschvitt ist u = 29, me 

Der aus der Formel errechnete Wert u, der als obere 
Grenzwert zu gelten hätte, trifft mit 31,5 m mit dem ausge 
führten Betrag von 29,7 m nahe zusammen. 


| — i 
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Eine genauere Behandlung des Versuches folgt unten. 
Man wird jetzt schon schließen können, daß 30 m für den 
Auslaß bei Kondensationsmaschinen ein verhältnismäßig hoher 
Wert ist und daß in sehr vielen Fällen weit kleinere Werte 
gewählt werden müssen (vergl. weiter unten: Unterschied 
zwischen Kondensator- und Zylinderspannung). 


Auspuffmaschinen. Für die zu einem bestimmten 
Druckabfall von po bis p. erforderliche Zeit ist, wie aus 
(1) ersichtlich, in welcher diese Zeit durch den Kurbel- 
drehwinkel 9 — yo vertreten wird, nicht der Unterschied 


der Spannungen m und p, sondern das Verhältnis a 


der Anfangs- und Endspannungen maßgebend. Aus diesem 
Grunde sind Auspuffmaschinen in bezug auf den Druck- 
ausgleich wesentlich giinstiger gestellt als Kondensations- 
maschinen. Unter den Verhältnissen des vorhergehenden 
Beispieles könnte z. B. für Auspuff der Druck beim Beginn 
der Vorausströmung 6 kg / gem abs. betragen und würde doch 
bis zum Hubende auf 6:4 = 1,5 kg / ſem abs. abfallen. Da 
nur in sehr seltenen Fällen derartig hohe Endspannungen 
vorkommen, vielmehr die normalen Expansions-Endspannun- 
gen zwischen 2 bis höchstens 3 kg/ qem liegen, so liegt auch 
die Grenze der für u zulässigen Beträge wesentlich höher. 
Mit po = 3, p. = 1,5 am Hubende würde sich als AuBerster 
Wert u = 54 m / sk aus Gl. (1) ergeben. Mit Rücksicht auf 
die Vorausströmung ließen sich also reine Auspuffmaschinen, 
besonders wenn es sich um kleinere Expansions-Endspannun- 
gen als 3 kg/qcem abs. handelt, mit wesentlich kleineren Steue- 
rungsquerschnitten (im Auslaß) bauen als Kondensationsma- 
schinen. 


Grenzwerte für u aus dem Druckverlaut während 
des Kolbenrückganges 


Diese Frage kann auf Grund der Gleichung (1) nur für 
Fälle entschieden werden, wo während des Kolbenrück- 
ganges der Dampfdruck nicht unter den 1,5fachen Betrag 
des Gegendruckes sinkt. Bei Kondensationsmaschinen ist 
dies sehr oft der Fall. In Z. 1898 8. 689!) findet sich eine 
Zusammenstellung von Kondensationsmaschinen der verschie- 
densten Art und Herkunft, bei we:chen in 11 unter 14 Fällen 
die kleinste Zylinderspannung wihrend der Ausströmung 
durchschnittlich 1,95 mal so groß wie die Kondensatorspannung 
ist?). Daraus ist auch zu schließen, daß mittels der Glei- 
chung (1) die Ausströmlinie bei Kondensationsmaschinen 
häufig ihrem ganzen Verlauf nach von Beginn der Voraus- 
strömung bis Anfang der Kompression verzeichnet werden 
kann. 

In Fig. 7 sind nun, von gleicher Spannung po im Tod- 
punkt aus, für den günstigen Fall, daß der Kanal im Tod- 
punkt ganz offen ist und bis kurz vor Beginn der Kom- 


Fig. 7. 


Ausströmlinſen. 


808 
SR 

R 
“LS 


pression ganz offen bleibt, Ausströmlinien für Werte von 


u = 20, 30, 40, 60, 100 m/ sk nach Gl. (1) entworfen’). Der 
Verlauf ist unabbängig von dem Absolutwert von po, da in 


ro 


(1) nur das Verhältenis auftritt. 


Pi 


1) Molifer, Ueber die Beurteilung der Dampfinaschinen. Zahlen- 
a Spalten 11 und 12. 
2) Im einzelnen ist das Verhältnis gleich 1,78, 


1,70, 1,50, 2,66, 2,18, 2,31, 1,80, 1,95. 
2) u V1 — yo = 0,40 gewählt. 


1.717, 1,7, 1,6, 
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Bei po = 0,5 at abs. im Todpunkt erreichen nur die 
Linien für 20 und 30 m/sk die 1,5 fache Kondensatorspan- 
nung, wenn diese 0,1 at beträgt. Schon die Linie für 
u = 40 bleibt erheblich über dieser Grenze. Bei u = 100 
beginnt die scheinbare Kompression schon ganz nahe beim 
Todpunkte; von einem » Druckausgleich“ ist hier keine Rede 
mehr. Man erkennt aus Fig. 7, daß nur init Werten von u 
zwischen 20 und 30 noch eine annehmbare Ausnutzung des 
Vakuums zu erreichen ist. Ein schneller Druckausgleich 
findet nur bis u = 20 statt. Selbst bei guter Steuerung wird 
es also, wenn nicht ganz besonders niedrige Todpunktspan- 
nungen vorliegen, mit Riicksicht auf die Uebertragung des 
Vakuums nach dem Dampfkolben nicht ratsam sein, mit u 
über 30 m hinauszugehen. 

Man kann sonach aussprechen, daß die Auslaßquer- 
schnitte von Kondensationsmaschinen mit Rücksicht auf die 
Vorausströmung und auf den Gegendruck beim Kolbenrück- 
gang mit u = 30 m/sk knapp bemessen sind. 


Der Druckausgleich im Niederdruckgebiet. 


Bei Auspuffinaschinen stets und bei Kondensations- 
maschinen im Falle kleiner Todpunktspannungen tritt die Aus- 
strömlinie in dasjenige Gebiet der Druckverhältnisse ein, wo 
die Ausflußmenge vom Verhältnis der Dampfspannung zum 
Außendruck abzuhängen beginnt. Sobald im Verlauf des 


Druckausgleiches „ < 1,7 wird, setzt diese Aenderung des 


Strömungsgesetzes ein, die stets auf eine Verlangsamung des 
Druckausgleiches hinauskommt. 

Bei der Aufstellung der Strömungsgleichung ist der 
gleiche Weg wie im Hochdruckgebiet zu beschreiten; nur 
ist die im Niederdruckgebiet gültige Formel für das sekund- 
liche Ausfirßgewicht zu verwenden. Man erhält dann 


p 
d {pi (S + A)] = - 6,72 ee V Po vo pa Ves, dq 


als Bestimmungsgleichung für den Druckverlauf der Aus- 
strömung ). 

Diese Gleichung läßt sich nicht integrieren. Wenn eine 
angenäherte oder selbst eine genaue Integration gelingen 
sollte, so ist doch vorauszusehen, daß die entstehende Be- 
ziehung viel zu umständlich für den vorliegenden Zweck 
ausfällt ?). 

Durch geringe Umformung läßt sich dagegen die Be- 
ziehung in solche Gestalt bringen, daß die Ausströmlinie 
ihrem ganzen Verlauf nach bequem streckenweise ge- 
zeichnet werden kann. 

Es ist de _ ee l 

dt H 
mit dem oberen Zeichen für die Vorausströmung, dem unteren 
für die Ausströmung. Mit dg = dt ist 


dg = +O" d 


Mit diesem Wert wird die Ausströmgleichung 


d [pi (So + KX. j= F 6 572 Vi -y — Yo po s Pa iog * Z- Ses dz. 
Mit d | p:(s0 + &. = p. dx + (8 + x) dm 
Ocz Cr F 


| 6,12 u V1— vo Vpos pa 7 pi 
P. (1 Er log 2). 


Ur 


und 


wird 


dpi 
(so + x) P = 
dz 


Wie aus Fig. 8 ersichtlich, ist (so + ) 4 das Stück F z 
Zz 


auf der Druckachse des Dampfdiagrammes, das von der Tan- 


liefert diese Formel bis auf einen geringen 
Pa 

Untersehied dieselben Werte wie 
druckgebietes. 

2) Bei verschiedenen Versuchen des Verfassers, 
integrieren, hat sic: dies gezeigt. 


die entsprechende Formel des Hoch- 


die Gleichung zu 
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gente an der Ausströmlinie abgeschnitten wird. Setzt man 
noch zur Vereinfachung 


1= io 2. 
pi B „ 


z= 4 Pi (1 £ 6,72 # 3 V posi | os (2). 


so wird 


Die Werte 4 werden am besten durch eine Kurve dar- 
gestellt, aus der sie für beliebige Verhältnisse ?! ohne Rech- 
nung entnommen werden können, Fig. 9. Man "erkennt aus 
Fig. 9 auch, daß sich von Pi — 1,4 an 2 nur wenig mehr 
ändert. Man kann daher, ae es erwiinscht ist, das Hoch- 
druckgebiet, das eigentlich durch # = 1,7 begrenzt ist, bis 
1,4 herab ausdehnen. Die Aasströmlinie weicht von der 
durch Gl. (1) bestimmten Form bis P! = 1,4 nicht 


Da 
merkbar ab. Erst von dieser Stelle ab, Punkte A in Fig. 11, 
ist mittels Gl. (2) die Ausströmlinie streckenweise fortzusetzen. 
Im nächsten Abschnitt ist dies näher beschrieben. 


Fig. 9. 


— — ee ee, 


Heare Grenze des Niederdruckgebiefes____ 


. Die Konstruktion der Ausströmlinie 
für eine gegebene Steuerung und Expansions- 
Ends pannung. 


Liegen die Steuerungsverhältnisse vor, bei gewöhnlichem 
Exzenterantrieb z. B. nach Fig. 10 das Schieberdiagramm, so 


ist die Ausströmlinie, wenn noch u angenommen wird, voll- 
ständig bestimmt. 


Im Augenblick der Vorausströmung sei nun mit pa als 
p : 
Außendruck = > 1,5, was bei Kondensationsmaschinen immer 
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und bei Auspuffmaschinen sehr häufig zutrifft. Dann sind zu- 
nächst aus dem Schieberdiagramm die Kanaleröffnungen in 
ganz beliebigem Maßstab als Ordinaten zu den zugehörigen 
Kurbelwinkein als Abszissen aufzutragen, woraus die Eröff- 
nungslinie (f) hervorgeht, Fig. 6. Aus dieser ist die reduzierte 
Eröffnungslinie (F) zu zeichnen, indem die Ordinaten im Ver- 


hältnis 

8 ＋ K 
vergrößerten) Kolbenwege überhöht werden. Um den Druck 
beim beliebigen Kolbenweg x der Vorausströmung oder Aus- 


strömung zu ermitteln, hat man die mittlere Höhe /„ der reduzier- 
ten Fläche bis zu dieser Stelle mit dem Planimeter oder durch 


der (um den Betrag so des schädlichen Raumes 


Teilen in Trapeze festzustellen. Mit dem Wert 2 „ wobei F 
die höchste Ordinate der Eröffnungslinie ist, kann nach Aus- 


0,68 u V1 — vo fm ( 
rechnung des Wertes ER (œ — qo) mittels der 


Fig. 10. 


|; ’ yy HO” on 14 
kritisch Yak für Sfever 27 ` eel 


Logarithmentafel der Wert 7° 20 + 7 bestimmt werden, da 
pi 80 ＋ K 


nach Gl. (1) | 


log (22 at) _ 0,63 a V1 — vo fa (q — go) ist. 
pi 0 ＋ 4 u (zo +8) F 


Pi 
Daraus folgt dann das gesuchte Druckabfallverhältnis 5 


Der Ausströmungskoeffizient p ist je nach der Art, der 
Steuerorgane und der Dampfführung zu wählen, wobei e 
Zusammenstellung fiir # weiter oben unter Berücksichtigun 
der zugehörigen Figuren gute Anhaltspunkte gibt. 


Der Feuchtigkeitsgehalt yo beim Beginn der aad 
stromung muß entweder geschätzt oder nach den er 
schen Tabellen über den Dampfverbrauch berechnet wer ie 
wobei es auf einige Prozente um SO weniger ankommt, = 
schon p nicht unbedingt festliegt, wenn es sich auch x 
dieselbe Steuerungsart (Flachschieber, Ventile, Drehschie 2 
in ziemlich engen Grenzen zu halten scheint). Ist n 


„ re in 
R”) Eine Erweiterung der Zusammenstellung im Eingang wa 


dieser Beziehung sehr erwünscht. 


Oy 
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Hrabák der indizierte (nutzbare) Dampfverbrauch C, der Ab- 
kühlungsverlust C“, so ist für Kondensationsmaschinen über- 
schlägig 

O. 


1 — = 
Yo C. ＋ O.“ 


während für Auspuffmaschinen 
O. 
C ＋ “ 
— 4 Ci 
C. + Q” 


l — Yo = 

zu setzen ist, mit 
Ep c + 80 72 
e 0 yn” 


wobei e die Füllung, c die Länge des Kompressions weg es, 
y2 und yı die spezifischen Gewichte des Auspuff. bezw. des 
Frischdampfes sind Feuchtigkeiten bis yo = 0,30 und mehr, 
also 1—- yo = 0,70 und weniger, kommen häufig vor. 


Für eine überschlägige Rechnung kann etwa V1 — Yo 
= 0,85, p = 0,45 gewählt werden, so daß aus Gl. (1) wird !): 


„Er- un 


0 
4 fe @— qu). 


u (zo + so) F 
Nach dieser Beziehung sind die Ausströmlinien in 

Fig. 10 für drei verschieden wirkende Steuerungen mit Exzen- 

terantrieb fiir gleiche Kompressionswege eingezeichnet. 


Das Verfahren ist für jeden Stenerungsantrieb in 
gleicher Weise durchzuführen. Es muß eben die Eröffnungs- 
linie bekannt sein. 


Sobald nun aber ? < 1,4 geworden ist, versagt Gl. (1). 


Die Fortsetzung der Ausströmlinie wird dann entweder, was 
in vielen praktischen Fällen hinreichend ist, vollends einge- 
schätzt, oder aber nach Gl. (2) streckenweise eingezeichnet. 
Zu diesem Zweck ist erst die Linie der Durchgangsgeschwin- 
Cz 


digkeiten u, = > 
bei der Maßstab wieder gleichgültig ist. 


in das Dampfdiagramm einzuzeichnen, wo- 


Es ist auch 


; z F 
Man hat nur die Werte von = d aufzutragen, was 


em 
besonders einfach wird, wenn man den Kurbelkreis selbst als 
Geschwindigkeitslinie c- annimmt?) und seine Ordinaten im 


Verhältnis des jeweiligen Wertes . reduziert. 


Gl. (2) kann auch geschrieben werden: 


880 u V1 — yo *) , (3a) 


u 0 


2 (1 Pu 
für Auspuffmaschinen, 


1) Irgend welche Einschränkung in bezug auf das Stangenverhältnis 


rA 
L besteht nicht. Die Kurbelwinkel gy und g sind mit Berticksichti- 


a 
gung der Stangenlänge (also meist J = !/,) aus den Kolbenwegen zu 


bestimmen. Da die Kurbelwinkel für den Druckausgleich eine ent- 
scheidende Rolle spielen, so sollte man auf Anwendung der Vereinfachung 


7 
i = 0 in allen Fällen verzichten. 

2) Diese Annäherung dürfte in den meisten praktischen Fallen 
hinreichen. 
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und ma, 
“ 


z=+p(1= - 8 (3 b) 


für Kondensations maschinen. 


Für mittlere Verhältnisse kann mit u = 0,45, Vi-—yo 
= 0,85 


337 0 (30 


gep 
gesetzt werden. Für Kondensationsmaschinen ist 320 statt 
337 einzuführen. Mittels der Gleichung (3a, b oder c) kann 
nun die Ausströmlinie im Niederdruckgebiet streckenweise 
wie folgt verzeichnet werden. 
Von dem Grenzpunkt A aus, Fig. 11, zieht man die erste 
Tangente, indem man den Wert zg für das dort vorliegende 
Druckverhältnis (also 1,4 bis 1,7) bestimmt und auf der Druck- 


Fig. 11. 


achse entsprechend aufträgt. Die Tangentenrichtung muß mit 
dem Verlauf der aus dem Hochdruckgebiet kommenden Aus- 
strömlinie übereinstimmen. 

Wie weit diese erste Tangente als maßgebend für den 
Verlauf der Ausströmlinie gelten darf, hängt von der Schärfe 
der Krümmung an dieser Stelle ab. Wird der Abstand des 
folgenden Punktes zu groß genommen, so berichtigt sich der 
Fehler dadurch, daß die folgende Tangente eine unwahr- 
scheinliche oder unmögliche Richtung annimmt. In Fig. 11 
sind sämtliche benutzten Abschnitte enthalten. Es sind bei 
dieser »streckenweise« erfolgten Konstruktion, wie man erkennt, 
kaum mehr Strecken nötig, als sonst, bei punktweise erfolgter 
Konstruktion aus der integrierten Gleichung, 5 erforder- 


lich wären. 7° Viog p Th 


Fig. 9, entnommen. 


à wird aus der Kurve der Werte - 


gon ae 
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Zipp: Die Gefahrquellen in elektrischen Wechselstromanlagen. 


deutscher Ingenieure. 


Die Gefahrquellen in elektrischen Wechselstromanlagen 
und einige moderne Schutzvorrichtungen zur Abwendung der Gefahren. 


Von Hermann Zipp, Ingenieur und Dozent am städtischen Friedrichs-Polytechnikum, Cöthen. 


(Nach einem Experimentalvortrag, gehalten am 18. März 1906 im Sitchsisch-Anhaltischen Bezirksverein zu Cöthen.) 


Wenn man die Gefährlichkeit einer elektrischen Betriebs- 
anlage beurteilt, so ist man gewöhnt, von der Höhe der Be- 
triebspannung auszugehen. Man gibt allgemein zu, daß Span- 
nungen bis etwa 220 V als vollkommen ungefährlich, Span- 
nungen von 500 V und höher als unbedingt lebensgefährlich 
zu betrachten sind. Und nun kommt das Merkwürdige: man 
hört fast immer, auch von solchen, die mit der Elektrotechnik 
in enger Berührung stehen, daß wieder ganz hohe Spannun- 
gen, etwa 100000 V und darüber, vollkommen ungefährlich 
sein sollen. Daneben liest man aber auch hin und wieder, 
daß die Berübrung eines Niederspannungsnetzes von 220 V 
den sofortigen Tod des Berührenden zur Folge gehabt bat, 
während in andern Fällen die Berührung einer Hochspan- 
nungsleitung von 2000 V und mehr ohne ernstliche Folgen 
geblieben ist. 

Aus diesen kurzen Andeutungen geht zur Genüge her- 
vor, daß in diesen Fragen eine bedenkliche Unklarheit 
herrscht, und des weitern, daß die Spannung allein nicht 
zur Entscheidung über die Gefahren einer elektrischen An- 
lage herangezogen werden darf, wenn man nicht auf unheil- 
volle Widersprüche stoßen will. Die Aufgabe dieser Zeilen 
soll es daher sein, diese Widersprüche aufzuklären und 
nach einem besseren Kennzeichen für jene Gefahren zu 
suchen. 

Eine Bebandlung dieser Fragen ist gegenwärtig um- 
somehr angezeigt, als der Verein deutscher Ingenieure vom 
preußischen Ministerium mit der Beurteilung der vom Ver- 
bande deutscher Elektrotechniker herausgegebenen Sicher- 
heitsvorschriften betraut worden ist!). Daneben wächst die 
Zahl der Hochspannungsanlagen von Jahr zu Jahr; sehr 
viele größere Betriebe arbeiten unmittelbar mit Hochspan— 
nung, so daß es unbedingt geboten erscheint, auch weiteren 
Kreisen der Technik die Beurteilung der Gefahrfrare zu 
ermöglichen; denn hierin muß das beste Mittel gesehen 
werden, um Voreingenommenheit und unbegründete Befürch- 
tungen, die sich in den allermeisten Fällen auf die mangelnde 
Kenntnis der Verhältnisse zurückführen lassen, abzuschwächen 
und zu zerstreuen. 

Wie klären sich nun die oben erwähnten Widersprüche 
auf? Die Tatsachen ergeben, daß die Spannung nicht als 
ausschlaggebend für die Gefahr, die ein elektrischer Strom- 
kreis für den Berührenden in sich birgt, angesehen wer- 
den darf. 

Die Spannung ist auch nur ein Begriff, dessen wir sehr 
wobl entraten können. Wir dürfen nie vergessen, daß die 
hydraulische Analogie des elektrischen Stromes eben nur ein 
Bild ist, ein Vergleich, der wie alle Vergleiche hinkt. Wir 
können uns sehr wohl den elektrischen Strom vorstellen als 
eine Strömung kleinster Eiektrizitätsteilchen; desgleichen 
haben wir von einem elektrischen Widerstand eine körper- 
liehe Vorstellung und Anschauung. Aber niemals können 
wir uns etwas unter der Spannung vorstellen. Da nun nach 
dem Ohmschen Gesetz immer, wenigstens in Gleichstrom- 
kreisen, E= ir ist, so erscheint der Begriff E vollständig 
entbehrlich; daher wird es auch nützlich erscheinen, wenn 
wir bei der Beurteilung der Gefahren elektrischer Anlagen 
nicht auf diesen abgeleiteten, wesenlosen Begriff der Spannung, 
sondern auf den viel anschaulicheren Begritf der Stromstärke 
zurückgreifen. Denn die Stromstärke ist es, welche alle uns 
bekannten energetischen Wirkungen der Elektrizität hervor- 
ruft; warum soll nicht auch allein die Stromstärke, die den 
Körper des eine Stromquelle Berührenden durchfließt, für die 
physiologischen Wirkungen verantwortlich gemacht werden? 
Wir stellen uns dabei vollkommen auf den Boden der moder- 
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nen Anschauung von der stofflichen Natur der Elektrizität, und 
es liegt nahe, der Anschauung zu huldigen, daß diese phvsio- 
logischen Wirkungen teils auf eine mechanische Beeinflussung 
der Nervenzentren und der wichtigen Lebensorgane durch 
den Anprall der feinstofflichen Elektrizitätsteilchen, teils auf 
elektrochemische Veränderungen der Körpersiäfte zurückzu- 
führen sind. 


Die nachfolgenden Beispiele werden zeigen, daß man, 
diesen Weg beschreitend, zu einem klaren Urteil gelangt, und 
daß sich die oben erwähnten Widersprüche in einfachster 
Weise auflösen. 


Als leitende Gesichtspunkte für die folgenden Erörte- 
rungen mögen nachstehende durch Versuch gefundene Tat- 
sachen aufgestellt werden: 


1) Der durchsehnittliche Widerstand des menschlichen 
Körpers, von den Füßen bis zu einer Hand gerechnet, be- 
trägt bei durchnäßten Sohlen und angefeuchteten Fingern, 
also unter ungünstigen Verhältnissen, wie sie aber in Wirk- 
lichkeit leicht eintreten können, etwa 5000 Ohm. 


2) Ein durch den Körper fließender Wechselstrom von 
5 Milliamp (1 Milliamp = 0,001 Amp) bei 50 Per./sk ruft 
schon einen Krampfzustand hervor, der die Bewegungsfähig- 
keit der die Elektroden umfassenden Hände lähmt Ein durch 
den Körper fließender Strom von 50 bis 100 Milliamp ist nach 
meiner Ansicht schon unbedingt als lebensgefährlich zu be- 
trachten. 


Wenn man von den Gefahren absieht, die z. B. durch 
einen gerissenen Leitungsdraht oder durch zu hohe Strom- 
belastung der Leitungen oder dergl. herbeigeführt werden, 
Gefahren, deren Begründung auch dem Laien geläufig und 
klar ist, so bleiben im wesentlichen vier Gefahrquellen übrig, 
nämlich 


1) schlechte Isolation der Anlage, 

2) hohe elektrostatische Kapazität der Anlage, 

3) das Auftreten von Ueberspannungen infolge atmosphä- 
rischer Ladung der Leitungen und infolge elektrischer Re- 
sonanz, 

4) Uebertritt von Hochspannungs- in Niederspannungs- 
stromkreise, z. B. bei Transformatoranlagen. 


I. Einfluß der Isolation 
auf die Gefahren einer Berührung. 


Beispiel 1. 
In einem nassen Betriebe, z. B. in einer chemischen 
der Isolationswiderstand des einen Drahtes a 
einer Doppelleitung a,b, Fig. 1, gegen Erde auf 3000 Obm 
gesunken, während der Isolationswiderstand des Drahtes b 
gegen Erde den Wert von 50000 Ohm besitzen möge. Die 
Spannung zwischen den beiden Leitungen betrage 220 V. 
Durch Zufall soll nun ein Arbeiter, der auf dem Erdboden 
steht, mit 6, also mit der gegen Erde gut isolierten 
Leitung, in Berührung kommen, so daß unter dem Einfluß 
der Potentialdifferenz von 220 V ein Isolationsstrom è durch 
seinen Körper fließen wird, der die Intensität 
220 ee li 
ee e 

besitzen muß. Dieser Strom wird jedenfalls, weno er auch 
vielleicht noch nicht tödlich ist, einen starken Krampfzustand 
hervorrufen, so daß es dem Berührenden nicht möglich sein 
wird, sich von der Leitung zu befreien, vorausgesetzt, daß 
seine Hand die Leitung umklammert. Auf alle Fälle wird 
aber infolge des plötzlichen Schreckens eine sekundäre Gefahr 
vorliegen. 
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Beispiel 2. 
In derselben Anlage möge nun ein Arbeiter die Leitung 
a berühren, Fig. 2; dann durchfließt den Körper des Berüh- 
renden ein Strom 


i = - rd. 4 Milliamp. 


Nach den vorhergehenden Festsetzungen kann mit 
Sicherheit behauptet werden, daß diese Stromstärke unterhalb 
der Gefahrgrenze liegt. 

Mithin läßt sich folgern, daß ein Isolationswiderstand 
der einzelnen Leiter von etwa 25000 bis 30000 Ohm für 
jede 100 V der Betriebspannung eine Gefahr bei zufälliger 
Berührung eines Leiters mit Sicherheit ausschließt. 

Ohne Einschränkung gilt dies für Gleichstrom; für Wech- 
selstrombetriebe sind aber noch andre Gesichtspunkte maß- 
gebend, die später besprochen werden. Diese Forderung einer 
guten Isolation gegen Erde läßt sich bei einer einigermaßen 
sorgfältigen Herstellung der Leitungsanlage und bei wieder- 
holter Ueberwachung des Isolationszustandes, oder schließlich 
durch Einbau von Alarmvorrichtungen, die bei Ueberschrei- 
tung des geringst zulässigen Isolationswiderstandes zu arbeiten 
beginnen, mit völliger Sicherheit erfüllen. 


Fig. A: Fig. 2. 
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Ferner läßt sich hieraus die scheinbar widersinnige 
Tatsache ableiten, daß bei einer Leitungsanlage mit schad- 
hafter Isolation eines Leiters gegen Erde die Berührung des 
gut isolierten Leiters gefährlicher ist als die Berührung des 
schlecht isolierten. 


Beispiel 3. 

Es ist heute allgemein gebräuchlich, und es wird sogar 
durch die Sicherheits vorschriften des Verbandes deutscher 
Elektrotechniker gefordert, den Mittelleiter bei Dreileiteran- 
lagen zu erden. In Fig. 3 ist das Schema einer derartigen 

; Anlage dargestellt, in 

Fig. 3. der zwischen dem Mit- 

A C B telleiter und je einem 

© 22W @ 220V ® Außenleiter 220 V herr- 

| schen. Der Mittelleiter 

| C entspricht hier dem 

schlecht isolierten Leiter 

| a in Fig. 1, die gut iso- 

lierten Außenleiter 4 

x und B der Leitung b. 

Es ist ohne weiteres 

? Zu 7 +7. verständlich, daß eine 

Berührung von A oder 

B bei geerdetem Mittelleiter bedeutend gefährlicher, oder 

wenigstens mit unangenehmeren Folgen verknüpft sein muß, 
als bei isoliertem Mittelleiter. 

Die Gründe, die trotzdem für die Erdung des Mittel- 


leiters gesprochen haben, hier näher zu erörtern, würde zu . 


weit führen. 


Beispiel 4. 

In Drehstromanlagen mit Transformatorenbetrieb ist es 
häufig üblich, den Nullpunkt der Niederspannungswicklung 
zu erden, wie Fig. 4 zeigt. Jeder der Niederspannungsdrähte 
habe einen Isolationswiderstand gegen Erde von 100000 Ohm, 
und zwischen je zweien der drei Leitungen herrsche eine 
verkettete Spannung von 220 V. Dann hat die sogenannte 
Phasenspannung, d. h. die in den Sekundärwicklungen in- 
dizierte unverkettete Spannung den Wert 


77 N 


erster Linie die Ausdehnung 
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Erste Möglichkeit. 

Der sekundäre Nullpunkt M sei nicht geerdet. Leituog 
a werde berührt; dann fließt durch den Körper des Berüh- 
renden ein Isolationsstrom, der sich zu den Leitungen b und c 
in zwei Zweigen schließt, von der Intensität 

220 
100 000 + 500 
also ein Strom, der unterhalb der Gefahrgrenze liegt. 


i, = V3 q „rd. 4 Milliamp, 


Hochsponnungs= 


sere 


Zweite Möglichkeit. 


Der sekundäre Nullpunkt M sei geerdet. Da die Erde 
jetzt auf dem Potential des Nullpunktes steht, herrscht 
zwischen Erde und Leitung a nicht mehr die Gesamtspannung 
von 220 V, sondern nur noch die Phasenspannung von 127 V; 
mithin fließt durch den Körper des Berührenden ein Strom 

127 


i= rd. 25 Milliamp, 
5000 


eine Stromstirke, die unbedingt als bedenklich bezeichnet 
werden muß. 


Mithin ergibt sich die Tat- 
sache, daß die sekundäre Erdung 
des Transformators, so praktisch 
sie auch ist, um bei Uebertritt von 
Hochspannung in die Niederspan- 
nungswicklung die erstere sofort 
zur Erde abzuleiten, doch die Ge- 
fahren bei Berührung einer Nie- 
derspannungsleitung erbeblich ver- 
größert. Es sollte demnach, wenn 
irgendwie möglich, auf die Erdung 
der sekundären Wicklung von 
*Trausformatoren verzichtet werden. 

Wenn man nun diese Betrach- 
-tungen auf Hochspannungsanlagen 
ausdehnt, so läßt sich bei deren 
vorzüglicher Isolation der Schluß 
ziehen, daß auch hier die Gefah- 
ren, die infolge von Isolations- 
strömen bei Berührung eines 
Drahtes auftreten, unerheblich sind. 
Ein Blick auf die in Fig. 5 bis 7 
dargestellten Isolatorenformen, wie 
sie in modernen Hochspannungs- 
anlagen gebräuchlich sind, läßt das 
Gesagte verständlich erscheinen. 

Ganz allgemein läßt sich aber 
folgender Grundsatz aufstellen: Bei 
Beurteilung der durch Isolations- 
ströme verursachten Gefahren muß 
neben der Höhe der Spannung in 


der elektrischen Anlage ins 
Auge gefaßt werden; denn je aus- 
gedehnter das Leitungsnetz ist, je 
zahlreicher die Anschlüsse sind, 
desto geringer ist der Isolations- 
widerstand der gesamten Anlage. 


1910 
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Bisher war nur von der Berührung einer Leitung die 
Rede, wobei der Berührende selbst auf dem Erdboden steht. 
Natürlich werden die Gefahren bedeutend geringer, wenn 
der Berührende z. B. auf dem Fußboden eines Zimmers steht, 
so daß er als ziemlich gut von der Erde isoliert zu be- 
trachten ist; oder wenn der Isolationszustand des Berühren- 
den selber böher ist, wie es bei trocknen Fußsohlen fast 
immer der Fall sein dürfte. 

Umgekehrt ist eine gleichzeitige Berührung zweier Lei- 
tungen desselben Systemes um so gefährlicher; aber auch 
hier sind wieder zwei Fälle zu unterscheiden, nämlich 

1) der Strom fließt nur durch einen kleinen Teil des 
Körpers, etwa einen Arm oder ein Bein, obne das Herz oder 
die Nervenzentren zu treffen; 

2) der Strom läuft durch den Körper von Hand zu Hand 
oder von Hand zu Fuß, beeinflußt also in diesem Falle Herz 
und Nervenzentren. 

Es ist ohne weiteres klar, daß die Lebensgefahr im zwei- 
ten Falle bedeutend größer ist. 

Beispielsweise kam ich gelegentlich eines Versuches mit 
der linken Hand gleichzeitig den beiden Hochspannungs- 
klemmen eines Transformators, der 1000 V führte, zu nahe. 
Die beiden Berührungsstellen an der Hand lagen rd. 4 om 
auseinander, so daß der Widerstand des eingeschalteten 
Körperteiles als unbedeutend vernachlässigt werden kann. 
Die Stromstärke, welche die kurze Handstrecke durchfloß, 
war infolgedessen verhältnismäßig hoch, was sich durch eine 
kräftige Lichtbogenbildung an der Hand kundgab; die Haut 
verbrannte an den Berührungspunkten augenblicklich, aber 
außer dem Schrecken traten keine weiteren Folgeerscheinun- 
gen auf, weil eben der Strom auf seinem Wege nicht die 
lebenerhaltenden Zentr ılorgane beeinflussen konnte. 


Ein zweiter, sehr | eweiskriftiger Fall ereignete sich vor 
etwa 2 Jahren in Cöthın in einer Badeanstalt. Der Besitzer 
dieser Anstalt, auf dem Gebiete der Elektrotechnik Laie, 
hatte sich ein Lichtbad einrichten lassen, das mit 220 V 
Wechselstrom aus einer benachbarten Betriebsanlage gespeist 
wurde. Er kam nun auf den unheilvollen Gedanken, ein 
elektrisches Wannenbad einzurichten, und zu diesem Zwecke 
befestigte er an den Schmalseiten der Badewanne Bleche 
als Elektroden, die er mit der Stromquelle verband Er 
wollte die Wirkung die es Bades zuerst am eigenen Leib 
erproben, legte sich in die Wanne und ließ dann den Strom- 
kreis schließen. Im Augenblick trat der Tod des Badenden 
ein, weil die Stromstärk>, die von Elektrode zu Elektrode 
durch den Körper des Badenden ging, sehr hoch war; denn 
der Widerstand des Körpers war im Wasser infolge der 
Durchfeuchtung der Haut sehr stark gesunken. 


II. Einfluß der Leitun;rskapazität auf die Gefahren 
einer Berührung. 


Jedes Leitungssystem kann mit einem System von Kon- 
densatoren verglichen werden. Ein elektrischer Kondensator 
einfachster Art ist z. B. die Leydener Flasche, die bekannt- 
lich aus 2 Belägen und dem trennenden sogenannten Di- 
elektrikum, dem Glase, besteht. Jeder Draht eines Leitungs- 
systemes bildet mit der 
Erde auch einen Kon- 
densator; hier wird der 
eine Belag durch den 
Draht selbst, der andre 
Belag durch die Erde 
und das Dielektrikum 
durch die zwischen 
Draht und Erde befind- 
liche Luftschicht ver- 
treten. 

Nun denke man sich 
zwei Leydener Flaschen 
. . l in der Schaltung, wie 
sie Fig. 8 zeigt, also in Reihenschaltung. Der innere Belag 
von a ist positiv geladen, der innere Belag von b negativ; 
die beiden äußeren Beläge sind durch den Draht c kurz 


geschlossen, und auf diesen Belägen herrscht ei i 


Fig. 8. 


— + 


Wenn aber die inneren Beläge an eine Wechselstrom- 
quelle gelegt werden, so wechselt das Potential dieser Beläge 
ständig; ebenso wird durch Influenz der äußere Belag der 
Flasche a bald positiv, bald negativ geladen, umgekehrt auch 
der äußere Belag der Flasche 5. Der Ausgleich dieser 
ständig sich ändernden Ladungen der beiden äußeren Beläge 
erfolgt durch den Draht c, in welchen man bloß Strommesser 
einzubauen braucht, um die Strömung der Elektrizitäten, den 
ebenfalls als periodischer Wechselstrom erscheinenden »Lade- 
strom«, nachzuweisen. Auch kann, wenn die hin- und her- 
wogenden Elektrizitätsmengen groß genug sind, eine Glüh- 
lampe, die man an Stelle des Drahtes c einschaltet, zum 
hellen Leuchten gebracht werden. Stromstärke nennt man 
bekanntlich die Elektrizitätsmenge, die in I sk durch den 
Querschnitt eines Leiters hindurchgeht, und es wird jetzt 
verständlich, daß die Stärke dieses »Ladestromes« um so 
größer ist, je größer das Aufspeicherungsvermögen der 
Flaschen für Elektrizität, d. h. ihre Kapazität, ist; je grö- 
Ser ferner der elektrische Druck ist, der die Elektrizitäts- 
mengen in diese Anfspeichervorrichtung, den Kondensator, 
preßt, d. h. je größer die Spannung ist; drittens wird die in 
der Sekunde durch den Querschnitt des Drahtes c wandernde 
Elektrizitätsmenge, also die Stromstärke, um so größer sein, 
je rascher sich der Wechsel der Polarität an A und B voll- 
zieht; d. h. die Stromstärke dieses Ladestromes hängt von 
der Periodenzahl der an A und B wirkenden Wechselspan- 
nung ab. Es möge sein: 

C die Kapazität der beiden in Reihe geschalteten 

Flaschen a und b, 

E der Effektivwert der Wechselspannung, 

n die sekundliche Periodenzahl des Wechselstromes: 
dann hat der Ladestrom, der durch den Draht c fließt, den 
Wert 

= E2nnC Amp, 


wobei C in dem elektrotechnischen Maß »Farad« ausge- 
drückt ist. 
Ganz gleich- Fig. 9, 


artige Verhältnisse 
finden sich in je- 
der Leitungsanla- 
ge, die mit Wech- 
selstrom betrieben 
wird. Der Draht c, 
Fig. 8, wird hier 
vertreten durch 
den Erdboden, / 
Fig. 9, durch den / 
auch die Lade- 
ströme hindurch- < 
gehen, und der 
Kondensator 
» Draht A-Erde« 
ist durch den Erd- 
boden mit dem 
Kondensator »Er- 
de-Draht B« in 
Reihe geschaltet. 
Die Intensität 
der durch den Erd- , 
boden . fließenden Ladeströme wird nun dieselbe Abhängig 
keit zeigen wie bei den Leydener Flaschen. Es ist o 
bar, daß die Kapazität der Leitungen gegen ai 
um so größer sein wird, je länger diese sind; = 
wachsender Ausdehnung des Leitungsnetzes wird demna 
die Gesamtintensität dieser Ladeströme auch steigen. 


einer der Sromföden des ‚gesamten 
Lodestromes 


Beispie! 5. ; 

Nun möge nach Fig. 10 ein Mensch die Leitung a = 

rühren; jede der beiden Leitungen habe einen Isola ee 

widerstand gegen Erde von 5000000 Ohm, und die To 5 
zwischen beiden Leitungen betrage 5000 V. Dang = 
durch den Körper fließende Isolationstrom den We 


ù = _5000 rd. 1 Milliamp, 
5000000 + 5000 
d. h. der Isolationsstrom ist vollkommen ungefährlich. 


O i 


— — 
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Gleichzeitig überbrückt aber auch der menschliche Kör- 
per durch seinen Widerstand von 5000 Ohm den Kondensator 
»A-Erde«, so daß die in Fig. 11 schematisch dargestellte An- 
ordnung vorliegt. 

Es ist also jetzt der Kondensator C mit dem Widerstand 
des menschlichen Körpers und des Erdblockes unterhalb der 
beiden Leitungen hintereinander geschaltet, und in diesem 
Stromkreis wirkt eine Spannung von 5000 V. Nach den Ge- 
setzen der Wechselstromtheorie besitzt der Ladestrom 2 den 
Wert 

E 


Uebe 
20 
21 n C 
wenn n die sekundliche Periodenzahl des Wechselstromes 
bedeutet. Wenn nun C den in der Wirklichkeit nicht un- 


möglichen Wert von z. B. 7/3000000 Farad hat, so ist 


f 5000 
i = z — = 0,6 Amp. 


y: 2 2000000? 
50007 + Se 
(27 50)? 


Dieser Ladestrom ist unbedingt tödlich. 
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Beispiel 6. 


Es fragt sich nun, wie groß die Kapazität C einer Lei- 
tung gegen Erde ist, eine Frage, die um so wichtiger ist, 
als von der Kapazität C die Intensität des den Berührenden 
schädigenden Ladestromes 2, abhängt. 

Die Erdkapazität eines Drahtes von der Länge Im, der 
einen Halbmesser von rem hat und in einer Höhe von hm 
über dem Erdboden hängt, hat den Wert 


5 


h 
2in2-—9-10!! 
r 


Demnach hat ein Draht von Im Länge und 2 mm Halb- 
messer, der 8 in über der Erde hängt, eine Kapazität gegen 
Erde von 


C = 1 10-10 Farad. 
16 


Wenn also die beiden Leitungen aus je einem Draht 
von 1m Länge bestehen, und wenn eine dieser Leitungen 
berührt wird, wie in Fig 10 dargestellt, wenn ferner zwischen 
den beiden Leitungen eine Spannung von 10000 V herrscht, 
so fließt durch den Körper des Berührenden ein Ladestrom von 

% = 0,00002 Amp = 0,02 Milliamp, 
sodaß die Berührung einer dieser kurzen Leitungen 
vollkommen ungefährlich ist. 

Dagegen wird die Gefahr sofort größer, wenn längere 
Leitungen vorliegen. Wenn z. B. jeder der beiden Drähte 
1000 m lang ist, so berechnet sich die Erdkapazität eines 
Drahtes zu 

1 


C = 10-7 Farad, 
16 


und der durch den Körper des Berührenden fließende Lade- 
strom hat jetzt den Wert 
22 = 20 Milliamp, 

eine Stromstirke, die zum mindesten als bedenklich bezeich- 
net werden muß. 

In kurzer Zusammenfassung lauten die Ergebnisse dieses 
Abschnittes folgendermaßen: 

Da bei Wechselstromleitungen die Hauptgefahrquelle in 
der Kapazität der Leitungen und demnächst in den Lade- 
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strömen zu suchen ist, letztere aber von der Länge der Lei- 
tungen, der Periodenzahl und der Spannung abhängen, so 
ist die Gefahr um so größer, je länger die Leitun- 
gen und je größer die Periodenzahl und die Spannung sind. 


Was nun die Periodenzahl anbelangt, so verschwindet 
die Gefahr bei sehr hohen Wechselzahlen, z. B. bei melfreren 
100000 Wechseln in der Sekunde, dadurch, daß nunmehr die 
Erscheinung des »Hauteffiektes« auftritt. Bei diesen hohen 
Wechselzahlen, mit denen z. B. Tesla seine berühmten Ex- 
perimente angestellt hat, geht der Strom nicht mehr durch 
die tieferen Schichten der Leiter, sondern er verläuft nur 
noch durch die der Oberfläche zunächst liegenden Schichten; 
er kann also auch nicht die edeln Organe des menschlichen 
Körpers beeinflussen. In der Praxis kommen derartige hohe 
Wechselzahlen nicht vor, so daß das oben Gesagte in vol- 
lem Umfang seine Gültigkeit behält. Aber auf diesen so- 
genannten Hauteffekt ist die in Laienkreisen ganz allge- 
mein verbreitete Ansicht zurückzuführen, daß sehr hohe 
Spannungen nicht mehr gefährlich seien, weil eben bei die- 
sen hohen Periodenzahlen fast immer auch mit hohen Span- 
nungen gearbeitet wird, und weil man umgekehrt vielfach 
in früheren Zeiten sehr hohe Spannungen nur bei sehr hohen 
Wechselzahlen erzeugen konnte. 

An dieser Stelle möchte ich noch darauf hinweisen, daß 
Kabelleitungen eine besonders hohe Kapazität gegen Erde 
besitzen, und daß die Berührung einer Kabelsecle besonders 
gefährlich ist. Aber die Gefahr ist bei Kabeln insofern sehr 
eingeschränkt, weil doch das Kabel durch seine Bewehrung 
gegen unberufene Berührung besser geschützt ist als eine 
Freileitung. 


III. Ueberspannung in Leitungsnetzen 
als besondere Gefahrquelle. 


Man spricht von Ueberspannungen, wenn durch irgend 
welche Zufälligkeiten in einem Leitungsnetz Spannungen 
entstehen, die weit über der normalen Betriebspannung lie- 
gen. Abgesehen von der durch diese Ueberspannungen her- 
vorgerufenen vergrößerten Lebensgefahr bei zufälliger Be- 
rührung sind derartire Spannungsüberschreitunren für die 
Anlage selbst schädlich, indem unter deren Einfluß zumeist 
die Isolation an irgend einer Stelle durchbrochen wird, wenn 
keine Schutzvorrichtungen vorhanden sind. An der Durch- 
bruchstelle treten dann schädliche Funkenstrecken und Licht- 
bogen auf, meistens in den Transformatoren, Kabeln oder 
Dynamomaschinen, wodurch die ganze Anlage betriebsun- 
fähig wird. 

Derartige Ueberspannungen können entstehen durch 
statische Ladung der Leitungen von einer geladenen Wolke 
her, wie Fig. 12 veranschaulicht. Auch elektrisch geladene 
Schneeflocken können 2. B. ihre Ladungen an die Leitungen 
abgeben. In Fig. 12 mögen A und B zwei Transformatoren- 
stationen sein, die durch eine Freileitung verbunden sind. 


Ungefähr über der Mitte der Leitung ziehe eine positiv ge- 
ladene Wolke dahin; dann wird die Leitung so beeinflußt, 
daß negative, ruhende Elektrizität sich auf dem außerhalb der 
Wolke befindlichen Gebiet der Leitung ansammelt, während 
die frei werdende positive Elektrizität nach A und B ab- 
strömt. Durch diese Verteilung der ruhenden Elektrizitäts- 
mengen wird indessen der Fluß der in den Leitungen selbst 
strömenden, arbeitverrichtenden Elektrizität nicht beeinflußt. 

Die in A und B sich sammelnden positiven Elektrizitäts- 
mengen suchen nun auf dem kürzesten Wege nach der Erde 
hin abzuströmen, und sie werden durch die Isolation der 
Transformatorwicklungen auf das geerdete Gestell der Trans- 


formatoren überspringen. Sobald aber einmal eine Durch- 
bruchstelle geschafien ist, gehen auch durch diese die nach 
der Erde strebenden Ladeströme hindurch, und eine Ent- 
flammung des Transformators ist die gewöhnliche Folge die- 
ses Vorganges. 

&in sehr häufiger Grund für das Auftreten von Ueber- 
spannungen ist in der »elektrischen Resonanz« zu suchen. 
Um diese wichtige Erscheinung aufzuklären, muß etwas 
weiter zurückgegriffen werden. 

Man ist gewöhnt, die Beziehung zwischen Strom, Wider- 
stand und Spannung durch das Ohmsche Gesetz in der Fassung 
Ë 

r 
zum Ausdrack zn bringen. Aber diese Gleichung hat nur 
fiir Gleichstromkreise in dieser einfachen Form Giiltigkeit, 
während für Wechselstromkreise die erweiterte Gleichung 


E 


Ceed 
r+ (o L— ) 
we 

zu benutzen ist. Hierin stellt r die Widerstandskonstante 
des Stromkreises dar, L die elektromagnetische und C die 
elektrostatische Kapazitätskonstante, während w = 277 ist. 
Dabei ist C wieder in Farad, L in dem für diese Größe ge- 
bräuchlichen Maß Henry gemessen; die Konstante L wird 
meistens als Selbstinduktionskoeffizient bezeichnet. Diese 
Stromgleichung ist insofern weitgehender und umfassender 
als die einfache Form des Ohmschen Gesetzes, weil sie sowohl 
auf die Wirkungen der strömenden Elektrizität im Innern 
des Leiters selbst — Symbol r —, als auch auf die elektro- 
magnetischen — Symbol L — und elektrostatischen — Sym- 
bol C — Zustandsänderungen in der Umgebung des Leiters 
und damit auch auf deren Rückwirkung auf das Verhältnis 
zwischen Strom und Spannung Rücksicht nimmt. Es wird 
ohne weiteres verständlich sein, daß in Wechselstromkreisen 
durch die ständige Aenderung des Stromes selbst und seiner 
Polarität eine im gleichen Puls erfolgende Aenderung im 
magnetischen Zustand der Umgebung auftreten muß; jede 
magnetische Zustandsänderung in der Nähe eines Leiters ist 
aber von einer elektromagnetischen Induktion im Innern des 
Leiters begleitet, die immer das Bestreben hat, den bestehen- 
den elektrischen Zustand im Innern des Leiters aufrecht zu 
erhalten; sie sucht also den anwachsenden Wechselstrom zu 
schwächen und den verschwindenden Strom zu erhalten. 

Ferner muß die ständige Aenderung und der stän- 
dige Wechsel im Spannungszustand der Leitungen eine im 
gleichen Puls erfolgende Wanderung der infolge der Kapa- 
zität der Leitungen in diesen aufgespeicherten Elektrizitäts- 
mengen verursachen. 

Die Beimengung dieser zur Aufspeicherung verwendeten 
Elektrizitätsmengen zu dem durch die Leitungen fließenden 
Arbeitstrom und dessen weitere Beeinflussung durch die 
selbstgeschaffene Induktion führt dazu, daß in Wechselstrom- 
kreisen das Ohmsche Gesetz in seiner einfachen Form keine 
Gültigkeit mehr hat. 


Fig. 13. 


Fig. 14. 


In Fig. 13 und 14 sind zwei einfache, vollkommene 
elektrische Stromkreise mit den Konstanten r, L und C dar- 
gestellt, und für diese Stromkreise ist die oben mitgeteilte 

ichung gültig. 
ee bei ns inderliehen r, L und C die Umlauf- 
zahl der Maschine M geändert wird, so ändert sich damit 
auch die Größe w = 22m. Gleichzeitig muß sich aber auch 
der Wert der unter dem Wurzelzeichen stehenden Differenz 


w L — nA ändern, und schließlich kann bei passender »Ab- 
w C 
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stimmung von o gegen L und C der Wert der Differenz zu 
null werden. Es ist dann 


1 


0 I; = 
wc 
und 8 1 . 
Vou 


Diese Gleichung stellt die Bedingung fiir den durch 
diese Abstimmung geschaffenen Zustand der »elektrischen 
Resonanz« dar. 


Die Folgen der elektrischen Resonanz mögen an einem 
einfachen Beispiel erläutert werden. 


Beispiel 7. 
In dem durch Fig. 13 veranschaulichten Stromkreise 
haben die Konstanten die Werte 
r = 50 Ohm, 
L= 20 Henry, 
C = 0,1 Mikrofarad (1 Mikrofarad = 1 M F = 10-" Farad). 


Erste Annahme. 


Es sei nı die sekundliche Periodenzahl des Wechsel- 
stromes gleich 50; also hat m den Wert 314; die von 
der Maschine gelieferte Spannung habe den Wert 100 V. 
Dann ist 


: 100 
21 = Sees 


8 en 1000 000 a 
507 + (314-20 + a >) 

314-0,1 
Die Spannung von 100 V zerlegt sich nun in 3 Kompo- 
nenten, nämlich die Spannung E,, die den Strom durch r 
treibt, die entsprechende Spannung Er und Lc. Die Span- 


nung L hat beispielsweise nach den Gesetzen der Wechsel- 
stromtheorie den Wert 


Er =w L, 
also im vorliegenden Fall 
E = 0,004 : 314. 20 = rd. 25 V. 


= 0,04 Amp. 


Zweite Annahme. 


Die Wechselzahl werde auf 80 in der Sekunde gesteigert, 
so daß œw = 500 wird. Dann ist 


22 = 0,01 Amp 


und Er = 0,01 - 500-20 = 100 V. 


Dritte Annahme. 
Es werde w = 600; dann ist 
| is = 0,02 Amp 


und Er, = 0,02 : 600 20 = 240 V. 


Vierte Annahme. 


Schließlich werde die Resonanzbedingung hergestellt, 
nach welcher 


1 1000 


Ver Vo, 1 20 
ist Dann ist 
23 = . = 2 Amp 
7502 (o) 


und Er = 2710. 20 = 28400 V. 


Dieses Beispiel zeigt demnach, daß die Annäherung an 
den Zustand der Resonanz eine stark wachsende Spannungs- 
zunahme an den einzelnen Elementen der Anlage Zur oe 
hat, die bei Herstellung des vollkommenen Resonanz . 
einen Wert erreicht, der ganz bedeutend iiber dem der 1 : 
spannung — im vorliegenden Falle 28 400 V gegenüber 12 
— liegt. Die für 100 V isolierte Anlage kann natiirlic in 
sen Ueberspannungen nicht standhalten; die Isolation = 
unfehlbar durchgeschlagen, und die Anlage wird unbrauc y 

Wenn man diese theoretisch gefundenen P z 
die Praxis ausdehnt, so hat man in Wechselstroman 5 
den Sitz der Selbstinduktion, also die Konstante L, Ti 
Transformatoren und Motoren, den Sitz von C in a 
leitungen und ganz besonders in den Kabeln zu suchen. 


rr 
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Da für das Auftreten von Resonanzerscheinungen eine 
etwaige Aenderung der Periodenzahl von größter Bedeutung 
ist, so müssen insbesondere die Vorgänge ins Auge gefaßt 
werden, welche eine derartige Aenderung im Gefolge haben 
können. Es ist bekannt, daß ein elektrischer Funken einen 
Ausgleichvorgang von sehr hoher Wechselzahl darstellt; die 
Wechselzahl selbst ist in erster Linie von der Länge der 
Funkenstrecke abhängig. Wenn nun 2. B. ein elektrischer 
Stromkreis von einer der in Fig. 13 und 14 dargestellten 
Anordnungen an irgend einer Stelle durch einen Ausschalter 
geöffnet wird, oder wenn irgendwo eine Sicherung durch- 
schmilzt, so daß eine Funkenstrecke entsteht, so liegt die 
Gefahr nahe, daß die dadurch hervorgerufenen schnellen 
Schwingungen den Resonanzzustand verursachen. Es wird 
demnach erklärlich, daß in Hochspannungsanlagen die Ent- 
stehung von Ueberspannungen bei irgend welchen Schaltvor- 
gingen zu den Wahrscheinlichkeiten gehört. 

Es möge bei dieser Gelegenheit noch auf eine inter- 
essante Uebereinstimmung dieser elektrischen Vorgänge mit 
mechanischen Vorgängen hingewiesen werden. 

Wenn man die Gleichung 


1 
Ww = 


VeL 
weiter entwickelt, so erhält man 
1 1 
2 = ; N . 
UL 221/01 


Nun ist n die Zahl der Perioden in der Sekunde; wenn 
ferner T die Zeit für eine volle Periode, d. h. eine volle 
Welle des Wechselstromes ist, dann ist 


1 sk = nT, 
also mal : 
demnach ist i 
„ ; T 22 VOL, 


7 22 VeL’ 


Es sei ¢ = die Zeit fiir eine halbe Schwingung; 


t=aVCL. 
Nun lautet die bekannte Pendelgleichung: 


l 
*/ 
9 


d. h. f ist die der Länge l des Pendels und der Erdbeschleu- 
nigung entsprechende natürliche Schwingungsdauer; ebenso 
ist auch im elektrischen Stromkreise die Schwingungsdauer ¢ 
die natürliche, die der Kapazität C und der Selbstinduktion 
L entspricht. 

Wenn diese Analogie richtig ist, muß die Dimension 
beider Ausdrücke, nämlich 


VCL und y! 
9 


dann ist 


übereinstimmen. 


Es ist nun dim C = cm~! sk?, 
dim L = cm, 
dim l = cm, 
dim g = cm sk", 
Also ist 


din VCL = Vem—'sk? em = Vsk? = sk, 


dim 75 =} en = Vsk? = sk. 
g em sk 

Demnach haben beide Ausdrücke die gleiche Dimension, 
nämlich die einer Zeit. 

Es entsteht nunmehr die Frage danach, wie man sich 
gegen die Gefahren der Hochspannung schützt. 

Sehr viele Unglücksfälle sind darauf zurückzuführen, 
daß Drähte berührt werden in der Annahme, sie seien span- 
nungslos. Es ist demnach sehr wichtig, Mittel zu besitzen, 
die es gestatten, in gefahrloser Weise den Spannungszustand 
der Leitungen zu beobachten. 

Derartige Vorrichtungen wirken teils auf elektromagne- 
tischer, teils auf elektrostatischer Grundlage. Die Geräte 
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der ersteren Art arbeiten in der Weise, daß der durch die 
Leitung fließende Wechselstrom induzierend auf einen in die 
Nähe gebrachten Leiter wirkt. Die in diesem Leiter indu- 
zierte Spannung kann durch irgend ein Meßinstrument oder 
dergl. kenntlich gemacht werden. Aber Hochspannungs- 
leitungen werden meistens nur von Strömen kleiner Intensität 
durchflossen, und diese kleineren Ströme wirken nur schwach 
induzierend auf die in die Nähe gebrachte Kontroilvorrich- 
tung, so daß diese elektromagnetischen Apparate für die Ver- 
wendung in Hochspannungsanlagen nicht zuverlässg genug 
erscheinen. 

Eine viel größere Sicherheit gewähren die elektrostatischen 
Apparate, von denen einige beschrieben werden sollen. 

Wenn ınan einer unter Spannung stehenden Leitung ein 
Goldblatt-Elektroskop der bekannten Bauart nähert, wie Fig. 15 
zeigt, so werden die beiden Blättchen auseinandergehen und 
so den Spannungszustand der Leitung kennzeichnen. Wenn 
man ferner zwischen Leitung und Erde eine mit Oel gefüllte 
Glasröhre einschaltet, in der Kohlenteilchen in feiner Vertei- 
lung schwimmen, so werden die Ladeströme, die durch die 
Glasröhre gehen, die schwimmenden Koblenteilchen zum Er- 
gliihen bringen, so daß sich hier der Spannungszustand der 
Leitung durch ein optisches Signal offenbart. 

Es ist mir ein Verfahren patentiert worden, nach wel- 
chem die zwischen Leitung und Erde verkehrenden Lade- 
ströme gezwungen werden, zum Teil durch ein Telephon 
oder eine Geißlersche Röhre oder eine elektromagnetische 
Lärmvorrichtung, z. B. eine Klingel, zu fließen. Das laut 
tönende Tclephon oder die hell aufleuchtende Röhre oder die 


Fig. 15, Fig. 16. 
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Elektroskop 
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rasselnde Klingel beweist, daß die betreffende Leitung unter 
Spannung steht. Die Anwendung dieser Vorrichtungen nach 
der in Fig. 16 dargestellten Schaltung ist vollkommen gefahr- 
los, da der in die Prüfleitung eingeschaltete kleine Konden- 
sator eine vollkommene Isolation verbürgt, ohne die kleinen 
Ladeströme zu hemmen, durch die jene Geräte in Tätigkeit 
gesetzt werden. 

Eine besonders große Gefahr infolge unbeabsichtigter 
Berührung von Hochspannungsleitungen besteht in Labora- 
torien und in Schaltanlagen; gegen diese schützt in einfacher 
und vollkommener Weise der von Professor Artemieff er- 
fundene Schutzanzug, der von den Siemens-Schuckert-Werken 
auf den Markt gebracht wird!). Dieser Schutzanzug besteht 
aus einer kräftigen Leinenunterlage mit einer Auflage von 
feinem Kupferdrahtgewebe, das den ganzen Körper einhüllt. 
Wenn man, mit einem derartigen Anzug bekleidet, eine Hoch- 
spannungsleitung berührt, so nehmen die dem unbekleideten 
Körper gefährlichen Ladeströme ihren Weg durch den vorzüg- 
lich leitenden Anzug, so daß der Körper selbst praktisch 
keinen Strom führt. 

Wenn an irgend einer Stelle ein Hochspannungsdrabt 
reißt, so besteht die Gefahr, daß das herabhängende Ende 
von Unberufenen berührt wird, die dadurch zu Schaden 
kommen werden. Diese Gefahr kann auf zweierlei Art be- 
seitigt werden: einmal dadurch, daß man die durch den 
Drahtbruch hervorgerufene Störung im elektrischen Gleich- 
gewicht der Leitungen des Systemes benutzt, um mittels 
eines passenden Relais die ganze Leitungsanlage von der 
Stromquelle abzuschalten; das andremal dadurch, daß man 


1) Vergl. 1902 S. 1130. 
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den gerissenen Draht selbsttätig mit der Erde in Verbindung 


stromkreis übergetreten Fig. 19. 
treten läßt, indem man ihn also »erdet«. ist. Fig. 19 zeigt eine 
Dieser Grundsatz der »Erdung« als Sicherung gegen derartige Anordnung. Transformator 


Lebensgefahr findet in der Hochspannungstechnik ausgedehnte 
Verwendung. 

Ia Fig. 17 ist eine derartige einfache Erdungsvorrich- 
tung skizziert. Der gerissene Draht legt sich gegen den mit 
der Erde durch die Leitung A verbundenen Arm B, so daß, 
wenn cin Mensch das Drahtende berührt, eine Lebensgefahr 

ausgeschlossen ist, weil die zur 
Fig. 17. Erde strebenden Ströme den gut 
leitenden Erddraht A vorziehen. 

Es möge hier nicht un- 
erwähnt bleiben, daß die Ver- 
wendung von Schutanetzen, 
durch die ein gerissener Draht 
aufgefangen werden soll, in 
vielen Fällen mehr geschadet 
als genützt hat. Denn die 
schweren Netze belasten die 
Masten sehr stark und bieten 
Wind und Schnee eine große 
Angriffsfläche, so daß häufig 
gerade diese Schutznetze an der 
Zerstörung einer Leitungsanlage 
schuld sind. Infolgedessen wird 
man mit Vorteil auf die Schutznetze verzichten und statt 
ihrer stärkere Leitungen, die eine entsprechende Bruchfestig- 
keit besitzen, im Verein mit Erdungsvorrichtungen verwenden. 

Eine weitere Gefahrquelle ist darin zu suchen, daß Hoch- 
spannung in Niederspannungsstromkreise eintritt, wie es bei- 
spielsweise bei Transformatoren wegen der engen Nachbar- 


A und B sind Metall- 
platten, die einander in /arscannungs- 
geringer Entfernung Seife 
gegenüberstehen; A ist 

mit der Leitung, B mit 

der Erde verbunden. 

Mit B steht ferner eine 

leichte Aluminiumfolie 

C in Verbindung, die 

von A angezogen wird, 

sobald die Spannung 
zwischen A und B genügend groß ist. Es legt sich dann 
C gegen A an, und hierdurch ist die Leitung geerdet. 

Allen diesen Spannungssicherungen haftet aber der 
Uebelstand an, daß sie zum Teil nicht zuverlässig genug 
arbeiten, und daß sie fast alle auch auf atmosphärische Ent- 
ladungen ansprechen, ein Uebelstand, der bei jedem Gewitter 
unwillkommene Erdungen der Leitungen, Kurzschlüsse usw. 
im Gefolge hat. Diesen Uebelstand suche ich durch eine 
Schaltung folgendermaßen zu umgehen. In Fig. 20 sei H 
die Hochspannungswicklung und N die Niederspannungs- 
wicklung eines Wechselstromtransformators. Mit H sind die 
kleinen Kondensatoren Ch und C3 und mit N die kleinen 
Kondensatoren C; und C. in der skizzierten Anordnung ver- 
bunden. In Hintereinanderschaltung mit den beiden Konden- 
satorpaaren liegt ein Elektromagnet A. Wenn nun der Punkt 
a der Wicklung H mit dem Punkt b der Wicklung N infolge 
eines Durchschlages in Berührung kommt, geht sofort ein 


Nieder Spannungs = 
sene 


Cruse, urg A 


schaft von Hochspannungs- und Niederspannungswicklungen Fig. 20. 
nicht eben allzuselten der Fall ist. | Z N 
Die hierdurch bedingte größere Gefährlichkeit einer Be- = 
rührung der Niederspannungsleitungen infolge der aus dem b S 
Hochspannungs-Stromkreise stammenden und zur Erde streben- 
den Ladeströme wird sehr häufig durch eine Erdung des 2 — 


sekundären Nullpunktes der Drehstrom- Transformatoren be— 
seitigt, wie in Fig. 4 dargestellt wurde. Aber, wie weiter 
oben gezeigt, ist eine derartige Maßnahme bei Verwendung 


Fia. 18 Ladestrom von Leitung I über a und b, dann über C, und 

be ° C. durch A, um über C; in die Leitung II zurückzugelangen. 
Dieser Ladestrom magnetisiert den Elektromagnet 4; ein 
Anker wird angezogen, der einen Relaisstromkreis schließt, 
durch den der Schalter & ebenfalls auf elektromagnetischem 
Wege geöffnet wird. Jetzt ist das Niederspannungsnetz von 
der Stromquelle abgeschaltet und jede Gefahr beseitigt. At 
mosphärische Entladungen haben auf die Vorrichtung, die 
vollkommen von der Erde isoliert ist, keinen Einfluß. Ein 
nach diesem Grundsatz gebauter Apparat befindet sich aul 
der internationalen Ausstellung in Mailand und nimmt an 
einer Preisbewerbung teil, die von der Associazione degli 
Industriali d'Italia per prevenire gli infortuni del lavoro aus 
geschrieben ist. 

Eine weitere sehr wichtige Gruppe von Sicherheitsvor- 
richtungen bilden die sogenannten Ueberspannungssicherungen, 
die zur Ableitung der durch atmosphärische Ladungen und 
infolge von Resonanzerscheinungen entstandenen Üeberspan- 
nungen, von denen oben die Rede war, dienen. 

Diese Sicherungen gründen sich alle auf das »Hörner- 
prinzip«, das kurz erläutert werden soll. 

In Fig. 21 sind A und B zwei in Form eines Hornes 
gebogene starke Drähte, die auf Isolatoren befestigt sind. 
Das Horn A steht mit der Leitung, B mit der Erde ın 
Verbindung. Wenn nun zwischen Leitung und Erde ent 
weder durch eine statische Ladung oder durch Resonanz 
erscheinungen eine übermäßige Spannung entsteht, springt 
an der engsten Stelle zwischen den beiden Hörnern ein Funke 
über. Dem Funken folgt der zur Erde abfließende Lade- 
strom in Form eines Lichtbogens, der aber infolge der Wärme- 
wirkung und der eigenen elektrodynamischen Kraftwirkung 
an den auseinander strebenden Hörnern in die Höhe getrieben 
wird; er vergrößert sich dabei ständig und wird schließlich 
so lang, daß er abreißt, wodurch der Stromübergang 40 der 


Hochspannungs= 


Mederspannungs~ 
Seile 


sere 


— 


höherer Sekundärspannungen, etwa 220 V und darüber, nicht 
einwandfrei; desha'b wird häufig die Erdung des sekundären 
Nullpunktes mittelbar ausgeführt nach Fig. 18, einer Anord- 
nung, bei der die übertretende Hochspannung das zwischen 
den beiden Metallbelägen B und C eingebaute Papier- oder 
Glimmerblättchen D durchschlagen muß, so daß jetzt erst der 
sekundäre Teil des Transformators geerdet ist. Eine der- 
artige Anordnung stellt die Grundlage der sehr gebräuch- 
lichen »Spannungssicherungen« dar. Diese wirken fast aus- 
nahmslos in der Weise, daß nach Durchbrechung der dünnen 
isolierenden Schicht unter dem Einfluß der nun auftretenden 
Funken die vorher isolierten Elektroden (z. B. B und C in 
Fig. 18) verschweißt werden. 

Auch wird für die Erdung der Niederspannungsleitung 
die elektrostatische Anziehung zu Hülfe genommen, welche 
zwischen Niederspannungsleitung und Erde in verstärktem 
Maße auftritt, wenn Hochspannung in den Niederspannungs- 
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Sicherung unterbrochen ist. Die Hörner werden soweit aus- 
einander gerückt, daß die normale, zwischen Leitung und Erde 
herrschende Spannung die Funkenstrecke nicht überspringen 
kann. Damit die Intensität der durch den Lichtbogen zur 
Erde abfließenden Ströme nicht zu hoch ansteigt, wird in die 
Erdleitung ein Widerstand R eingebaut. Derartige Siche- 
rungen werden in alle Hochspannungsanlagen an passenden 
Stellen eingeschaltet. 

Aber dieser einfachen Anordnung haftet folgender Uebel- 
stand an. 

Wenn eine Anlage mit 6000 V gegen Ueberspannungen 
geschützt werden soll, so müßte die Hörnersicherung doch 
mindestens schon bei etwa 7000 V in Wirksamkeit treten; 
dieser Forderung entspricht ein größter Abstand der beiden 
Hörner an der engsten Stelle von etwa 4 mm. Aber bei 
dieser eng eingestellten Funkenstrecke können leicht Ver 
Anderungen des Ueberschlagraumes eintreten, und zwar durch 
Schmelzvorgänge an den Elektroden, wenn größere Strom- 
stärken im Lichtbogen übergehen, ferner durch Insekten, 
Regen, Schnee und dergl. 

So begegnet man denn fast regelmäßig bei Anlagen mit 
6000 V Funkenstrecken mit 15 bis 25 mm Ueberschlagraum, 
die erst bei etwa 20000 bis 40000 V Ueberspannung einen 
Ausgleich nach der Erde herbeiführen, während dies doch 
schon bei etwa 7000 V geschehen sollte. Die neueren Kon- 


struktionen der Ueberspannungssicherungen verfolgen alle den 
Zweck, die Empfindlichkeit derselben bei möglichst großem 
Hörnerabstand zu steigern. 

Von den vielen vorgeschlagenen Verfahren sollen hier 
nur zwei Erwähnung finden, die besonderes Interesse be- 
anspruchen und die sich praktisch bewährt haben. 


Fig. 21. Fig. 22. 


Es ist eine bekannte Tatsache, daß eine für eine be- 
stimmte Ueberschlagspannung eingestellte Funkenstrecke schon 
bei bedeutend niedrigeren Spannungen in Wirksamkeit tritt, 
wenn sie durch ultraviolettes Licht bestrahlt wird. Wenn 
z. B. in der Nähe dieser Funkenstrecke irgend eine andre 
Funkenstrecke arbeitet, so daß die Funken dieser letzteren 
die erstere bestrahlen, so springen auch an der ersten Funken- 
strecke Funken über, wenn sie auch für bedeutend höhere 
Ueberschlagspannungen eingestellt war. 

Dieser Grundsatz ist in der Hörner;icherung der Land- 
und Seekabelwerke A.-G. verwendet worden und in Fig. 22 
schematisch dargestellt. Parallel zu der Funkenstrecke a, 
welche einerseits an die zu schützende Leitung, anderseits 
an die Erde angeschlossen ist, liegt eine kleine Hülfsfunken- 
strecke b, die mit einem sehr hohen Widerstand c hinter- 
einander geschaltet ist. Die kleine Funkenstrecke b wird 
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nun 80 eingestellt, daß sie z. B. bei einer Netzspannung von 
6000 V schon auf etwa 7000 V anspricht; es springen kleine 
Funken über, welche die weit eingestellte Strecke a bestrahlen 
und so den Ausgleich auch geringer Ueberspaunungen von 
der Leitung zur Erde ermöglichen. Eine Abnutzung der 
kleinen Strecke b findet hierbei nicht statt, da wegen des 
großen Vorschaltwiderstandes c nur geringe Stromstärken bei 
b übertreten. 

In der praktischen Ausführung sind die Hörner z. B. für 
eine Auslösespannung von 7500 V um 22 mm auseinander 
gerückt, während die Funkenstrecke b auf 6 mm eingestellt 
wird. Ohne die Hiilfsfunkenstrecke würde die Sicherung erst 
bei einer Ueberspannung von 40000 V ansprechen. Die 
Hörner sind vernickelt, der Widerstand ist in einem Hart- 
gummikasten wasserdicht eingeschlossen, und die Elektroden 
der Hülfsfunkenstrecke bestehen aus Platin, so daß dauernd 
ein gutes Arbeiten gewährleistet ist. 


Ein zweites Verfahren ist von Alberto Dina ausgearbeitet 
worden und wird von den Siemens-Schuckert-Werken prak- 
tisch verwendet. 

Nach diesem Verfahren wird zwischen den Hörnern 
künstlich eine hohe Ueberspannung hergestellt, durch welche 
ein erstmaliger Funkenübergang zwischen den Hörnern ein- 
geleitet wird. Damit ist die Funkenstrecke leitend gemacht, 
und der Ausgleich der Ueberspannung zwischen Leitung und 
Erde vollzieht sich trotz des großen Hornerabstandes. Diese 
örtliche Ueberspannung wird durch ein sogenanntes Schwin- 
gungsrelais erzeugt, das nach der in Fig. 23 dargestellten 
Anordnung ınit den Hörnern verbun- 


den ist und folgendermaßen wirkt. Fig. 23. 
Ein Zweig des Schwingungskreises 
enthält einen Kondensator C von ge- Lertun 


ringer Kapazität und die Primärwick- 

lung P eines kleinen Tesla-Transfor- 
mators, der andre eine Hülfsfunken- R 
strecke F und einen zweiten Konden- 

sator C'. Die beiden Kondensatoren 

haben im wesentlichen den Zweck, 

dem Maschinenstrom den Weg zur 

Erde abzusperren. Die Sekundärspule 

& des Tesla- Transformators und die 
Hörnersicherung liegen in einem zu 

den beiden ersten parallelen Zweige. 
Sobald die Spannung zwischen Lei- 

tung und Erde so hoch ansteigt, daß 
Funken bei F überspringen, entlädt 

sich der Kondensator C im Hülfskreise CF'C'P teilweise, d. h. 
er gibt einen Teil seiner Ladung unter Bildung von Strömen 
hoher Frequenz durch die Funkenstrecke F an den Konden- 
sator C’ ab. Die in der Primärwicklung P des kleinen 
Tesla-Transformators fließenden oszillatorischen Ströme rufen 
in & eine hohe elektromotorische Kraft hervor, und da diese 
Spule mit einem Ende unmittelbar, mit dem andern Ende 
durch Vermittlung der Zweige des Schwingungskreises mit 
den Hörnern verbunden ist, so ist die an diesen resultierende 
Spannung bedeutend höher, als wenn bei F keine Hiilfs- 
funken überspringen. Die im Netze vorhandenen Ueber- 
spannungen finden nun einen Weg durch den Dämpfungs- 
widerstand R, den überbrückten Blitzableiter BA und die 
Sekundärspule S zur Erde. Die zwischen A und B künstlich 
erzeugte Ueberspannung ist dabei für das Netz vollkommen 
ungefährlich. 


Bücherschau. 


Anleitung zur Durchführung von Versuchen an 
Dampfmaschinen und Dampfkesseln. Von Fr. Seufert. 
63 S. mit 36 Fig. Berlin 1906, Julius Springer. Preis 1,60 M. 

Das vorliegende Hülfsbuch für die Praxis und für den 
Unterricht im Maschinenlaboratorium technischer Schulen 
zeichnet sich vor den andern, ähnliche Ziele verfolgenden 
Werken der in- und ausländischen Literatur durch eine wohl- 
tuende gedrängte Kürze aus, die nicht nur durch die Be- 


schränkung auf Dampfmaschinen und Dampfkessel, sondern 
ebenso sehr durch die besondere Fähigkeit des Verfassers 
bedingt ist, klar Gedachtes klar und kurz in Worte zu 
fassen. Wenn dazu noch eine reiche praktische Erfahrung 
auf dem betrefienden Sondergebiet kommt, wie sie dem lang- 
jährigen Mitarbeiter der wirtschaftlichen Abteilung des Bayeri- 
schen Revisionsvereines zu Gebot stand, so waren alle Be- 
dingungen gegeben, um ein für den Anfänger wie für den 
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sachkundigen Praktiker gleich erfreuliches Werk zustande 
zu bringen. In anspruchsloser, durch vortreffliche Figuren 
verdeutlichter Weise vorgetragen, gliedert sich der Inhalt 
in die beiden Hauptabschnitte: Dampfmaschinenunter- 
suchung und Dampfkesseluntersuchung. Der erstere 
behandelt in 5 Kapiteln die als Gegenstände der Untersuchung 
aufgezählten Punkte: 


1) Kontrolle der Steuerung und des Dichthaltens der 
Steuerungsorgane durch den Indikator, 

2) Ermittlung der indizierten Leistung, 

3) Ermittlung der Nutzleistung, 

4) Ermittlung des mechanischen Wirkungsgrades, 

5) Ermittlung des stündlichen Dampfverbrauches 
1 PS; oder 1 PSe. 


Was darüber auf 39 Seiten mitgeteilt ist, erschöpft diese 
5 Gegenstände nahezu vollständig; bei der Besprechung der 
Indikatoren wäre wohl die Prüfung der Federmaßstäbe, die 
vielfach auch Sache des Experimentierenden ist, und die Er- 
mittlung des mittleren Maßstabes für ein gegebenes Diagramm 
zu berücksichtigen gewesen; bei der indizierten Leistung 
konnte die Indizierung der Luftpumpe mit herangezogen 
und die Erörterung über den mechanischen Wirkungsgrad 
in dieser Zeitschrift wenigstens erwähnt werden; bei Ermitt- 
lung des Dampfverbrauches mußte die Berechnung des 
Wärmeverbrauches hinzugefügt werden mit Rücksicht auf 
die Anwendung überhitzten Dampfes, die überhaupt ange- 
sichts ihrer heutigen Entwicklung in dem Buch wohl zu 
kurz gekommen ist. Für eine neue Auflage empfehlen wir, 
als sechsten Gegenstand die Untersuchung der Regelfähig- 
keit einer Dampfmaschine mittels des Tachographen mit auf- 
zunehmen. 


Im zweiten Abschnitt sind auf 24 Seiten behandelt: 


1) Ermittlung der Verdampfungsziffern, 

2) Ermittlung der Beanspruchung pro qm Heizfläche 
und Rostfläche, 

3) Ermittlung der Wärmeausnutzung und der Wärme- 
verluste, i 

4) Ermittlung des Dampfpreises. 


In diesem Abschnitt, der ebenso auf jeder Seite von der 
reichen praktischen Erfahrung des Verfassers Zeugnis ablegt, 
vermissen wir eingehendere Mitteilungen über Temperatur- 
messungen und die betreffenden Meßgeräte, insbesondere 
über die Temperaturmessung mit Thermoelementen; ob nicht 
auch die Geräte zur Aufzeichnung des Kohlensäuregehaltes 
wenigstens Erwähnung verdient hätten, wollen wir dahinge- 
stellt sein lassen; es hängt dies wesentlich von den Grenzen 
ab, die sich der Verfasser für seine Arbeit selbst gesteckt 
hat, die wir hiermit der Beachtung und Benutzung der in- 
teressierten Kreise aufs wärmste empfehlen. Ueber die Aus- 
stattung durch den Verleger ist nur zu sagen, daß sie, wie 
gewohnt, vorzüglich ist. Sch. 


für 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Amerikanische Eisenbauwerkstätten. Von Prof. Dr.: 


Ing. H. Reißner. 

Der Verfasser des vorliegenden Buches ist von dem 
Grundsatz ausgegangen: Non multa, sed multum. Dement- 
sprechend beschränkt er sich auf einen bestimmten Zweig 
der amerikanischen Bautätigkeit und beschreibt eingehend 
die Einrichtungen der dortigen Industrie, die, unter ganz 
andern Verhältnissen als die deutsche entstanden und empor- 
gewachsen, unsre Aufmerksamkeit auf sich zieht und wohl 
verdient, näher bekannt zu werden. 

Infolge seiner Tätigkeit in amerikanischen Werken und 
einer längeren, im Auftrag der Berliner Technischen Hoch- 
schule unternommenen Studienreise war der Verfasser in der 
Lage, das gewählte Gebiet gründlich kennen zu lernen; so 
kann er über vieles berichten, was dem flüchtigen Beobachter 
entgcht oder aus andern Gründen wenig bekannt ist und 
doch eine wichtige Rolle spielt, und seine Arbeit ermöglicht 
dem Leser trotz der Kürze, einen tieferen Einblick in das 
interessante Geb’et zu gewinnen. 

Das Buch ist in zwei Abschnitte geteilt, deren erster 
die gemeinsamen Merkmale enthält. Hier finden wir zuerst 
die wichtigsten Angaben über die Herstellung und die Eigen- 
schaften des Materials gemäß den heutigen Anforderungen 
(wobei u. a. auch ein modernes Erzeugnis der Eisenindustrie, 
der Nickelstahl, berücksichtigt wird), über die gebräuchlichen 
Walzeisen im Vergleich mit den deutschen Normalprofilen 
und andres. In den folgenden Kapiteln sind die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse behandelt und in Ergänzung dazu ver- 
schiedene wertvolle Kostenangaben gemacht. Zur allge- 
meinen Besprechung der Werke übergehend, erörtert der 
Verfasser die maßgebenden Standpunkte für deren Anlage, 
Organisation und Ausrüstung. Die knappe und klare Be- 
schreibung einer großen Anzahl von Werkzeugmaschinen an 
der Hand zahlreicher Skizzen und guter photographischer 
Aufnahmen schließt diesen ersten Teil des Buches. 

Der zweite Abschnitt ist den Beschreibungen einzelner 
Werke gewidmet. Sehr ausführlich sind diejenigen der Penn- 
sylvania Steel Co. und der American Bridge Co. zu Cambridge 
besprochen, deren allgemeine Anlagen sowie mechanische 
Hiilfsmittel durch Zeichnungen und vorzügliche Lichtbilder 
erläutert sind. Verschiedene andre Werke sind kürzer be- 
schrieben, teils um unnötige Wiederholungen zu vermeiden, 
teils mit Riicksicht auf die geringere Wichtigkeit der Gegen- 
stünde. Die hinzugefügten Grundrisse der Werkstätten sind 
eine willkommene Ergänzung und erläutern die im ersten 
Abschnitt erörterten Grundgedanken derartiger Anlagen. 

Der Verfasser hat mit dem feinen Sinne des vielseitig 
ausgebildeten Ingenieurs aus dem reichen ihm zur Verfügung 
stehenden Material eine vorzügliche Auswahl getroffen und 
den Gegenstand mit der bei ihm üblichen Kürze und Ueber- 
sichtlichkeit behandelt. 

Die Ausstattung des Buches ist in jeder Hinsicht lobens- 
wert. L. Vianello. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 
Die Fortschritte in der Gasglühlichtbeleuchtung. Von 
Böhm. (Journ. Gasb.-Wasserv. 10. Nov. 06 S. 983/89*) Herstellung 


und Eigenschaften der neuen Glühkörper der Cerofirm-Gesellschaft. 


The distribution of illumination in the neighbourhood 
of a row of lamps. Von Benton. (El. World 27. Okt. 06 S. 805/08*) 
Rechnerische Ermittlung der Flächenhelligkeit für beliebige Punkte 
eines Raumes, der durch eine oder mehrere Reihen von einzelnen Glüh- 
lampen beleuchtet wird. 


Bergbau. 


Das Spülbohren nach Erdöl. Von Sorge. (Glückauf 27. 
Okt. 06 S. 1411/43*) Bericht über eingehende Versuche; an Hand 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


der Ergebnisse empfiehlt der Verfasser die Verwendung des Spülbohr- 
verfahrens. 
Dampfkraftanlagen. 

The planning and construction of the power plant. Von 
Dixon. Forts. Eng. Magaz. Nov. 06 S. 227'47*) Natürlicher und 
künstlicher Zug. Zugregler. Anlagen mit künstlichem Zug. Geräte zum 
Ueberwachen des Zuges und der Zusammensetzung der Abgase. 

Heat-economy in factories. Von Mavor. (Min. Proc. Inst. - 
Civ. Eng. 05/06 II. Teil S. 1/88*) Allgemeine Erörterungen über den 
wirtschaftlichsten Weg bei der Erzeugung und Ausnutzung von Wärme 
in Kraftwerken. 


The compound-reaction steam-turbine. Forts. (Engng. 
9. Nov. 09 S. 618/19*) Dampfverbrauch und Verluste. Beispiele. 
Forts. folgt. 


Relative economy of turbines and engines at varying 
percentages of rating. Von Goodenough. (Eng. Rec. 20. Okt. 
06 8. 429/31*) Der Verfasser vergleicht Brennstoffkosten und Aus- 
gaben für Verzinsung und Instandhaltung bel zwei Anlagen von 500 KW 
Leistung. Grundlagen der rechnerischen Untersuchung und Darstellung 
der Ergebnisse. 


Band 50. Nr. 47. 
24. November 1906. 


Eisenbahnwesen. 


The railway-gauges of India. Von Upcott. (Min. Proc. 
Inst. Civ. Eng. 05 06 II. Teil S. 196 328* mit 2 Taf.) Der Verfasser 
erörtert die Vor- und Nachteile, die mit einem einheitlichen Ausbau 
des indischen Eisenbahnnetzes verbunden sein würden. 

Ueber die Anfahrbeschleunigung bei elektrischen 
Bahnen. Von Kummer. (Schweiz. Bauz. 10. Nov. 06 S. 227/32% 
Berechnung des Hüchstwertes der Beschleunigung, der Stöße, die Körper 
im Innern der anfahrenden Wagen auszuhalten haben, und des stog- 
freien Anfahrens. 

The new inclines of the Sao Paulo railway, Brazil. Von 
Frorde. (Min. Proc. Inst. Civ. Eng. 05 06 II. Teil S. 364'73°) Zum 
Befördern des Zuges auf einer rd. 10 km langen Strecke, die eine Stel - 
gung von 1:12,5 aufweist, dient ein endloses, von einem besondern 
Kraftwerk angetriebenes Drahtseil. Beschreibung der Greifvorrichtungen 
an den W: gen. 

The economical working of locomotives. Von Dalby. 
‘Min. Proc. Inst. Civ. Eng. 05°06 II. Teil S. 329/482) Beziehungen 
zwischen mittlerem Dampfdruck in den Zyli dern und Kolbengeschwin— 
digkeit. 

Narrow-gauge locomotive at the Milan Exhibition. 
(Engng. 9. Nov. 06 S. 632*) 4 4-gekuppelte Ueberhitzerlokomotive von 
Krauß & Co. für 760 mm Spurweite mit 410 mm Zyl.-Dmr., 450 mm 
Hub, 13 at Dampfüberdruck, 1,6 qm Rosttläche, 101,8 am Heizfläche, 
23 qm Ueberhitzerfliche, 45 t Be'riebsgewicht, 4500 kg Zugkraft und 
5000 ltr Wasser- und 2,4 ehm Kohlenraum in dem zwelachsigen Tender. 

The Maximus brake. (Engineer 9. Nov. 06 S. 484*) Bei der 
von Hand oder durch Druckluft einzustellenden Bremso üben die 
Bremsbarken bei größter Geschwindigkeit des Fuhrwerkes den größten 
Druck aus. Der Druck läßt allmählich mit Abnebmen der Geschwin- 
digkeit nach. 

Zur Theorie des Uebergangsbogens. Von Wessely. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch -Ver. 9. Nov. 06 S. 617 22%) Berechnung des 
Ucbergangsbogens, itsbesondere auch für Gleisanlagen auf Steilrampen. 

Die neuen Bahnhofsanlagen in und bei Wiesbaden. Von 
Everken. (Zentralbl. Bauv. 10. Nov. 06 S. 580835) Lageplan und 
kurze Angaben über die Ausführung der Bauten. 

Organization and economy in the railway machine 
shop. Von Jacobs. Forts. (Eng Magaz. Nov. 06 $S. 177 95% 
Verwaltung und Ordnung des Werkzeugwesens einer Eisenbahn. 


Eisenhüttenwesen. 
La fabrication du fer-blanc dans le Pays de Galles 
(Grande-Bretagne). (Génie civ. 3. Nov. 06 N. S'11* mit 1 Taf. 
Statistische Angaben über die Herstellung von Weltzblech. Beschret- 


bung eines Walzwerkes und des Betriebes. 

Die EFlektrometallurgie im Jahre 1905 und 
Halbjahre 1906. Von Peters. Forts. (Glückauf 27. Okt. 06 S. 
1419 23*, 3. Nov. S. 1443 52* u. 10. Nov. S. 1409 77*) Wider- 
standsöfen. Lichthogenöfen. Verfahren zum Zusammenfritten und Ver- 
arbeiten pulverförmiger Körper. Erzeugung von Hisenlegierungen auf 
elektrothermischem Wege. Elektrothermische Bearbeitungsverfaliren. 
Eisen aus wässrigen Lösungen. Forts folgt. 

Transporteinrichtungen in Hütten- und Walzwerken. 
Von Kolben. (El. Bahnen u. Betr. 3. Nov. 06 S 59297, Die dar- 
gestellten Fördereinrichtungen sind von der E.-A.-G. vorm. Kolben & 
Co, in Prag für die Walzwerke der Prager Eisenindustrie-Gesellschaft 
in Kladno geliefert. Fahrbarer Walztisch. Schienenkran. Krane für 
das Schienen- und Trigerlager mit Lastmagneten. Walzenlagerkran. 
Elektrisch betriebene Spillanlage. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Moving loads on railway un der- bridges. 
ford. (Engng. 9. Nov. 06 S. 619:22*) 
Scherkraft. 

Economical proportions in -beam sections. Von Smith. 
(Engineer 9. Nov. 06 S. 463765) Der Verfasser untersucht auf theo- 
retischem Wege die Beanspruchungen, denen T-Träger in den verschie- 
denen Querschnitten ausgesetzt sind, und zieht daraus Folgerungen auf 
die Querschnittform. 

Concrete viaducts on the Key West extension of the 
Florida East Coast Ry. Von Carver. Eng. Ree 20. Okt. 06 
S. 424 27%) Der insgesamt etwa 9,6 km lange Bau besteht aus rd. 
500 Halbkreisöffnungen aus Eisenbeton von 13,5 bis 18 m Spannweite. 
Die Hohe der einglelsigen Strecke über Niedrigwasser beträgt rd. 9,3 m. 
Querschnitt der Brücken und Darstellung des Baues. 

Fortschritte Im Bau weitgespannter massiver Brücken. 
Von Leibbrand. Forts. (Deutsche Bauz. 3. Nov. 06 S. 595 600* u. 
10. Nov. S. 61113) N. Zeitschriftenschau v. 10. Nov. 06. Schluß folgt. 


Elektrotechnik, 

Die Drehstrom-Pufferanlage der Gewerkschaft Carls- 
fund in Groß-Rhüden. Von Henke. (Elektrot. Z. S. Nov. 06 S. 
1045/49*) Die Anlage umfaßt eine 100 KW- und eine 50 KW-Dreh- 
stromdynamo mit Dampfbetrieh. Mit der kleineren Drehstrommaschine 
ist eine Fleichstromdynamo mit Wendepolen und zwei Wicklungen ols 


im ersten 


Ill. Von Bom- 
Diagramıne für die höchste 
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Puffermaschine für eine Pufferbatterfe von 120 Zellen und 216 x 3 Amp-st 
Kapazität verbunden, und mit der Puffermaschine ist eine 35 KW-Dreh- 
stromdynamo als Uinformer gekuppelt. 

Fortschritte im Bau von Gleichstrommaschinen für 
konstanten Strom. Von Rosenberg. (Flektrot Z. 8. Nov. 06 S. 
1035 44%) Grundgedanke der bereits in Zeitschriftenschau v. 13. Mai 
05 erwähnten Maschine. Selbsterzeugung. Speisung von Bogenlainpen, 
Maschinen für Lichtbogenschweißung. Schluß folgt. 

The current transformer. Von Curtis. (Pree. Am. Inst. El. 
Eng. Okt. 06 S. 707 18 Elektrische und magnetische Berechnung der 
zu Meßzwecken in Wechselstromanlagen verwendeten Stromwandler. 
Ermittlung des Wechselstromwiderstandes in der sekundären Wicklung. 
Bestiminung des wattlosen Stromes und der Wirbelströme. 


Erd- und Wasserbau. 


gold dredge. (Eng. News 1. Nov. 06 8. 
Kurze Angaben über einen kleinen, elektrisch betriebenen 


A new American 
450,51*) 


Eimerbagger. Betriebserfahrungen. 
Mechanical equipment of the Panama canal. Von 
Burke. (Eng. Rec. 27. Okt. 06 S. 452,54*) Uebersicht über das von 


der französischen Panama-Gesellschaft zurückgvlassene rollende Material. 
Ergänzung der Fördereinrichtungen durch Dampfschaufeln. Wirtschaft- 
liches. 

Sea-coast defence-works in the Netherlands Ven 
Siccama. (Min. Proc. Inst. Civ. Eng. 05 06 II. Teil S. 374 84*) Kurze 
Besprechung der mit den verschiedenen Arten von Uferbefestigungen 
geinachten Erfahrungen. 

The Mercedes dam, Mexico. Von Schuyler. (Eng. News 
1. Nov. 06 S. 445 47*) Der Damm bildet den Abschluß eines Stau- 
beckens zur Bewässerung der umliegenden Landschaft. Das Tal ist an 
der engsten Stelle rd. 36 m breit: die Höhe des Dammes über der 
Talsohle beträgt rd. 32 m. 


Gasindustrie. 
Natural gas production in 1905. (Iron Age 25. Okt. 06 S. 
1079) Uebersicht über die Gebiete, die Naturgas liefern. Ausbeute und 
Verwendung des Gases nach dem amtlichen Bericht über das Jahr 1905. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Sulphate of iron and caustic lime as coagulants in 
water purification. Von Ellms. (Eng. Rec. 20. Okt. 06 S. 439 41*) 
Vergleich der Kosten der Reinigungsverfahren mit Eisensulfat and 
mit Aluminlumsulfat, angewendet auf die Reinigung des Ohio-Wassers 
in Cincinnati. 

Experience with fine-grain percolating filters for se- 
wage. (Eng. Rec. 20. Okt. 06 S. 444 47*) Bericht von Reid über die 
Wirkungsweise der Filteranlage in Hanley. Vergleich der Ergebnisse 
bei 0,3, 0,4, 0,9 und 1,25 m Tiefe des Filterbetter. Vorschläge für 
weitere Versuche. 


Gießerei. 


Modern equipment and management of a water-pipe 
foundry. Von Colwell. (Eng. Magaz. Nov. 06 S. 248 56%) Bespre- 
chung der Einzelheiten von Rohrgießereien an Hand der Pläne zweier 
Anlagen von ausgeprägter Eigenart. Beförderung der Rohstoffe. Kup- 
pelöfen. Sandaufbereitung, Kernmacherei und Kernöfen, Ausnutzung 
des Raumes. Das Mischen des Eisens. Untersuchung der R hstoffe 
und dor Erzeugnisse usw. 


Hochbau. 


Reinforced concrete buildings for a paper mill. (Fng. 
Roe. 27. Okt. 06 S. 457'59*)  Konstruktionszeichnungen der Decken und 
Siiulen einer aus mehreren verschieden hohen Gebäuden bestehenden 
Fabrik der Traders’ Paper Board Co. in Bogota, N. J. 


Holzbearbeitung. 


Special band-saw for ripping deck-planks. (Engng. 
9. Nov. 06 S. 623%) Die von A. Ransome & Co. für die Werft von 
Armstrong, Whitworth & Co. gelieferte Bandsäge schneidet Schiffsplan- 
ken bis zu 450 mm Breite und 100 mm Dicke. Die Vorschubgeschwin- 
Aivkeit kann zwischen 0,1 und 0,76 m sk verändert werden. Die 
untere Sägenblattscheibe wird von einem 40 pferdigen Elektromotor un- 
mittelbar mit Uml. min angetrieben; die Schnittreschwindigkelt 
betrügt 35,5 m sk. 
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Maschinenteile. 


Spiral gears. Von Me Cabe. Schluß. (Am. Mach. 3. Nov. 06 
S. 498 3009) Zahlenbeispiele. Bestimmung der Zwischenräder nach einem 
angenäherten zeichnerischen Verfahren. 

Schlußbericht der Kommission für Prüfung von Dampf- 
druck-Verminderungseinrichtungen. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
7. Nov. 06 S. 453 55% Die Versuche sollten Aufschluß über die 
Durchfluß mengen und über die Zuverlässigkeit der Ventile im praktischen 
Betrieb geben. Die Versuchseinrichtungen bestehen aus einem Koch- 
gefäß und einem mit Meßvorrichtung versehenen Kondensator. Zusam- 
menstellung der geprüften Ventile. Forts. folgt. 

» Vangnarda equilibrium valves. (Engineer 9. Nov. 06 
S. 495%) Das Ventil ewal. als Asch b mittel eu n Popp 1 Her, der 


1918 


beim Oeffnen Dampf von oben und von unten einströmen läßt. Die 
Konstruktion wird von der Firma W. H. Bailey in l.ondon ausgetührt. 


Materialkunde, 


Von Guillet. (Journ. Tron Steel Inst. 06 
Bd. 2 S. 1,141* mit 17 Taf.) Der Verfasser versteht hierunter Stähle, 
die neben Eisen und Kohlenstoff noch zwei Metalle enthalten. Bericht 
über die Ergebnisse früherer Untersuchungen. Versuche an Nickel- 
mangan-, Nickelehrom-, Nickelwolfram- und Niekelvanadiun-Stählen. 

The microstructure and frictional characteristics in 
bearing metal. Von Price (Am. Mach. 3. Nov. 06 S. 505 11%) 
Zur Ermittlung der Gesetze über die Veränderliehkeit der Reibung und 
der Gleitgeschwindigkeit und zur Prüfung der Theorie von Charpy, 
Goodman und Roberts-Austen über den Einduß des Kleingefüges ist 
eine Auslaulvorrichtung mit optischem Geschwindigkeitsmesser verwen- 
det worden, die von Ball herrührt. Ergebnisse der Versuche. 

The influence of several varieties 
strength of cast iron as cast and heat treated. Von Hat- 
field. (Journ. Iron Steel Inst. 06 Bd. 2 8. 157 ss* mit 8 Taf.) 
Die verschiedenen Formen des Im Gußeisen enthaltenen Kohlenstoffes. 
Veränderung des Kohlenstoffes bei der Wärmebehandlung von Eisen. 
Einfluß Silizium auf Gußeisen. Fintuß der Gießtemperatur. 
SchluBfolgerungen. 

Deformation 
Rosenhain. (Journ. 


Quaternary steels. 


of carbon upon the 


von 


steel Von 
189 225% mit 
kristallinischen 
über 


and fracture in iron and 
Iron Steel Inst. 06 Bd. 2 8. 
13 Taf) Unterscehungen über die Veränderung des 
Kleingefüges von Eisen bei Beanspruchungen. Beobachtungen 
Brüche. Verschiedene Fisenarten. 

Heat treatment of wire, particularly wire for ropes. 
Von Brunton. (Journ. Iron Steel Inst. 06 Bd. 2 S. 142 56* init 
11 Tat) Die Versuche sind an schwedischen: und englischem Siemens- 
Martin Stahl angestellt worden, und ihre Ergebnisse sind in Schanlinien 
und Schleifbildemn zusammengestellt. 
the constituents of iron and steel. Von 
06 Bd. 2 S. 287 318*B mit 1 Taf.) 


Hardness of 
Boynton. (Journ. Iron Steel Inst. 
Uebersicht über die verschiedenen Prüfverfahren zur Ermittlung 
der Härte von Troostit, Martensit usw. Hinrichtung von Jaggar, bei 
der der Widerstand gemessen wird, den der Versuchskörper einer nm- 
laufenden Diamantspitze entgegensetzt. Ergebnisse von Versuchen mit 
dieser Vorrichtung. 

The preparation 
Roberts und Wraight. 


of carbon-free ferro-manganese. Von 
(Journ. Iron Steel Inst. 06 Bd. 2 S. 229 s6* 


mit 6 Taf) Uebersicht über die bis jetzt bekannten Verfahren zur 
Herstellung von Ferromangan. Chemische und physikalische Figen- 
schaften. Entstehung des Ferromargans im Hochofen. Darstellung 


eines Tiegelofens zur Erzeugung von Ferromangan. 
Some experiments on the permeability of coment mor- 
tars to water under pressure. Von Ellms (Eng. Ree. 27. Okt 


06 S. 467 69*) Bei den Versuchen ist das Verhalten von Portland- 
zement und natürlichem Zement in Mértelmischungen von einem Teil 
Zement und zwei Teilen Ohlo-Sand geprüft worden. Die Prüfkörper 


aus Pentlandzement haben weitaus die hesseren Ergebnisse geliefert. 


Mechanik. 
Zur Theorie der Gasdrosselung. Von Langrod. 
10. Nov. 06 8. 705 07% Allgemeine Betrachtungen über 
denen Erscheinungen bei der Gasdrosselung. 


(Dingler 
die verschie- 


Meßgeräte und -verfahren. 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit 
besonderer Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebel- 
wage. Von Lawaezeck. Forts. (Dingler 10. Nov. 06 S. 711,15*) 
Einfluß der infolge veründerlicher Uelersetzung schwankender Massen- 
verteilung. Gütezahl der Wagen. Forts. folgt. 


Metallbearbeitung. 


Machine tool design. 
(Engineer 9. Nov. 06 S. 466 68 
der Spindeln. 


Smith. Forts. 
und Lagerung 


Von Nieolson und 
Spindelabmessungen 


Cutter-head mechanisin of the thread-milling machine. 
Von Teherniak. (Am. Mach. 3. Nov. 06 8. 495 96*) Einzelheiten 
über den Antrieb des Fräsers hei der von der Pratt & Whitney Com- 
pany in Hardford, Conn., gebauten Maschine. 

The making of a drill ehuck. (Am. Mach. 3. Nov. 06 S. 
502 04) Bearbeitung des Körpers, Herstellung der Schneidmesser und 
der kegeligen Ueherwurfinutter für den Gewindesehneidkopf von Almond. 

The manufacture of brass wire Von Bolton. (Engineer 
9. Nov. 06 S. 455 56) Allgemeine Uebersicht über die Vor- und Nach- 
teile der verschiedenen Verfahren beim Ziehen von Messingdraht. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Siddeley 30-horse-power motor-ear. 
06 S. 623 26* mit 1 Tat. 


(Engng. 9. Nov. 
Der von der Wolseley Tcol and Motor Car 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereine. 
deutscher Ingenieure. 


Gelenkwelle und fährt mit 
Konstiuktionse’nzelhe'ten. 


Co. gebaute Vierzylinderwagen hat eine 
16, 30, 50 und 65 kin, st Geschwindigkeit. 

The New Engine Company’s motor car. (Engng. 9. Nov. 
06 S. 626/27 mit 1 Taf.) Der Wagen hat einen unter dem Führer- 
sitz befindlichen 30 pferdigen Motor mit vier liegenden Zylinderu, ein 
Getriebe für 2 Geschwindigkeitswechsel, Gelenkwelle und Schneckenrad- 
antrieb für das Differentialgetriebe. 

The >lrise six-cylinder motor-ear. (Engng. 9. Nov. 06 . 
627,30*) Der von Legros & Knowles gebaute 60 pferdige Wagen hat 
127 min Zyl.-Diar. und 133 min Kolbenhub, 4,5 bis 84 km st Geschwin- 
digkeit und Uebertragung mittels Gelenkwelle. 

Gasoline-electric motor truck for difficult transpor- 
tation work. (EL Wold 27. Okt. 06 S. 808 099 Der zum Befor- 
dern der Teile eines großen Fernrohres nach einem hochgelegenen 
Observatorium dienende Wagen ist mit einem 40 pferdigen Benzinmotor 
ausgerüstet, der mit einer Dynamo gekuppelt ist. In alle vier Rader 
sind Motoren von 4 PS eingebaut, die jedoch erheblich überlastet 
werden können. Die Räder werden durch Kegelräder mit hohen 
Uechersetzungsverhiltiis angetrieben. 


Pumpen und Gebläse. 


Ucher die Wirkungsgrade von Ventilatoren und Zentri- 
tugalpumpen. Von Schütt. (Z. f. Turbinenw. 10. Nov. 06 S. 
441/46*) Rechnerische Ermittlung der Puinpenleistung für verschiedene 
Umlanfzahlen bei unveränderlichem Verhältnis zwischen Wassermenge 
und Quadratwurzel aus der Druckhöhe. Prüfung der Ergebnisse durch 
Versuche. Anwendung auf Ventilatoren. 

Blast furnace blowing engines. Von Roberts. (Iron Age 
25. Okt. 06 S. 1082 85*) Geschichtliches. Neuere Ausbildungen der 
Steuerungen nach Kennedy, Southwark und Riedler. Gasgebläscna- 
schine. Turbinengebläse. 

Die Internationale Ausstellung in 
Müller. (Z. f. Turbinenw. 10. Nov. 06 S. 446 51*) Uebersicht über 
die ausgestellten Erzeugnisse aus den Gebieten der Damptturbinen, 
Wasserturbinen und insbesondere der Kreiselpumpen. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


The experience of the Boston Elevated Railway with 
Kas-producer-engine plants. (Eng. Rec. 20. Okt. 06 S. 431 32*: 
Die Gesellschaft hat in Medford eine Wood-Gaskrattanlage mit doppelt- 
wirkenden Körtingschen Zweitaktmotoren und in Somerville 
Loomis-Pettibone-Anlage mit Crossley-Motoren erbaut, die seit dem Mai 
(J. J. im Betrieb sind. Die Brenustoffkosten sollen im Vergleich zu 
denjenigen einer Dampfkraftanlage sehr gering sein. Grundrisse der 
Kiaftwerke, 


Mailand 1906. Von 


eine 


Wasserkraftanlagen. 


The computation of height of backwater above dame. 
Von Andrews. (Eng. News 1. Nov. 06 S. 454:55*%) Winke für die 
Berechnung von Ueberfallwehrven nach den Weisbachschen Formeln. 

Die zweite Druckleitung des Elektrizitätswerkes Kubel. 
Von Küirsteiner. (Schweiz. Bauz. 3. Nov. 06 S. 2117149 S. Zz. 1901 
S. 1239. Während die erste Druckleitung am Fuß der Staumauer an 
den Stauweiher anschließt, ist die zweite 287 m lange Druckleitung 
von 1600 mm L W. dureh eine Heberleitung über die Staumauer in den 
Weiher eingefühit. Ueber die Sitter geht sie in einem selbsttragenden 
Bogen von 43 m Spannweite hinweg. Die Leitung besteht aus 7,5 m langen 
genieteten Siemens-Martin-Blechtohren von 7 bis 14 mm Wandstärke. 


Wasserversorgung. 


Die Wasserversorgung von Berlin, die Grundwasser- 
gewinnung und Enteisenung Von Anklam. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 10. Nov. 06 S. 977 83%) Uebersicht über die Berliner Wasser- 


verhältnisse. Hervorhebung der wichtigsten Gesichtspunkte tei den 
verschiedenen) Wasserversorgungsanlagen, 
Wasserreiniger. Von Grimmer. Dingler 10. Nov. 06 N. 


707 11*) Beschreibung mehrerer Vorrichtungen zur mechanischen Rei- 
nigung des Wassers. Forts. folgt. 
Werkstätten und Fabriken. 


A model college engineering building. (hon Age 25. Okt. 


06 S. 1067 73*) Kurze Mitteilungen über die Laloratorien für Ma- 
schinenbau und Materialprüfung in dem genannten Gebäude. Elek- 


trisches Laboratorium, Werkstätten, Zeichensiile, Hörsäle. 

The new hydraulic and cement testing faboratories at 
the university of Pennsylvania. (Eng. Rec. 20. Okt. 06 S. 
433 35*) Das dreistöckige Gebäude enthält ein umfangreiches hydrau- 
lisches Laboratorium mit zwei Turbinen, das von der Wasserleitung 
gespeist wird und mit allen erforderlichen Meßvorrichtungen versehen 
ist, sowie eine Zementprifanstalt mit einer kleineren und einer gioßen 
Festigkeitsprüfmaschine. 

Zementindustrie. 
Machinery and processes for a Portland-cement plant 


Von Lewis. Forts. (Eng. Magaz Nov. 06 S. 210,16* Zerkleiner- 
und Aufbereitverfahren. 
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Rundschau. 


1919 


Rundschau. 


Die Grundsteinlegung des Deutschen Museums 
in München. 


Am 13. November ist im Beisein des Deutschen Kaisers 
und der Kaiserin sowie des Prinzregenten und des Prinzen 
Ludwig in feierlicher Weise der Grundstein zum Gebäude 
des Deutschen Museums auf der Kohleninsel in München ge— 
legt worden. Ein Kreis von Staatsmännern, Gelehrten und 
Industriellen, wie er sich nur selten zusammenfindet, bewies, 
welche große Bedeutung man diesem wichtigen Schritt auf 
dem Entwicklungswege des Deutschen Museums allgemein 
beimißt. 

Der Kaiser, der bereits am Tage vorher die vorläufig 
im Nationalmuseum untergebrachten Sammlungen eingehend 
besichtigt hatte, traf um 10 Ubr mit dem Prinzregenten, 
freudig begrüßt von der Bevölkerung, in der Festhalle auf 
der Kohleninsel ein. Münchens Bürgermeister v. Borscht 
dankte dem Kaiser für sein Erscheinen bei der Grundstein- 
legung eines Bauwerkes, das neben seinem künstlerischen 
Wert auch eine hohe nationale Bedeutung habe, das ein 
Haus des Friedens sei, in dem der Hader der Parteien ver- 
stumme. Baurat Oskar v. Miller verlas hierauf eine Ur- 
kunde, wonach der Kaiser dem Museum das Schnittmodell 
eines Linienschifies neuester Bauart schenkt. Professor Dr. 
Röntgen schilderte sodann die Notwendigkeit des Museum- 
baues, gab einen Ueberblick über die geplante Ausgestaltung 
und bat den Prinzregenten und den Kaiser, den Grundstein 
zu legen. 

Der Prinzregent hielt folgende Ansprache: »Zu einem 
bedeutsamen Werke soll heute der Grund gelegt werden, zu 
einem Denkmal für die Errungenschaften menschlichen Gei- 
stes auf dem (rebiete der Naturwissenschaften und der Tech- 
nik. Ganz Deutschland hilft bei diesem Werke mit. An 
der Spitze der Nation haben Eure Majestät dem neuen vater- 
lindischen Unternehmen von Anfang an Ihre mächtige För- 
derung gnädigst zu Teil werden lassen. Daß Eure Majestät 
und Ihre Majestät die Kaiserin meiner Einladung gefolgt und 
hierher gekommen sind, gereicht der heutigen Feier zum 
höchsten Glanz, und ich sage Eueren Majestiiten hierfür aus 
warmem Herzen tief empfundenen Dank. Ich bitte Euere 
Majestät, nunmehr mit mir den feierlichen Hammerschlag vor- 
nehmen zu wollen.« 

Zuerst tat der Prinzregent drei Hammerschläge, dann 
der Kaiser mit folgenden Worten: Den dahingeganıre- 
nen Forschern zum Gedächtnis, den lebenden zur Anerken- 
nung, den nachkommenden zur Aneiferung, dem Prinzregen- 
ten ein ewig ragendes Denkmal: Prinz Ludwig tat die 
Hammerschliige »zum Heil, Nutz und Frommen des Deutschen 
Reiches, des Staates Bavern und seiner Hauptstadt München«. 


Abends 6 Uhr fand beim Prinzregenten aus Anlaß der 
Grundsteinlegung große Galatafel statt. Den Abschluß der 
Feierlichkeiten bildete abends 9 Uhr ein Fest beim Prinzen 
Ludwig, an dem der Kaiser und die Kaiserin ebenfalls teil- 
nahmen. Hier hielt Professor Dr. Slaby einen Festvortrag 
über die Lebensarbeit des berühmten Magdeburger Bürger- 
meisters Otto von Guericke). 


Die 

Hundertjahrfeier der Technischen Hochschule Prag. 

Gleichwie die älteste Universität hat Prag auch die 
älteste Technische Hochschule mit deutscher Unterrichtsprache. 
Sie entstand unter dem Namen »Polvtechnisches Institut« im 
Jahr 1806 als Ergebnis der eifrigen Bemühungen F. J. 
Gerstners, eines hervorragenden, mit der Industrie seines 
Landes in enger Fühlung stehenden Ingenieurs und Professors 
an der Universität in Prag, dessen Sohn, nebenbei bemerkt, 
der Erbauer der ersten Eisenbahnlinie (Linz-Budweis) in 
Oesterreich war. Gerstner hatte die Notwendigkeit der Aus- 
gestaltung des technischen Unterrichtes im Interesse der In- 
dustrie seines engeren Vaterlandes erkannt und benutzte die 
Erledigung der Lehrkanzel für Ingenieurwissenschatten an 
der Universität Prag, um bei der »Hofkommission zur Revision 
der öffentlichen Unterrichtsanstalten« seine Bestrebungen zum 
Durchbruch zu bringen. Die neue Schule erwies sich bald 
als ein Segen für das Land und wurde unausgesetzt erweitert 
und den rasch sich steigernden Anforderungen der Technik 
angepaßt. Im Jahr 1540 wurde schon die Arbeitsteilung 
durch Einführung der Fachschulen ins Auge gefaßt, konnte 
aber erst 1864 verwirklicht werden. 1878 wurden die ersten 


1) Der Vortrag wird im Verlage von Julius Springer, Berlin, er- 
scheinen. Der Ertrag aus dem Verkauf ist vom Verfasser dem Deut- 
schen Museum überwiesen. 


(allgemeinen) Staatsprüfungen und (fachlichen) Diplomprüfun- 
gen eingeführt. 

Seit der Gründung der Anstalt war die Unterrichtsprache 
deutsch; erst im Jahr 1860 wurde die Sprachenfrage auch 
in die der Wissenschaft geweihten Räume der Hochschule 
getragen, mit dem Erfolg, daß im Jahr 1864 die Anstalt 
zweisprachig wurde, was aber zu so unhaltbaren Zuständen 
führte, daß 1869 die vollständige Teilung in ein deutsches 
polvtechnisches Landes-Institut des Königreiches Bohmen« 
und in ein ebensolches tschechisches durchgefiihrt wurde. 

Die deutsche Anstalt, später zur deutschen Technischen 
Hochschule in Prag erhoben, beging am 9, 10. und 11. No- 
vember d. J. die Feier ihres hundertjährigen Bestehens, zu 
der von fast allen deutschen Technischen Hochschulen Ab- 
ordnungen gesandt worden waren; die Technische Hochschule 
Berlin hatte in besonderer Würdigung der geschichtlichen 
und nationalen Stellung der Prager Hochschule ihren Rektor 
und zwei Professoren entsandt. Außerdem waren die meisten 
Universitäten Oesterreichs, auch die Universität in Klausen— 
burg und die Technische Hochschule in Budapest, endlich auch 
die Technische Hochschule in Helsingfors vertreten. 

Die Festlichkeiten begannen am 9. abends mit einem 
Begrüßungsabend im Grand Hotel. Am 10. vormittags fand 
die Festsitzung im Rudolfiinium statt, bei der die Hoch- 
schulen, Behörden, wissenschaftlichen Gesellschaften, Handels- 
und Gewerbekammern, Eisenbahnen, städtischen und Bezirks- 
Vertretungen und technischen Vereine ihre Glückwünsche 
darbrachten und eine Anzalıl alter Hörer dem Rektor eine 
goldene Anıtskette überreichten. Darauf hielt Prof. Birk die 
nachfolgend kurz wiedergegebene Festrede, in der er die 
Entstehung der Prager Hochschule schilderte und denn Cha- 
rakter und Entwicklung der Technischen Hochschulen wie 
folgt skizzierte: 

Von Anfang an haben die Technischen Hochschulen 
die innige Fühlung mit der Technik festgehalten, und darin 
liegt wohl das große Geheimnis ihrer außerordentlichen Ent— 
wicklung und ihres tiefen Einflusses auf das Leben. Aber 
die Organisation, die v. Gerstner der Prager Hochschule ge— 
geben hatte, war natürlich dem Wechsel der Zeiten unter- 
worfen. Und die Zeiten wandelten sich. Auch das europäische 
Festland, den Balınen Englands folgend, stellte Industrie und 
Volkswirtschaft unter das Zeichen des unbeschränkten Wett- 
bewerbes; dabei ließ man der sittlichen Bedeutung der Arbeit 
nicht genügende Rücksicht angedeihen, und dieser Mangel 
führte auch in Oesterreich zu einem Zeitraum zügelloser 
Spekulation. Die Unternehmungen wuchsen mächtig empor, 
aber ihr innerer Wert verminderte sich. Ueberall wurde ge- 
baut, überall rief man nach Ingenieuren, aber man fragte 
wenig nach ihrer Befähigung; man holte die Jugend aus den 
Hörsälen, begnügte sich aber mit halbem Wissen und verließ 
sich auf das praktische Gefühl. Diesem Zeitraum der Ueber- 
produktion mußte naturgemäß ein Rückgang folgen. Erst 
allmählich hob sich die Industrie im Schutze der sachlichen 
Arbeit. Griindliche wissenschaftliche Bildung wurde wieder 
die Voraussetzung eines wirtschaftlichen Erfolges, und es reifte 
die Erkenntnis von der Bedeutung einer wissenschaftlichen 
Behandlung der Betriebstechnik heran, mit ihren wichtigen 
Aufgaben der Erhaltung, Ausnutzung und Ausgestaltung aller 
technischen Einrichtungen, die dem Endzweck des Unter- 
nehmens, der Gütererzeugung, zu dienen haben. Mit der Aus- 
dehnung und Ausrestaltung des Lehrplanes und der Vor- 
lesungen an den Hochschulen ging hierbei eine Wandlung 
der technisch-wissenschaltlichen Forschung Hand in Hand: die 
moderne Forschung fußt im technischen Betriebe, denn sie 
weiß, daß die Grundlagen für die wissenschaftliche Behandlung 
betriebstechnischer Fraren nur in der Ausübung des Betriebes 
selbst gewonnen werden können. 

Einen Ausblick in die Zukunft werfend, schloß der Red- 
ner mit dem Spruch: 


Am guten Alten 

In Treue halten, 

Am kräftigen Neuen 
Sich stärken und freuen, 
Wird niemand gereuen. 


Am Nachmittag desselben Tages fand ein Festessen im 
Wintergarten und am Abend eine Festvorstellung im Deutschen 


Landestheater statt, eingeleitet durch eine Dichtung des Pro- 


fessors Klaar. Am 11. endlich wurde der Grundstein für 
das neue Lehrgebäude feierlich gelegt, und den Schluß 
bildete am Abend des gleichen Tares ein Festkommers im 
Wintergarten, bei dem die patriotischen Gefühle der Hörer- 
schaft zu ihrem Recht kamen. 


1920 Rundschau. 


Nach einem im »Transvaal Leader« enthaltenen Berichte 
hat ein von der englischen Regierung eingesetzter Ausschuß 
im Markus-Schachte bei Johannesburg Versuche mit der Fall- 
bremse (bremsend wirkenden Fangvorrichtung) von Professor 
Undeutsch vorgenommen, wobei festgestellt wurde, daß die 
beim Beginn des Fangens mit 11 m Geschwindigkeit abwärts 
fallende Schale sicher und nahezu stoßfrei angehalten wurde. 


Fig. 1 bis 3 zeigen die erwähnte Fallbremse, bei der am 
Fördergestell drehbar befestigte messerartige Fänger d im 
Augenblick des Seilbruches durch die Ergreifer pyr so weit 
angehoben werden, daß sie in das Leitbaumholz einzudringen 
beginnen. Das weitere Eintreiben erfolgt durch die Wirkung 
des Schalengewichtes Q. Haben die Fänger die Anschläge / 
erreicht, so beginnt das eigentliche Bremsen, wobei die Messer 
Furchen in das Holz ) schneiden und die Schale den soge- 
nannten Bremsweg zurücklegt. 


Im Gegensatz zu andern Konstruktionen sind die Fänger 
nicht mit der Königstange A verbunden, so daß der Fänger- 


Fallbremse von Undeutsch. 


Fig. 1 bio 4. 
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eingriff nicht gestört werden kann, wenn sich die Königstange 
während des Bremsens aufwärts bewegen sollte (z. B. durch 
Verschlingen des Seilschwanzes in den Einstrichen). 

Die Feder / hat die Fänger nur anzuheben, nicht einzu- 
treiben; somit steht die ganze Federkraft zum Beschleunigen 
der wenigen zu bewegenden Teile zur Verfügung, wodurch 
ein rascher Angriff gesichert erscheint. 


Aus Fig. 4 ist ersichtlich, daß sich die Tiefe des Fänger- 


eingriffes auf einfache Weise regeln läßt. Durch Aendern 
der Eindringtiefe und der Messerform kann die Wirkung der 
Fallbremse den verschiedenen Betriebsbedingungen (Größe 
der Last, Natur des Leitbaumholzes, zulässiger Stoß usw.) 
angepaßt werden. 

Die erwähnte Fangvorrichtung ist das konstruktive Er- 
gebnis theoretischer und praktischer Untersuchungen’), die 
1) Eine neue Ausführung sieht keflartige Finger vor, die in nuten- 
förmigen eisernen Fangschienen gleiten. 

7 Theorie, Konstruktion, Prüfung und Regelung der Fallbremsen 
nnd Energieindikatoren von Hermann Undeutsch, Oberbergrat und 
Professor an der Kgl. Bergakademie Freiberg; Lelpzig und Wien 1905, 
Franz Deuticke. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Undeutsch vor mehr als 30 Jahren begonnen und seither mit 
unermüdlichem Fleiß fortgesetzt hat. Bei Schaffung einer 
möglichst stoßfrei wirkenden Vorrichtung war auch die Frage 
zu beantworten, wie groß der Stoß höchstens sein darf, ohne 
daß die anfahrende Mannschaft gefährdet wird, und wie die 
Größe des Stoß es gemessen werden kann. 

Ist vı die Geschwindigkeit vor dem Stoß, vs die Geschwin- 
digkeit nachher, so erleidet je 1 kg einen Verlust an leben- 


diger Kraft = (vı? — v3’). Den gleichen Verlust erleidet im 


g 
Augenblicke des Aufstoßens ein Kilogrammgewicht, das aus 
einer Höhe h frei auf eines feste Unterlage herabfällt, falls 


1 i 
14= _ - (v? — v9?) ist. 
2 9 


Diese Höhe A, von Undeutsch »gefährliche Fallhöhe“ ge- 
nannt, kann zum Messen des Stoßes, besser gesagt: zum 
Messen des auftretenden Energieverlustes, benutzt werden. 

Die »gefährliche Fallhöhe« wird mit dem sogenannten 
Energieindikator be- 
stimmt, den Un- 
deutsch bereits im 
Jahr 1888 bei seinen 
umfangreichen Fang- 
und Fall versuchen 
benutzt, den er aber 

seither wesentlich 
verbessert hat, so 
daß er heute ein sehr 
enaues, eichbares 
nstrument darstellt. 

Wie aus Fig. 5 
hervorgeht, besteht 
die Vorrichtung im 

wesentlichen aus 
einem mehrteiligen 
Versuchsgewichte, 
das an einer ge- 
spannten Schrauben- 
feder hängt und 
möglichst reibungs- 
frei geführt wird. Mit 
Hülfe eines Schreib- 
stiftes und einer Pa- 
piertrommel kann die 
Bewegung des Ge- 
wichtes aufgezeich- 
net werden. 

Soll das Instru- 
ment verwendet wer- 
den, so wird es am 
Boden des Förderge- 
stelles befestigt.Dann 
wird die Schale mit 
einem der Mannschaft 
entsprechenden Ge- 
wichte belastet und 

(bei gehemmter 
Fangvorrich fung) aus 
einer gewissen Höhe 

frei herabfallen gelassen. Ist die gewünschte End- 

geschwindigkeit erreicht, so wird jene erwähnte 

Hemmung beseitigt, worauf die Fänger eingreifen 

und das Bremsen beginnt. Tritt während des Fan- 
| gens ein Stoß auf, so wird das Versuchsgewicht 
eine Abwärtsbewegung ausführen, deren Größe zur Berech- 
nung der gefährlichen Fallhöhe dient. Nach Undeutsch soll 
diese die Größe des Stoßes messende Fallhöhe höchstens 
300 mm betragen. 

Der Energieindikator eignet sich natürlich nicht nur zum 
Prüfen und Regeln der beschriebenen Fallbremse, sondern 
kann mit Vorteil auch zum Erproben andrer Fangvorrichtun- 
gen an Fördergestellen und Aufzügen verwendet werden. 

In einer etwas geänderten Ausführung (wobei die Papier- 
trommel ihren Antrieb von einem an den Leitbäumen sich ab- 
rollenden Rad empfängt und die ganze Vorrichtung am Seil, 
über dem Seilbund, befestigt wird) hat Undeutsch den Ener- 
gieindikator zum Messen der Schwingungen benutzt, die das 
Förderseil beim Beladen der frei am Seil hängenden Schale 
ausführt, oder die entstehen, wenn das Fördergestell beim Ab- 
ziehen der Aufsetzvorrichtung »ins Seil fällt“. Die Auswer- 
tung der gewonnenen Versuchsergebnisse zeigt in Ueberein- 
stimmung mit der Theorie, daß durch diese dynamischen Ein- 
flüsse beträchtliche Zusatzspannungen hervorgerufen werden, 
die als Hauptursache für die rasche Zerstörung des unteren 
Seilendes anzusehen sind. C. Volk. 


Sig. 5. 


Energieindikator von Undeutsch. 
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Elektrisch betriebene Fordermaschinen und Umkehr- langt, gegenüber den sonst für gleiche Zwecke üblichen 


Walzwerke pflegt man gegenwärtig nicht unmittelbar aus 
Drehstromnetzen zu speisen, sondern unter Zwischenschaltung 
eines Anlafsumformers. Die Anordnung eines solchen An- 
laßumformers gibt in den Grundzügen Fig. 1. D ist ein 
Hochspannungs-Induktionsmotor, der mit Hülfe eines Flüssig— 
keitsanlassers angelassen wird. Während des Betriebes wird 
in den Rotor von D dauernd ein Metallwiderstand einge- 
schaltet, dessen Größe durch ein Stromrelais entsprechend dem 
Belastungsstrome des Förder- oder Walzwerkmotors verändert 
wird. 8 in Fig. 1 bedeutet ein Massenschwungrad, 6 die 
Gleichstrom-Anlaß dynamo, deren Spannung durch Aendern 
des Erregerstromes meist innerhalb + 500 V geregelt wird. E 
ist eine Erregerdynamo; ihre Spannung hängt stark von der 
Umlaufzahl des Umformers ab, die in der Regel mit der Be- 
lastung um rd. 20 vH schwankt, und deshalb wird häufie 
gleichzeitig mit der Erhöhung des Rotorwiderstandes von D 
der Feldwiderstand von / selbsttätig verringert. In Fig. 1, 
die zu einer ausgeführten Fördermaschine von 1500 kg größ- 
ter Nutzlast und 5 misk Fördergeschwindigkeitg bei 400 m 
Teufe gehört, sind die beiden Schwungradlager je mit zwei 
Kugelsvstemen nach der schematischen Figur 2 ausgerüstet. 
Auch zwischen % und @ ist ein kleineres Doppelkugella- 


AnlaBumformer, . 


Fig. 1. 


Erste Anordnung. 


S biegsam 


Schemen, 


Zweite, abgeinderte Anordnung. 


Fig. 3. 


co 
oo 


Scha/rtofe/ 


ger eingebaut. Die beiden Kugelsysteme sind in eine wage- 
recht geteilte Schale eingebaut, die auf einer Kugelfläche 
aufliegt; so daß sich der Druck auf beide Systeme verteilen 
kann; siche auch das Lager der E.-G. Alioth, Z. 1906 S. 218. 
Da zwischen G und X eine starre Schraubenkupplung liegt, 
so hat man es mit einer von 5 Doppelkugellagern getragenen 
Welle zu tun, die eine besonders genaue Montage verlangt. 
Jedes der beiden Kugelsvsteme enthält ¿i= 11 Kugeln vom 
Durchmesser d = 3,8 cm; die Mittelpunkte aller Kugeln liegen 
auf einem Kreis von rd. 252 mm Dmr. Das Lager zwischen 
G und S hat bei der höchsten Umlaufzahl von 750 i. d. Min. 
einen Gesamtdruck P von 8000 kg auszuhalten. Wendet man 
die bekannte Formel 


P=C œ 


auf diesen Fall an, so ergibt sich C = 125, was reichlich hoch 
ist, da man C= 100 nicht überschreiten sollte. Tatsächlich 
gab auch das mittlere der drei Kugellager von Anfang an 
zu Schwierigkeiten Anlaß, so daß mehrere Systeme innerhalb 
weniger Monate ersetzt werden mußten. Die Kugelfliiche der 
Schale, Fig. 2, zeigte Änfressungen, so daß keine Einstellung 
mehr erfolgte ). Die Stahlsplitter der zerfressenen Kugeln 
fielen auf die in Fig. 2 gezeichnete Weißmetallfläche des 
für den Notfall vorgesehenen Gleitlagers und gruben dort 
Rillen ein. Man lernte anderseits beim Betrieb auch die Ein- 
fachheit der Kugellager, was Schmierung‘) und Wartung an- 

D Tatsächlich trug wiederholt nur eines der beiden Kugelsysteine. 

2, Dünntüssiges Oel hat sich bei diesen großen Kugellagern besser 
bewährt als diekflüssiges. 


Lagerung der 


Gleitlagern mit Preßöl und Preßwasserkühlung und dem zu- 
gehörigen Rohrnetze schätzen; weiter zeigte sich wiederholt, 
daß selbst bei angefressenen Kugeln noch s bis 14 Tage mit 
den Lagern weitergefahren werden konnte, während ange- 
brannte Gleitlager meist sofortigen Stillstand verlangen. Der 
Aus- und Einbau der Kugelnsätze ist daregen bei der An- 
ordnung Fig. 1 wesentlich "zeitraubender als der Ersatz zwei- 
teiliger Lagerschalen von Gleitlagern, da solche Schalen ent- 
fernt werden können, wenn das Schw ungrad nur etwas ange- 
hoben wird. Bei Kugellagern muß jedoch die betreffende 
Kupplungshälfte abgenommen werden und der Kugelnsatz 
seitlich abgezogen werden. Da der Betrieb nach Fig. 1 nicht 
aufrecht erhalten werden konnte, wurde zunächst das Schwung- 
rad S ausgebaut und dafür ein leeres Wellenstück eingesetzt. 
Obwohl die Zentrale kaum das Doppelte der größten Lei- 
stung der Gleichstromdvnamo G abzugeben vermag, wurde 
auch ohne Schwungrad anstandslos gefördert, und zwar bei 
unveränderter Geschwindigkeit und Nutzlast, aber bei etwas 
erhöhter Drehstromspannung (3000 bis 3300 V) und bei ver- 
stärkter Erregung der Erregermaschine E. Wider Erwar- 
ten ergaben sich auch bei der Beschleunigung und Ver- 
zögerung keine Schwierigkeiten; es wurde allerdings immer 
dafür gesorgt, daß außer der Fördermaschine andre Strom- 
verbraucher am Netz lagen, die Rückstrom aufnehmen 
konnten. Um in Zukunft vor Betriebstörungen soweit als 
irgend möglich geschützt zu sein, beschloß man schließlich 
den Umbau des Umformers nach Fig. 3. Das Schwungrad 


blieb an seiner Stelle, der Induktionsmotor D kam nach der 


Fig. 2. 


Schwungradwelle. 


andern Seite, die Erregermaschine 
fiel weg, G erhielt ein weiteres 
Lager, und zwar sind die Lager 
für D und @ in Fir. 3 gewohn- 
liche Ringschmierlager. Je nach 
zwei Lagern folgt in Fig. 3 eine 
leicht lösbare biegsame Kupplung), 
die kleinere Ungenauigkeiten in der 
Aufstellung der Maschinen zuläßt. 
Das Schwungrad S kann in ganz 
kurzer Zeit vom Umformer abge— 
trennt werden, sofern seine Lager 
nicht in Ordnung sind, und der 
Betrieb kann dann ohne Schwung— 
rad fortgesetzt werden, wobei aller- 
dings in manchen Fällen die För- 
derung verringert werden muß. 
Um von den starken Spannungs- 
schwankungen der Erregerdynamo 
I, wie sie besonders ohne Schwung- 
rad auftreten, unabhängig zu wer- 
den, stellte man nach Fig. 3 einen 
besondern kleinen Erregerumformer M E auf, zu dem wegen 
der starken Aenderung des Erregerstromes sowie der Betrieb- 
sicherheit halber eine kleine Batterie A parallel geschaltet 
wurde. Der Transformator T hinter der Schalttafel speist den 
Motor M. Stellt man D und G vorübergehend auf einer Grund- 
platte neben dem in Fig. 1 gezeichneten Umformer auf, so läßt 
sich der Umbau von Fig. 1 in Fig. 3 unter Benutzung der Sonn- 
tagspausen ohne nennenswerte Betriebstörung bewerkstelligen. 
Will man die Betriebsicherheit noch weiter steigern, so stellt 
man den Errererumformer 4// parallel, nicht senkrecht zum 
Hauptumformer DGS, so daß man ME im Notfall mittels 
Riemens von DGS aus antreiben kann. 

Bezürlich der Schwungradlager solcher Umformer steht 
man gegenwärtig wohl allgemein auf dem Standpunkt, daß 
für Räder über 10 t nur Gleitlager mit Preßöl und P'reß was- 
serkühlung am Platze sind; eine Ausführung mit Rollenlagern, 
bei denen die W ellenzapfen auf losen Stahlwalzen laufen, 
bat sich wohl im Betriebe bewährt, ist aber zu teuer. 

F. Niethammer. 

Die Firma A. Borsig in Tegel bei Berlin hat am 6. ds. 
Mts. im Beisein der zuständigen ersten Beamten des Ministe- 
riums der öffentlichen Arbeiten und der kgl. Fisenbahndirek- 
tion Berlin ihre 6000 ste Lokomotive an die Preußische 
Staatseisenbahn- Verwaltung abgeliefert. Es ist dies eine ver- 
einigte Zahnrad- und Adhäsions-Tenderlokomotive mit 4 Zy- 
lindern für die Eisenbahndirektion Saarbrücken, und zwar 
hat sie folgende Abmessungen 


Zahnrad Adhäsion 
Zylinderdurchmesser -. 420 mm 470 mm 
Kolbenhub . . 2. 2 r 450 » 500 » 


0 Die Kupplung zwischen G und S (Fig. 3) muß Drehmomente in 
zwei Drehrichtungen übertragen können; sie ist ausrückbar. 


® Zeitschrift Ve 
1922 3 deutscher 5 
Zahnrad Adhäsion an gufseisernen Wasserleitungen veröffentlicht. Die Statistik 
Treibraddurchmesser . 688mm 1080mm beruht auf den Mitteilungen einer Reihe von Wasserwerken, 
fester Radstand 930 » 3250 » | deren Anlagen von dem Genannten gebaut worden sind. Um 
Gesamtradstand 5050 mm ein Urteil über die Häufigkeit solcher Brüche zu gewinnen, 
Dampfdruck .... . 12 at | hat Kullmann die Gesamtzahl der ihm angegebenen Rohr- 
wasserberührte Heiztliiche 141 qm | brüche durch die Summe der Produkte aus der kilometrischen 
Rostfläche 2,1 » Lunge des Rohrnetzes jeder Stadt und der zugehörigen An- 
Zugkraft. 8400 kg 7300 kg zahl von Betriebsjahren dividiert und dabei einen Wert von 
Leergewicht 46650 kg | 0,0094 Brüchen pro Jahr und Kilometer gefunden; das ist ge- 
Dienstgewicht 9 58 450 » wiß keine allzu große Zahl. 
Adhäsionsgewicht . . . 43 860 » | Ferner hat Kullmann Ermittlungen über die Menge der 
Inhalt des Wasserkastens ..... . 4,8 cbm | Brüche beim Befördern und beim Auf- und Abladen von 
Inhalt des Kohlenraumes . . . . . . 1.5 » Rohren angestellt, die bestätigt haben, daß der von ihm bis- 
Spurweite 1435 mm her angenommene Betrag von ½ vH der Gesamtlänge der 
Die Firma hat den Bau Rohrleitungen ausreicht, 
von  Zahnradlokomotiven Zahnrad- und Adhäsions-Tenderlokomotive von A. Borsig. um den Bruch bei Be- 


für Vollbahnen seit einer 


Reihe von Jahren mit Er- m — — an nn 


folg betrieben; sie hat 
nicht nur die vorerwähnte 
Lokomotivform der preußi- 
schen Staatsbahn, sondern 
auch verschiedene eigene 
Konstruktionen für Berg- 
bahnen in Argentinien, 
Chile und Portugal ausge- 
führt '). 

Während die Firma, 
deren Entwicklung in die- 
ser Zeitschrift 1902 S. 1054 
bei Gelegenheit der Ablie- 
ferung ihrer 5000sten Lo- 
komotive kurz gekenn- 
zeichnet worden ist, volle 
16 Jahre, von 1886 bis 1902, 
gebraucht hat, um von dem 
vierten auf das fünfte Tausend zu gelangen, ist das letzte 
Tausend in wenig mehr als 4 Jahren vollendet worden; die 
gegenwärtige Leistungsfähigkeit beläuft sich auf jährlich 350 
bis 400 Lokomotiven. 


Im Journal für Gasbeleuchtung nnd Wasserversorgung 
vom 3. November d. J. hat Zivilingenieur H. Kullmann, 
Nürnberg, eine bemerkenswerte Statistik über Rohrbriche 


1) Ueber diese Ausführungen wird demnächst eingehender berich- 
tet werden. 


förderungen vom Bahnhof 
zur Verwendungsstelle und 
daneben die durch das un- 
vermeidliche Abkreuzen 
entstehenden Abfälle zu 
decken. 

In den verschiedenen 
Werken der United States 
Steel Corporation sind zur- 
zeit Gasmaschinen mit ei- 
ner Leistung von 44000 PS 
für Gebläsemaschinen und 
58000 PS für Stromerzeu- 
gung im Betrieb oder 
geplant, insgesamt also 
102000 PS. Das ist immer- 
hin nur etwa ein Zehntel 
der Energie, die in den 
Hochofenwerken » und in 
den Stahl- und Walzwerken des Stahltrusts verbraucht wird, 
da die erstere Zahl 400000, die letztere 600000 PS beträgt. 
Mit verschwindenden Ausnahmen werden alle diese neuen 
Gasmaschinen mit Hochofengasen gespeist. 


Berichtigung. 


In Z. 1906 S. 1790/91 müssen die Figuren 27 bis 30 die Ueber- 
schrift tragen: 100 pferdiger Güldner-Motor. (Dieser Motor stimmt in 
der Bauart mit dem in Nürnberg ausgestellt gewesenen 15 pferdigen 
Einzylindermotor überein.) 


Patentbericht. 


Kl. 58. Nr. 170965 (Zusatz zu Nr. 168707, Z. 
1905 S. 2087). Kurbel- oder Exzenterpresse P. 
Collin, Berlin. Statt der besondern, die Drehung 
des Kreuzkopfes b verhindernden Geradführung, die 
samt dem einen vorhandenen Stößel s in einer durch 
die Kurbelachse A gehenden senkrechten Ebene liegt, 
werden hier zwei (oder mehr) Stößel 6,8... mit b 
verbunden, die in der Schwingebene der Pleuel- 
stange t liegen, so daß keine Seitenkräfte auftreten 
und die Stößel gleichzeitig oder einzeln verschiedene 
Arbeiten ausführen können. 

Kl. 81. Nr. 176589. Förderrinne M. 
P. Schulz, Berlin. Wührend sich die 
Förderrinne a nach links bewegt, stützen sich 
die um Zapfen e drehbaren Schaufeln c gegen 
Anschläge f und häufeln das Fördergut an, 
das während dieser Zeit verlesen werden 
kann. Bei der Bewegung von a nach rechts 
streichen die Schaufeln über das Gut hin- 
weg und unterstützen das Verlesen, indem 
sie andre Schichten des Gutes an die Ober- 
fläche bringen. 


Kl. 60. Nr. 171785. Fliehkraftregler. Ascherslebener Ma- 
schinenbaul-A.-Q. (vormals W. Schmidt & Co.), Aschersleben. 
Die durch stehende oder hän- 
gende, bei a, ai am Gehäuse 
und bei b,b; an den Gewichten 
gelagerte Lenker , rı parallel 
geführten Schwunggewichte 9, , 
die durch gekreuzte Stangen c, 
mit der Hülse verbunden sind, 
werden durch Druckfedern 7 
belastet, deren verstellbare Tel - 
ler d, mit einer frei schwebend durch die Gewichte 9, 7 hindurchge- 
führten Stange e verschraubt sind, so daß die Federn beim Ausschlagen 


! 


bewegung erteilt, 


der Gewichte mitgenommen werden und dabei ohne sonstige Hülfsmittel 
gegen Verbiegen geschützt sind. 

Kl. 81. Nr. 175486. Förderrinne. F. Naumann, 
Um die Reibung zwischen dem Fördergut und dem Boden der 
möglichst zu verringern, wird dem 
Fördergut im ersten Teil des vor- 
würtsganges eine Beschleunigung in 
Richtung der Rinne und am Ende 
des Hubes eine kürzere Aufwärts- 
indem die Lauf- ; 
fläche der Führungsstücke a, auf denen die Rinne mittels Rollen läuft, 
zuerst geradlinig und dann ansteigend gestaltet ist. 

Kl. 87. Nr. 172092. Schraubschlussel. F. W. Schwafferts, 
Kronenberg bei Elberfeld. Die Geradführungen f,y der auf dem 
Schaft a mit Rechts- und 
Linksgewinde einstellbaren . 5 f 
Backen b, c sind seitlich ne- hl u a II ' 
ben a angeordnet, wodurch re a ar 
die ganze Maultiefe nutzbar 
bleibt und der Gewindeschaft geschiitzt wird. 

Kl. 87. Nr. 171833 (Zusatz zu Nr. 157633, Z.1905 S. 458] Druck- 
lufthammer. Collet & Engelhard, G. m. b. H, Offenbach a. M. Zur 
vorteilhafteren Ausnutzung des Druckmittels und zur Herabminderung 
des Rückschlages sind die Ka- 
nile 7, die das Druckmittel 
gegen Ende des Rückhubes des 
Stufenkolbens il hinter diesen 
führen, mehrfach (z. B. vier- 
fach) angeordnet, und Ihre durch 
die Hinterkante von i freizu- 
legenden Oeffnungen liegen (auf einer Strecke von etwa 11 mm) staffel- 
förmig hintereinander, so daß sie der Reihe nach geöffnet und umge- 
kehrt wieder geschlossen werden. Dieselbe Wirkung last sich bel 
einem Kanal f durch eine langgezogene Oeffnung /i erzielen. Die 
Kanäle d,g,h wirken wie beim Hauptpatentr, 


Altenburg. 
Rinne 


Ea 
A | 
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Regeln für Leistungsversuche an Gasmaschiuen und Gaserzeugern. 1923 


Angelegenheiten des Vereines. 
Regeln fiir Leistungsversuche an Gasmaschinen und Gaserzeugern, 


aufgestellt vom Verein deutscher Ingenieure, dem Verein deutscher Maschinenbau-Anstalten und dem 
Verband von Großgasmaschinenfabrikanten im Jahre 1906. 


Einleitung. 


Die folgende Zusammenstellung hat den Zweck, für 
Leistungsversuche an Kraftgasanlagen und Verbrennungs- 
kraftmaschinen Regeln von allgemeiner Gültigkeit zu schaffen. 

Es ist wünschenswert, durch Angabe der wichtigsten 
Verhältnisse der untersuchten Anlagen und der Umstände, 
unter welchen die Ergebnisse erzielt worden sind, dahin zu 
wirken, daß diese Ergebnisse nicht nur für den einzelnen 
Fall benutzt werden können, sondern auch allgemeinen Wert 
erhalten. Zu dem Zweck ist es erforderlich, daß alle An- 
gaben einheitlich nach Maßgabe der nachfolgenden Bestim- 
mungen gemacht werden. 

Mit der Ausführung derartiger Untersuchungen sind nur 
solche Personen zu beauftragen, welche die hierzu erforder- 
liche Sachkenntnis und Uebung besitzen. Sie sollen mit Be- 
achtung des jeweiligen Zweckes, der es in vielen Fällen 
nicht fordern wird, daß die hier betrachteten Unter- 
suchungen sämtlich durchgeführt werden, einen Ver- 
suchsplan aufstellen, die zur Untersuchung dienenden Vor- 
richtungen auf ihre Brauchbarkeit prüfen und die Ergebnisse 
zusammenstellen. Ihren Arbeiten sind die folgenden Be- 
stimmungen mit sinngemäßer Anwendung und Auswahl für 
den einzelnen Fall zugrunde zu legen. 


Allgemeine Bestimmungen. 


Gegenstand der Untersuchungen. 


1) Gegenstand der Untersuchung einer Kraftgaserzeu- 
gungsanlage Kann sein: 


a) die Menge, die Zusammensetzung und der Heizwert 
des verbrauchten Brennstoffes; 

b) die Menge, die Zusammensetzung und der Heizwert 
des erzeugten Gases; 

c) der Wirkungsgrad der Gaserzeugungsanlage; 

d) die einzelnen in der Gaserzeugungsanlage stattfinden- 
den Wärmeverluste; 

e) die Menge der in 1 cbm Gas enthaltenen Verunrei- 
nigungen (Staub, Teer, Schwefel usw.); 

f) der Feuchtigkeitsgehalt des Gases; 

g) der Wasserverbrauch der Gaserzeugungsanlage, ins- 
gesamt und in den einzelnen Teilen; 

h) die zum Betrieb einschließlich der Reinigungsanlage 
erforderliche mechanische Arbeit; 

i) die Dauer des Anblasens; 

k) der Abbrand während der Tag- und Nachtpausen. 


2) Gegenstand der Untersuchung einer Verbrennungskraft- 
maschine kann sein: | 


a) die indizierte Leistung und die Nutzleistung; 

b) der mechanische Wirkungsgrad; 

c) der Brennstoffverbrauch und der Wärmeverbrauch für 
1 PS-st; 

d) der Verbrauch an Schmiermitteln, getrennt für Zylin- 
der und Maschine; 

e) der Verbrauch an Wasser und die ins Kühlwasser ab- 
geführte Wärme; 

f) die Schwankungen der Umlaufzahl; 

g) die Zusammensetzung der Abgase. 


Zahl und Dauer der Untersuchungen; zulässige 
Schwankungen. 


3) Zahl und Dauer der Versuche haben sich nach dem 
Zwecke der Untersuchung zu richten und sind unter Berück- 
sichtigung der Anlage- und Betriebsverhältnisse — bei Ver- 
suchen von besonderer Wichtigkeit, deren Ergebnisse z. B. 
für die Abnahme, für Abzüge oder Prämien maßgebend sind, 


auch nach der Bedeutung des damit verknüpften Interesses — 
gemäß Nr. 4 bis 8 zu bemessen und vorher zu vereinbaren. 


4) Abnahmeversuche sollen möglichst bald nach Inbetrieb- 
nahme einer Anlage ausgeführt werden; jedoch wird dem 
Lieferanten zu eigenen Vorversuchen und zu den etwa noti- 
gen Verbesserungen eine angemessene Frist eingeräumt. Die 
Dauer dieser Frist und sonstige Bedingungen sind möglichst 
bei Abfassung des Lieferungsvertrages festzustellen. 


5) Um die zu untersuchende Anlage im Betriebe kennen 
zu lernen, die zur Verwendung kommenden Vorrichtungen 
zu prüfen und die Beobachter und Hülfskräfte anzuweisen, 
müssen Vorversuche zugelassen werden. 


6) Handelt es sich um die Ermittlung des Brennstoffver- 
brauches von Gaserzeugern, so hat der Versuch im Behar- 
rungszustand mindestens 8 Stunden ohne Unterbrechung zu 
dauern. 


7) Handelt es sich um die Bestimmung des Verbrauches 
an flüssigem oder gasförmigem Brennstoff, so genügen, den 
Beharrungszustand vorausgesetzt, bei den hohen Belastungs- 
stufen Messungen von etwa einstündiger Dauer, und falls 
außerdem der Verbrauch bei niedrigeren Belastungen ermittelt 
werden soll, hierfür Messungen von noch kürzerer Dauer. 
Um den Beharrungszustand nachzuweisen, ist die Temperatur 
des abfließenden Kühlwassers von Zeit zu Zeit abzulesen. 
Bei den vorstehenden Zeitangaben ist vorausgesetzt, daß keine 
Unterbrechung oder Störung des Versuches stattfindet, und 
daß Zwischenablesungen für den Verbrauch nur wenig von- 
einander abweichende Werte ergeben. 


8) Soll lediglich der mechanische Wirkungsgrad einer Ver- 
brennungskraftmaschine festgestellt werden, so genügen Ver- 
suche von kurzer Dauer im Beharrungszustande; doch sind 
mindestens 10 Diagrammsätze zu nehmen. 


9) Für Untersuchungen von besonderer Wichtigkeit sind 
mindestens zwei Versuche hintereinander auszuführen, die 
nur dann als gültig erachtet werden, wenn sie nicht durch 
Störungen unterbrochen worden sind und wenn ihre Ergeb- 
nisse nicht mehr voneinander abweichen, als unvermeidlichen 
Beobachtungsfehlern zugeschrieben werden darf. Der Mittel- 
wert aus diesen beiden Versuchen wird als endgültig an- 
genommen. 


10) Wie weit von der zugesagten Leistung und von dem 
zugesagten Verbrauch abgewichen werden darf, ohne die Zu- 
sage als verletzt erscheinen zu lassen, ist vor den Versuchen 
(sei es im Lieferungsvertrage, sei es bei Aufstellung des Ver- 
suchsplanes) zu vereinbaren. Ist keine andre Vereinbarung 
getroffen, so gilt die Zusage noch als erfüllt, wenn die durch 
den Versuch ermittelte Zahl um nicht mehr als 5 vH un- 
günstiger ist als die zugesicherte Zahl. Doch gilt dieser 
Spielraum für die Leistung nur bezüglich einer außer der 
Dauerleistung zugesagten Höchstleistung. Die zugesagte 
Dauerleistung muß die Maschine unter allen Umständen auf- 
weisen. Innerhalb derselben Grenzen muß der zugesicherte 
Verbrauch an Brennstoff oder Wasser auch dann noch inne- 
gehalten werden, wenn bei Schwankungen während des Ver- 
suches die Belastung der Maschine im Mittel während des 
ganzen Versuches um nicht mehr als +5 vH, im einzelnen 
in der Regel um nicht mehr als + 15 vH von der dem zu- 
gesicherten Brennstofi- oder Wasserverbrauch zugrunde ge- 
legten Beanspruchung oder Belastung abgewichen ist. 

Bemerkung. Da es bei Lelstungsversuchen oft nicht möglich 
ist, die Verbrennungskraftmaschine mit derjenigen Nutzleistung arbeiten 
zu lassen, auf welche sich die im Vertrage ausgesprocbene Zusage be- 
zieht, so empfiehlt es sich, auch für größere und kleinere Leistungen 
Zahlen des voraussichtlichen Brennstoffverbrauches in den Vertrag auf- 
zunehmen. Dasselbe gilt sinngemäß auch für Kraftgaserzeuger. 
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Maſseinheiten und Benennungen. 


11) Bei Druckangaben ist stets beizufügen, ob absoluter, 
Ueber- oder Unterdruck zu verstehen ist. Unter Atmosphäre 


als Druckbezeichnung ist die metrische, d. h. 1 kg/ qem, zu 
verstehen. 


12) Alle Temperatur- und Wärmemessungen beziehen 


sich auf das 100 teilige Thermometer von Celsius. 


13) Als mechanisches Wärmeäquivalent gilt der Wert 
427 mkg = 1 WE, entsprechend 1 PS-st = 632 WE. 


14) Als Heizwert eines Brennstoffes ist der untere Heiz- 
wert einzusetzen, d. h. diejenige Wärmemenge, welche bei der 
vollständigen Verbrennung des Brennstoffes und bei der Ab- 
kühlung der Verbrennungserzeugnisse auf die ursprüngliche 
(Zimmer-) Temperatur unter konstantem Druek frei wird, falls 
angenommen wird, daß das Verbrennungswasser und die in 
dem Brennstoff enthaltene Feuchtigkeit dampfförmig bleiben. 
Der Heizwert ist auf die Einheitsmenge ursprünglichen Brenn— 
stoffes (ohne Abzug von Asche, Feuchtigkeit usw.) bezogen 
in WE anzugeben. Bei festen und flüssigen Brennstoffen gilt 
als Einheitsmenge 1 kg Brennstoff. Der Heizwert von gas- 
förmigen Brennstoffen ist auf 1 cbm bei 0° und 760 mm Baro- 
meterstand bezogen oder als »effektiver« Heizwert, d. h. be- 
zogen auf 1 cbm des tatsächlich vorliegenden Gases, in WE 
anzugeben. Falls keine weiteren Angaben gemacht sind, ist 


immer der auf 0° und 760 mm Barometerstand reduzierte 
Heizwert gemeint. 


15) Unter dem Wirkungsgrad einer Gaserzeugungsanlage 
versteht man das Verhältnis der in dem erzeugten Gase che- 


misch gebundenen Wärmemenge zu der Verbrennungswärme 


der gesamten in der Anlage verbrauchten Brennstofimenge, 


beide aus dem unteren Heizwert berechnet. 


Bemerkung: Bei Kraftgasanlagen mit einem besonders geheizten 
Dampfkessel empfiehlt es sich, auch das Verhältnis der im erzeugten 
Gase chemisch gebundenen Wärmemenge zu dem Heizwert des lediglich 
im Generator hierzu aufgebrauchten Brennstoffes zu bestimmen. 


16) Für die Leistung einer Verbrennungskraftmaschine 
gilt als Maßeinheit die Pferdestärke gleich 75 Sckunden- 
meterkilogramm. Es ist unzweifelhaft auszudrücken, ob die 
indizierte oder die Nutzleistung gemeint ist. Falls keine 
weitere Bezeichnung angegeben, ist stets die Nutzleistung 
gemeint. 


17) Als indizierte Leistung der Maschine oder indizierte 


Leistung schlechthin gilt der Unterschied zwischen den im 


ganzen erzeugten und den im ganzen hiervon innerhalb der 
Maschine verbrauchten indizierten Arbeiten, oder kurz: der 
Unterschied zwischen der positiven und der negativen indi- 
zierten Leistung. Leerlaufarbeit ist die indizierte Leistung 
der Maschine in dem Zustand, in dem sie keine Nutzarbeit 
leistet. 


18) Der mechanische Wirkungsgrad ist das Verhältnis 
der Nutzleistung zur indizierten Leistung der Maschine. 


19) Alle Verbrauchzahlen sind auf die Stunde und, falls 
sie mit der Leistung der Maschine verglichen werden sollen, 
auf ı PS-st zu beziehen. Wenn nichts andres bestimmt ist, 
beziehen sich diese Angaben auf die Nutzleistung bei voller 
Belastung. 


Ausführung der Untersuchungen. 


20) Handelt es sich um die Messung des in einem Gas- 
erzeuger erzeugten Gases oder des in einer Maschine ver- 
brauchten Brennstoffes, so sind alle für den Versuch nicht zur 
Anwendung kommenden Leitungen von den Versuchsleitungen, 
dem Generator und der Versuchsmaschine abzusperren, am 
besten mittels Blindflansche. Die Versuchsleitungen, Gas- 
behilter usw. sind auf ihre Dichtheit zu prüfen und zu 
dichten. Unvermeidliche Undichtigkeitsverluste sind, zumal 
bei gemauerten Gaskanälen, festzustellen. 


Untersuchung des Brennstoffverbrauches einer 
Kraftgasanlage. 
21) Art, Zahl und Dauer der Versuche sind nach Maß- 
gabe der » Allgemeinen Bestimmungen« (Nr. 1 bis 10) zu ver- 
einbaren. 


22) Die Konstruktions- und Betriebsverhältnisse der Kraft- 
gasanlage sind im Versuchsberichte so vollständig anzugeben 
und durch Zeichnungen zu erläutern, wie es zur Beurteilung 
der Wirkungsweise und der Prüfungsergebnisse erforder- 
lich ist. 


23) Vor dem Versuch ist die Kraftgasanlage innerlich 
und äußerlich auf ihren ordnungsmäßigen Zustand zu prüfen. 


24) Der im Gaserzeuger verbrauchte Brennstoff wird ge- 
messen durch das Gewicht des Brennstofies, der während 
des Versuches nachgefüllt werden muß, damit der Generator 
am Ende des Versuches genau denselben Inhalt an im Brenn- 
stoff chemisch gebundener und an freier Wärme besitzt wie 
zu Anfang des Versuches. Zur Erfüllung dieser Bedingung 
ist es nicht ausreichend, daß die Schütthöhe am Ende gleich 
ist wie am Anfang; vielmehr muß auch beachtet werden, 
welchen Einfluß die im Generator enthaltenen Aschen- und 
Schlackenmengen, die Lage der Gliihzone, die Bildung von 
Hohlräumen, die Dichte der Generatorfüllung und die che- 
mische Beschaffenheit der in Verbrennung begriffenen Brenn- 
stoffteile auf den Wärmeinhalt des Generators ausüben. 

Um der geforderten Bedingung zu genügen, sind fol- 
gende Vorschriften zu erfüllen: 


25) Bei Beginn des Versuches muß sich die Anlage 
tunlichst im Beharrungszustande befinden; sie muß deshalb 
nach der Reiuigung einen oder mehrere Tage im Betriebe 
gewesen sein, und zwar mit Brennstoff von derselben Be- 
schaffenheit und Korngröße, bei derselben Schütthöhe, bei 
derselben Art der Bedienung hinsichtlich des Nachfüllens von 
Brennstoff und des Schlackens und bei derselben Bean- 
spruchung wie während des Versuches. 


26) Während des Versuches soll der Gaserzeuger mig- 
lichst nach den Bedienungsvorschriften beschickt und geschürt 
werden; die Schütthöhe muß zu Anfang und zu Ende des 
Versuches gleich sein und während des Versuches möglichst 
ebenso erhalten bleiben; ungefähr eine halbe Stunde vor 
Beginn und vor Ende des Versuches ist abzuschlacken. Ist 
cs unmöglich, während des Betriebes zu schlacken, so muß 
die Anlage zu Ende des Versuches sofort stillgesetzt werden, 
worauf der Generator rasch abzuschlacken und bis zu 
gleicher Schütthöhe wie zu Anfang des Versuches nachzufüllen 


ist. Die hierzu verwendete Koblenmenge ist dem Verbrauch 
zuzurechnen. 


27) Der während des Versuches verbrauchte Brennstoff 
ist zu wägen, ebenso der unverbrauchte und noch brauch- 
bare Brennstoff, der beim Schlacken oberhalb des Rostes 
herausfällt, und derjenige, welcher aus der Asche heraus- 
gelesen wird. Die Menge des ersteren darf vom Verbrauch 
in Abzug gebracht werden, nicht aber der Brennstoff, der 
aus der Asche herausgelesen wird, und nicht der Kohlenstaub, 


der sich in den Reinigern und Leitungen hinter dem Gene: 
rator vorfindet. 


28) Um die während des Versuches gezogene Aschen: 
und Schlackenmenge bestimmen zu können, ist der Aschen- 
fall vor dem Versuche zu entleeren; ist das nicht möglich 
(Schrägrostfeuerungen), so sind die Rückstände darin vor 
und nach dem Versuch abzugleichen. 


29) Der Abbrand während der Tag- und Nachtpausen 
ist festzustellen. 


30) Um vom festen Brennstoff eine richtige Durchschnitts- 
probe zu erlangen, kann man in folgender Weise verfahren. 
Von jeder Ladung (Karre, Korb und dergl.) des zugeführten 
Brennstoffes wird eine Schaufel voll in ein mit einem Deckel 
versehenes Gefäß geworfen. Sofort nach Beendigung des 
Versuches wird der Inhalt des Gefäßes zerkleinert, gemischt, 
quadratisch ausgebreitet und durch die beiden Diagonalen 
in vier Teile geteilt. Zwei einander gegenüber liegende 
Teile werden fortgenommen, die beiden andern wieder zer- 
kleinert, gemischt und geteilt. In dieser Weise wird fort- 
gefahren, bis eine Probemenge von 5 bis 10 kg übrig bleibt, 
die in gut verschlossenen Gefäßen zur Untersuchung ge 
bracht wird. Außerdem ist während des Versuches ein® 
Anzahl von Proben zur Bestimmung der Feuchtigkeit in juft- 
dicht verschließbare Gefäße zu füllen. 
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31) Die Zusammensetzung des Brennstoffes ist durch 
Elementaranalyse zu ermitteln. Es soll der Gehalt an Kohlen- 
stoff (C), Wasserstoff (H), Sauerstoff (O), Schwefel (S), Asche (A) 
und Wasser (W) in Gewichtprozenten bezogen auf ursprüng- 
lichen Brennstoff angegeben werden. Der Gehalt des Brenn- 
stoffes an Stickstoff (N) kann unberücksichtigt bleiben. Das 
Verhalten in der Hitze ist durch Verkokungsprobe zu ermitteln. 


32) Der Heizwert des Brennstoffes ist kalorimetrisch zu 
ermitteln. 

Bemerkung Auf Grund der chemischen Analyse kann der 
Heizwert von Anthrazit, Koks, Steinkohlen und Braunkohlen angenähert 
mittels der sogenanntun Verbandsformel 


O 
81 € + 290 ( — „) se 


berechnet werden. 


Untersuchung der Leistung einer Verbrennungs- 
f kraftmaschine. 


33) Art, Zahl und Dauer der Versuche sind nach Maß- 
gabe der »Allgemeinen Bestimmungen« (Nr. 1 bis 8) zu ver- 
einbaren. 


34) Die Konstruktions- und Betriebsverhältnisse der Ma- 
schine sind im Versuchsbericht so vollständig anzugeben, wie 
es zur Beurteilung der Wirkungsweise und der Betriebser- 
gebnisse erforderlich ist; insbesondere: Bauart und Leistung 
der Maschine; Durchmesser der Zylinder und Kolbenstangen; 
Kolbenhub, Inhalt des Kompressionsraumes und sonstige in 
Betracht kommende Abmessungen; die normale Umlaufzahl 
und ihre zulässigen Schwankungen; Art und IIeizwert des 
Brennstoffes, für den die Maschine bestimmt ist. Der Durch- 
messer des Zylinders und der Kolbenhub sind, wenn es mög- 
lich ist, zu messen. 

Bemerkung: Der Inhalt des Kompressionsraumes soll womöglich 
durch Wasserfüllung bestimmt werden. Wenn es nicht möglich ist, 
den Inhalt des Kompressionsraumes anzugeben, sollte wenigstens die 
bei voller Belastung erreichte Kompressionsspannung angegeben werden. 
Sie wird bestimint durch Entnahme eines Diagrammes bei abgestellter 
Zündung. 


35) Vor dem Versuch ist d’e Maschine innerlich und 
äußerlich auf ihren ordnungsmäßigen Zustand zu prüfen. 


36) Die Umlaufzahl der Maschine wird durch ein Zähl- 
werk ermittelt, dessen Stand in entsprechenden Zwischen- 
räumen vermerkt und von Zeit zu Zeit durch direkte Zählung 
der Umläufe nachgeprüft wird. 


Werden die Geschwindigkeitsverbältnisse der Maschine 
untersucht, so sind zu bestimmen: 


1. die Umlaufzahlen im Beharrungszustande bei maxi- 
maler Belastung und im Leerlauf: 

2. die Schwankungen der Umlaufzahl bei gleichbleiben- 
der Belastung; 

3. um wieviel die Umlaufzahl, vom Beharrungszustand 
aus, bei vorgeschriebener Belastung oder Entlastung vorüber- 
gehend sinkt oder steigt. 

Bemerkung: Diese Ermittlungen können mit Geräten nach Art 
der Hornschen Tachographen ausge ührt werden. Die Schwankungen 
der Umlaufzahl während eines Maschinenspieles (Viertakt. Zweitakt usw.) 
um ihren Mittelwert nach oben und nach unten in Teilen des letzteren 


Nmax 7 Mmin 


(Ungleichförmigkeitsgrad des Schwungrades = ) werden bis 


Nmax + Minin 
auf weiteres durch Rechnung bestimmt. 2 

37) Die Nutzleistung kann mittels der Bremse oder auf 
elektrischem Weg ermittelt werden. 

Die Maß- und Gewichtverhältaisse der Bremse sind mög- 
lichst vor dem Versuch festzustellen. 

Die elektrische Messung kann durch eine Dynamomaschine 
erfolgen, die mit der Gasmaschine unmittelbar gekuppelt ist. 
Die Nutzarbeit wird aus der von der Dynamomaschine ab- 
gegebenen Leistung berechnet. Der Wirkungsgrad der Dy- 
namomaschine ist nach einer der Methoden zu bestimmen, 
die in den »Normalien für Bewertung und Prüfung von elek- 
trischen Maschinen und Transformatoren«, herausgegeben vom 
Verband deutscher Elektrotechniker, festgelegt sind. 
Wirkungsgrad mittelbar durch Bestimmung der »meßbaren 
Verluste« ermittelt, so ist für die nicht berücksichtigten Ver- 


Ist der 
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luste ein Bauschbetrag von 2 vH der Vollastarbeit als von 
der Gasmaschine zusätzlich geleistete Arbeit einzusetzen. 

Die Geräte, mit denen die elektrischen Messungen vor- 
genommen werden, missen vor und möglichst auch nach 
dem Versuch geeicht werden. 

Bemerkung: Ob außer diesem Banschbetrag für vermelirte Lager- 
reibung und Luftwiderstand der Dynamomaschine der Gasmaschine 
etwas zu vergüten ist, muß jeweils festgestellt werden. Ob in Fällen, 
wo die Nutzarbeit weder durch Bremsung noch auf elektrischem Weg 
ermittelt werden kaun, das für Dampfinasebinen als zulässig erachtete 
Verfahren, die Nutzleistung als den Unterschied zwischen der indizierten 
und der Leerlaufarbeir zu bestimmen, für Gasmaschinen zulässig ist, 
kann zurzeit nicht festgestellt werden, weil es an gesicherten Versuchs- 
ergebnissen fehlt. 


35) Die Indikatoren sind möglichst unmittelbar am Ver- 
brennungsraum ohne lange und scharf gekrümmte Zwischen- 
leitungen anzubringen, und zwar an jedem Verbrennungsraum 
ein Indikator. Zu dem Zweck ist jeder Verbrennungsraum 
mit einer Bohrung für /“ oder 1“ Whitworth zu verschen. 
Dasselbe gilt sinngemäß für die Pumpenzvylinder. 


Die Indikatoren und ihre Federn sind vor und nach dem 
Versuch nach den Normen des Vereines deutscher Ingenieure 
zu prüfen. 


39) Während des Versuches sind möglichst oft Diagramme 
an jedem Verbrennungsraum und an den Pumpenzylindern 
abzunehmen. Die Diagramme erhalten Ordnungsnummern 
und Angaben über die Zeit der Entnahme, den Federmaßstab 
und die Zabl der Einzeldiagramme. Es sind jedesmal min- 
destens 5 Diagramme hintereinander auf einem Blatt auf- 
zunehmen. Von Zeit za Zeit sind auch Diagramme mit 
schwacher Feder an den Verbrennungsräumen zu entnehmen. 


Die indizierte Leerlaufarbeit ist unmittelbar nach Schluß 
des Hauptversuches zu messen, so lange die Maschine noch 
betriebswarm ist. Hierbei ist besonders darauf zu achten, 
daß die Leerlaufdiagramme nicht während einer Beschleuni- 
gungs- oder einer Verzögerungsperiode des Schwungrades 
entnommen werden. 


Untersuchung des in einer Kraftgasanlage 
erzeugten oder in einer Verbrennungskraftmaschine 
verbrauchten Gases oder des verbrauchten flüssigen 

Brennstoffes. 


40) Die Proben für die chemische Analvse des Gases 
werden während des Versuches in gleichmäßigen Zwischen- 
räumen möglichst oft entnommen und entweder an Ort und 
Stelle analysiert oder in zugeschmolzenen Glasröhren bis zur 
Ausführung der Analvse aufbewahrt. Durch die Analvse soll 
der Gehalt in Volumprozenten an Kohlenoxyd (CO), Kohlen- 
säure (CO,), Wasserstoff (H:), Methan (CH.), an schweren 
Kohlenwasserstoffen und an Sauerstoff O:) bestimmt werden; 
außerdem empfiehlt es sich, den Schwefelgehalt (in g pro 
cbm) zu ermitteln. Die Gasproben sind zwischen der Reini- 
gungsanlage und der Maschine zu entnehmen. 


41) Der Heizwert des Gases ist mörrlichst oft kalorimetrisch 
zu bestimmen. Der Brenner des Kalorimeters, in dem die 
Heizwertbestimmung ausgeführt wird, soll womöglich un- 
unterbrochen von der Gasleitung aus gespeist werden. Bei 
Sauggasanlagen kann dies durch Anwendung einer Gas- 
pumpe, welche aus der Leitung saugt, geschehen. Ist man 
gezwungen, bei abgestelltem Kalorimeter eine Gasprobe aus 
der Gasleitung zu entnehmen, die erst nachher unter 
Ueberdruck gesetzt und im Kalorimeter verbrannt wird, 
so soll die abgezapfte Gasmenge mindestens 300 ltr be- 
traren, damit das Kalorimeter auch hinsichtlich des ab- 
tropfenden Verbrennungswassers zuerst in den Beharrungs— 
zustand gebracht werden kann, und damit dann mindestens 
100 ltr für zwei aufeinander folgende Heizwertermittlungen 
übrig bleiben. Die Saugpumpe, der Gasbehälter und die 
Leitungen müssen bei der Kalorimetrierung von Sauggas 
besonders sorgfältig gedichtet werden. 


42) Die Gasuhr des Kalorimeters, in dem der Heiz- 
wert des erzeugten Gases bestimmt wird, muß geeicht 
werden. Zur Bestimmung der Temperaturen des Kalorimeter- 
wassers dürfen nur mit Eichschein versehene Thermometer, 
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oder mit solchen verglichene Thermometer, die mindestens 
in 1/10 eingeteilt sind, verwendet werden. 


Bemerkung: Auf Grund der chemischen Analyse kann der Heiz- 
wert von Gasen, welche keine schweren Koblenwasserstoffe enthalten, 
mittels der Formel 


30,5 (CO) + 25,7 (Hz) + 85,1 (CH4) 


berechnet werden, falls die Bestimmung durch Kalorimeter nicht aus- 
führbar ist. 


43) Die Menge des erzeugten oder verbrauchten Gases 
wird mittels Gasglocke oder Gasuhr bestimmt. Die Quer- 
schnittffläche der Gasglocke ist durch Messung ihres Um- 
fanges an mehreren Stellen zu bestimmen. Verbrauch- 
messungen mittels der Gasglocke sollen nicht ausgeführt 
werden, während die Sonne auf die Glocke scheint. 


44) Die Gasuhr ist zu eichen und nach der Wasserwage 
aufzustellen; sie ist so zu füllen, daß der Wasserstand der 
normalen Füllung beim Eichen entspricht. Zwischen Gasubr 
und Maschine ist ein Druckregler oder ein so großer Saugraum 
einzuschalten, daß der Wasserstand an der Gasuhr bei den 
auftretenden Druckschwankungen nur leichte Zuckungen aus- 
führt. 


45) In der Versuchsdauer angepaßten Zwischenräumen 
sind abzulesen: die Stellung der Gasglocke an drei Stellen 
oder der Stand der Gasuhr; der Druck in der Glocke oder 
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der Gasubr; die Temperatur des Gases beim Eintritt und 
beim Austritt aus der Glocke oder dem Gasmesser und vor 
der Maschine; der Barometerstand. 


46) Ist die Temperatur des Gases bei der Verbrauch- 
messung verschieden von derjenigen bei der Heizwertbe- 
stimmung, so ist bei der Umrechnung auch diejenige Ver- 
größerung des Volumens zu berticksichtigen, die durch den 


größeren Feuchtigkeitsgehalt des Gases bei höherer Tempe- 
ratur bedingt ist. 


47) Der Verbrauch an flüssigem Brennstoff ist durch WI. 
gung oder Raummessung festzustellen. Für die Bestimmung 
des Heizwertes, der Zusammensetzung und des spezifischen 


Gewichtes des Brennstoffes genügt dabei eine Durchschnitts- 
probe. 


48) Gleichzeitig mit den Messungen über den Brennstof- 
verbrauch von Verbrennungskrafimaschinen ist der Verbrauch 
an Schmieröl für ihre Arbeitszylinder zu bestimmen. 


49) Soll bei doppeltwirkenden oder Tandem- oder Zwil- 
lingsmaschinen der Verbrauch bei niedrigeren Belastungen 
bestimmt werden, so darf dabei nicht etwa an einer oder 
mehreren Zylinderseiten der Gaszutritt abgesperrt werden, 
falls nicht andre Bestimmungen vereinbart und im Versuchs- 
bericht erwähnt werden, oder falls nicht der Regler selbst- 
tätig die Absperrung besorgt. 
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Erläuterungen zu den Regeln für Leistungsversuche an Gasmaschinen und Gaserzeugern. 


Da sich mit zunehmender Anwendung von Kraftgasanlagen das Be- 
dürfnis herausstellte, für die Untersuchung von Gaserzeugern und Gas- 
maschinen ähnliche Regeln zu besitzen wie die zu allgemeiner Aner- 
kennung und Benutzung gelangten »Normen für Leistungsversuche an 
Dampfkesseln und Dampfmaschinen«, beschloß der Vorstand des V. d. I., 
einer Anregung des Hrn. Baudirektors Prof. v. Bach folgend, auch für 
Leistungs versuche an Gas maschinen und Gaserzeugern Regeln aufzustellen. 


Mit der Ausarbeitung wurde ein Ausschuß betraut, bestehend aus 
folgenden Mitgliedern: 


Ernst Körting jun., Direktor der Firma Gebr. Körting A.- G., 
Körtingsdorf bei Hannover, 
Richter, Oberingenieur der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, 
Schöttler, Professor an der Technischen Hochschule Braunschweig, 
Dr. Schröter, Professor an der Technischen Hochschule München, 
Stein, Direktor der Gasmotorenfabrik Deutz, 
Dr. Stodola, Professor an der Technischen Hochschule Zürich. 
Vom Ausschusse wurden zugewählt: 


Dr. Eugen Meyer, Professor an der Technischen Hochschule Berlin, 
Dr. Th. Peters, Direktor des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin, 
Wagener, Professor an der Technischen Hochschule Danzig. 


An die Stelle des Hrn. Richter trat bei dessen Abgange von Nürn- 
berg Hr. Bonte, Oberingenieur der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 


Der erste Entwurf des im Frühjahr 1905 zusammengetretenen 
Ausschusses wurde den Bezirksvereinen zur Aeußerung vorgelegt, welche 
ihn mit großer Liebe berieten, und deren zahlreiche Abänderungsvor- 
schläge dem Ausschusse nach Jahresfrist die Unterlage zu einem zweiten 
Entwurfe gaben, welcher der Hauptversanımlung von 1906 vorgelegt 
wurde. Diese genehmigte ihn mit der Maßgabe, daß noch der Verein 
der Großgasmaschinenfabrikanten und der Verein deutscher Maschinen- 
bau-Anstalten gehört werden sollten. Der Vorstand wurde ermächtigt, die 
Regeln alsdann ohne nochmalige Befragung der Hauptversammlurg, als 
von den drei Vereinen beschlossen, zu veröffentlichen. 


Zu den einzelnen Bestiminungen dürften die folgenden Erläuterungen 
nieht überflüssig sein. 


Einleitung. Die Regeln sollen in 


erster Linie bei Abnahme- 
versuchen angewendet werden. Sie 


y beziehen sich einerseits vielfach 
auch auf Punkte, welche nur selten oder nie Gegenstand solcher Ab- 
nahineversuche sein werden, anderseits erschöpfen sie keineswegs alle 


Untersuchungen, welche für wissenschaftliche Zwecke von Bedeutung sind. 


Sie halten in dieser Beziehung eine mittlere Linie ein; es erschien 


zweckmäßiger, sie etwas umfangreicher als zu knapp zu wählen, damit 
sie möglichst selten versagen. Selbstverständlich ist, daß keines wers 
immer alle erwähnten Untersuchungen durchgeführt zu werden brauchen; 
vielmehr wird in den meisten Fällen ein knapperes e 
durchaus genügen. 

Sehr empfehlenswert ist es, wenn in Lieferungsvert rügen deutlich 
und zweifelsfrei festgestellt wird, was gewährleistet werden soll. Ist 
das geschehen, so kann über die Art der Prüfung kein Zweifel mehr 
herrschen, wenn vorgesehen ist, daß die erforderlichen Versuche ge- 


ınäß den Regeln vorgenommen werden sollen. Dieses Verfahren wird ja 
bei Dampfkesseln und Dampfmaschinen häufig angewendet und hat sich 
so gut bewährt, daß sinngemäße Uebertragung der Bestimmungen der 
Normen auch auf andre Gegenstände, z B. Anlagen von Kältemaschinen, 
ohne Schwierigkeit vorgenommen ist. 

Nur kann nicht genug empfohlen werden, die Gewäbrleistungen, 
| wie bei Dampfmaschinen, so auch bei Gasmaschinen recht scharf und 
deutlich abzufassen und allgemeine Redewendungen zu vermeiden. 
Wenn z. B. in Lieferungsverträgen über Dampfmaschinen ein Verbrauch 

von x kg trocken gesättigten Dampfes vorgesehen ist, 89 kann das 
lelcht zu Streitigkeiten führen. Denn es kann bei einer gewöhnlichen 
Abnahme gar nicht festgestellt werden, ob der verwendete Dampf trocken 
gesättigt gewesen ist. Schreibt man dagegen »Dampf, wie iho die vor- 
handenen Kessel bei einer Beanspruchung von höchstens y Kg, qm 
liefern« vor, so ist kein Zweifel möglich. 

Ebenso sollte man in einer Gasinaschinen betreffenden Gewährleistung 
nicht schreiben: 2200 bis 2500 Wärmeeinheiten für die Pferdekraft- 
stunde, sondern nur die größere Ziffer angeben; denn die kleinere ist 
fiir die Abnahme ganz bedeutungslos und enttäuscht, weno sie wicht 
erreicht wird, den Empfänger, während er angenehm berührt aem 
wird, wenn die allein maßgebende Ziffer unterschritten wird, falls (lie 
geringere im Vertrage nicht erwähnt wurde. 


Ist der Vertrag gut abgefaßt, so macht die Abnahme keine Sehne. 
rigkeiten, da die Regeln für jeden wirklich Sachverstindigen in völlig 
ausreichender Weise sagen, wie sie vorzunehmen ist. 


Zu 1 und 2. 


In bei weiten den meisten Fällen wird es sich nur um einzelne 
der hier angeführten Untersuchungen handeln; kommen ausnahinswelse 
andre vor, so wird der Sachverständige sich leicht dem Sinne der 
Regeln anpassen können. 

Wenn bei 2c einfach »PS-st« gesagt ist, SO ist selbstver: 
stündlich, daß in jedem Falle diese Einheit genauer bestimmt in 
muß; denn es kann sich um gebremste, um indizierte Pferdestärken, 
um Pferdestärken in gehobenem Wasser u. 8. f. handeln. 


Zu 4. sa 
Es ist höchst wünschenswert, im Vertrage die Dauer nn 
festzusetzen, welche dem Lieferanten zu Vorversuchen und Ver a 
rungen zu gestatten ist; denn in seinem Interesse liegt das ejnemal N 3 
kurze und das andremal eine längere Dauer dieser Frist. Bel u 
kleinen Maschine, die mehr oder weniger Marktware ist, nn it 
| Recht wünschen, sio möglichst bald abgenommen zu sehen, 5 A: 
das auch für deu Abnehmer ganz unbedenklich. Bei einer gro ate be 
schine nach wenig erprobten Modellen «der mit Einrichtungen langere 
sondere Zwecke ist es aber nicht mehr als billig, ibm aid 91795 zu 
Frist zu gewähren, um die Maschine unter seiner Aufsicht hal 
lassen und ihm Gelegenheit zu geben, sich etwa noch herauss eine 
_ Unvollkommenheiten zu beseitigen. Auch der Abnehmer ae re 
solche Frist wünschen, damit er sich mit der Maschine a; 
traut machen kann, bevor er die Verantwortlichkelt für sie 09° 
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auch stellen sich manche Uebelstände nicht sofort, sondern erst nach 
einigen Wochen ein. Anderseits aber hat der Abnehmer auch den 
Wunsch, die Frist nicht allzu lange ausgedehnt zu sehen, weil die Ver- 
vollkommnung der Maschine nach der Inbetriebsetzung für einen Betrieb 
selbstverständlich immer Störungen mit sieh bringt und er möglichst 
bald eine tadellos arbeltende Anlage, die der Aufsicht des Lieferanten 
nicht mehr bedarf, haben möchte. 

Es kommen auch häufig Fälle vor, wo eine Abnahme nicht ver- 
abredet ist und unterbleibt. Nachdem der Abnehmer die Maschine 
längere Zeit bereits unter eigener Aufsicht geführt bat, ergeben sich 
Mängel, die er auf den Lieferanten zurückführt, die dieser aber be- 
streitet. os wird dann eine Untersuchung verabredet oder verfügt. 
Auch in diesem Falle muB billigerweise dem Lieferanten eine ange- 
messene Frist zur Untersuchung der Maschine gewährt und ihm ge- 
stattet werden, Fehlern, welche während des Betriebes entstanden sind, 
abzuhelfen, bevor die entscheidende Untersuchung stattfindet. Es liegt 
das auch im Interesse des Abnehmers; denn oft stellt sich heraus, daß 
nur ungenügende Kenntnis oder ungenügende Aufmerksamkeit von seiner 
Seite die Ursache der Mißstände gewesen ist. Er entgeht auch durch 
die zugestandene Frist späteren Einreden des Lieferanten, der nicht 
behaupten kann, daß bei der Untersuchung die Maschine nicht in dem 
Zustande gewesen sel, in welchem er sie abgeliefert hat. 


Zu 5. 


Vorversuche sind immer anzuraten; sie vorzuschreiben, war aber 
zu weitgehend, de die Kosten der Untersuchung häufig an sich sehr 
beträchtlich sind und selbstverständlich um so höher werden, je länger 
die Untersuchung dauert. Der Sachverstindige wird sie also nur vor- 
nehmen, wenn sie ihm nötig zu sein scheinen. Dem Lieferanten aber 
darf die dazu erforderliche Zeit nicht verweigert werden, wenn er die 
Maschine vorführen soll. 


Zu 6. 


Es läßt sich nicht verkennen, daß acht Stunden etwas wenig sind, 
weil ungemein schwierig festzustellen ist, ob sich der Gaserzeuger am 
Ende des Versuches im gleichen Zustande befindet wie am Anfang, und 
weil hleraus beträchtliche Fehler entstehen können. Anderseits aber 
kann nicht bestritten werden, daß eine längere Dauer der Versuche 
vielfach unverhältnismäßige Schwierigkeiten aus Betrlebsrücksichten zur 
Folge haben kann, so daß man häufig bestrebt sein ınuß, mit acht 
Stunden auszukommen. 

Die Bestimmung soll jedenfalls dazu dienen, zu kurze Versuche, 
bei denen falsche Ergebnisse gar nicht zu verineiden sind, zu verhindern, 
läßt es aber dem Versuchsleiter selbstverständlich frei, da, wo es 
erforderlich scheint und durchführbar ist, eine längere Versuchsdauer 
zu wählen. 


Zu 7. 


Zwischenablesungen sind durchaus zu empfehlen; 
besten Anhalt für den Beharrungszustand. Bei Hüssigem und gas- 
förmigem Brennstoffe von gleichmäßiger Zusammensetzung stimmen 
häufig die Ablesungen, nachdem der Beharrungszustand erreicht ist, 
vou 5 zu 5 Minuten stundenlang überein. Eine lange Versuchsdauer ist 
deshalb in diesem Falle nutzlos. 


Zu 8. 


Bei der Bestimmung des mechanischen Wirkungsgrades ist zu be- 
achten, daß auch bei gleichbleibender Belastung der Maschine infolge 
der oft unvermeidlichen Streuung der Diagramme Geschwindigkeits- 
schwankungen auftreten, so daß bei einigen Arbeitspielen ein Teil der 
indizierten Arbeit zur Vermehrung der lebendigen Kraft des Schwung- 
rades verwendet wird, bei andern Arbeitspielen umgekehrt das Schwung- 
rad lebendige Kralt abgibt. Um die Fehler, die hierdurch in der Be- 
stimmung des mechanischen Wirkungsgrades entstehen, klein za machen, 
muß man mindestens 10 Diagrammsätze nehmen, die aber, falls die 
Maschine sonst im Beharrungszustande ist, nicht auf längere Zeit ver- 
teilt zu werden brauchen. 

Daß man in dieser Zeit nicht etwa eine Verstärkung der Schmie- 
rung zulassen darf, ist selbstverständlich. 

Aenderungen, welche mit der Zeit im mechanischen Wirkungsgrade 
eintreten, z. B. durch Verschmutzung, können auch bel langer Ver- 
suchsdauer nicht sicher festgestellt werden; sie machen sich oft erst 
nach wochenlangein Betriebe bemerkbar. Die Feststellung des mecha- 
nischen Wirkungsgrades nach erreichteın Beharrungszustand kann sich 
immer nur auf den gerade vorhandenen Zustand der Maschine beziehen. 

Die Anzahl der auf ein Blatt zu schreibenden Einzeldiagramme 
Jäßt sich nicht ein für allemal angeben. Der Streuung wegen, welche 
bef großer Belastung geringer ist als bel kleiner, soll man nicht zu 
wenig schreiben; aber man wird anderseits gut tun, nicht mehr zu 
nehmen, als man voneinander unterscheiden kann. Das Entstehen einer 
Schattierung durch zu viele Diagramme macht ihre Auswertung nur 
unsicher, 


sie geben den 


Zu 9. 
Es ist nicht zu verkennen, daß Kontrollversuche Immer gut sind; 
aber sie allgemein vorschreiben, hieße die Kosten der Untersuchung 
ungebührlich steigern 


Zu 10. 


Mit Rücksicht auf unvermeldliche Meßfehler, auf den Genaulgkeits- 
grad der verwendeten Instrumente u. 8. f. ist es billig und üblich, eine 
gewisse Abweichung der Versuchsergebnisse von der Gewährleistung 
zuzulassen. In den Dampfmaschinennormen sind hierfür 5 vH angesetzt. 
Es erschien angemessen, dieselbe Zahl auch hier zu wählen. Nur in 
einem Punkte: bei der versprochenen Dauerleistung, machte die Eigen- 
art der Gasmaschine eine Abweichung nötig. Denn wenn die Dampf- 
maschine bei einer gewissen Füllung am vorteilhaftesten arbeitet, ist 
eine etwas höhere Leistung derselben auf Kosten des Dampfverbrauches 
immer zu erzielen — der Abnehiner Ist also gewiß, daß er durch eine 
etwas zu kleine Maschine keinen großen Schaden leidet. Die (ras- 
maschine dagegen arbeitet bei ungefähr voller Leistung am vorteil- 
haftesten. Der Abnehmer hat also ein großes Interesse daran, sie mög- 
lichst seinem wirklichen Bedürfnis entsprechend und nicht größer zu 
wählen. Deshalb aber könnte sie, wenn ihre Leistung auch nur wenig 
hinter dem zurückbliebe, was versprochen wurde, für ihn sofort un- 
brauchbar werden. Aus diesem Grunde konnte dem Lieferanten hier 
irgendwelche Nachsicht nicht zugestanden werden. Es Ist klar, daß er 
also etwaige Ungenauigkeiten in der Messung u. 8. f., wenn er sie nicht 
etwa nachweisen und Wiederholung des Versuches verlangen kann, auf 
sich nehmen muß. Deshalb ınuß er vorsichtshalber in seiner Zusage immer 
um etwas hinter dem zurückbleiben, was seine Maschine nach seiner Ueber- 
zeugung leistet. Es hat aber kein Bedenken, ihm Nachsicht zuzu- 
gestehen, wenn er die Dauerleistung seiner Maschine so niedrig angibt, 
daß sie beträchtlich unter der Hochstleistung bleibt; denn der Ab- 
nehmer wird immer seinem Bedürfvisse die Dauerleistung zugrunde 
legen, Tut er es nicht, richtet er sich nach der versprochenen Höchst- 
leistung ein, so trifft ihn der Vorwurf der Unvorsichtigkeit. 

Da es bel Abnahmen oft nicht möglich ist, die Belastung der 
Maschine konstant zu halten, so mußte, den Dampfmaschinennormen 
entsprechend, für diese ein gewisser Spielraum zugelassen werden, ohne 
daß aus der Abweichung ein Grund entnommen werden kann, den Ver- 
such anzufechten. Es gibt Fälle, z. B. wo Gasmaschinen zum Betriebe 
von Walzwerken verwendet werden, wo die Belastungsschwankungen 
viel stärker sind. Diesen können die »Regeln“ aber wegen ihrer Be- 
sonderheit nicht angepaßt werden; hier muß der Vertrag die gewünschte 
Vorschrift enthalten, wenn die Prüfung einwandfrei vorgenommen 
werden soll. 

Es ist mehrfach der Wunsch ausgesprochen worden, die Regeln 
möchten festlegen, was als »Normalleistung« der Gasmaschine angesehen 
werden soll. Der oben erwähnten Eigenart der Gasmaschine wegen 
ist das aber nicht wohl möglich. Immerhin dürfte der Begriff der 
Dauerleistung noch der aın ehesten maßgebende sein. 


Zu 14. 


Der Heizwert, den die Volumeneinheit Gas an Ort und Stelle hat, 
weicht von dem auf 0° und 760 mm bezogenen häufig so stark ab, 
daß für nicht hinreichend sachverständige Abnehmer eine nur letzteren 
enthaltende Vertragsbestimmung unverständlich erscheint. Hat z. B. 
1 cbm Gas einen Heizwert von 1200 WE bei 0° und 760 mm Baro- 
meterstand, so hat es in einer hochgelegenen und warmen Gegend bei 
620 mm Barometerstand und +20° nur etwa 900 WE effektiven Heiz- 
wert. Um aber Zweifel auszuschließen, mußte bestimmt werden, daß, 
wenn nicht ausdrücklich der »effektive Heizwert“ genannt ist, stets der 
auf 0° und 760 mm bezogene gemeint sein soll. 


Zu 17. 

Ueber den Begriff »indizierte Leistung« hat ein lebhafter Meinungs- 
austausch stattgefunden; die bezüglichen Abhandlungen finden sich in 
4. 1905. 

Die gewählte Begriffsbestimmung entspricht der Ansicht der großen 
Mehrheit der Bezirksvereine. 


Zu 19. 


Unter »voller Beanspruchung ist selbstverständlich die Dauer- 
leistung im Sinne von Nr. 10 zu verstehen. 


Zu 23. 


Bei Abnahmen und bei allen Versuchen, welche zum Austrage von 
Streitigkeiten zwischen Lieferant und Unternehmer dienen, sollte diese 
Prüfung immer in Gegenwart bezw. unter Beihülfe des ersteren statt - 
finden, wie schon unter Nr. 4 begründet ist. 


Zu 24 bis 26. 


Bef allen Generatorversuchen wird es kaum möglich sein, mit 
voller Sicherheit schließlich dieselben Verhältnisse herzustellen wie 
anfangs. Da aber durch die Verschiedenheit von Anfangs- und End- 
zustand erhebliche Fehler entstehen, die nur durch übermäßig lange 
Versuche ausgeglichen werden können, so suchen die »Regein« wenigstens 
dahin zu wirken, daß solche Fehler nicht durch die Art des Versuchs- 
betriebes vergrößert werden. Die Vorschriften müssen deshalb auf die 
Einzelheiten eingehen. 


Zu 27. 


Da man im Betriebe kaum jemals den Kohlenstaub aus Leitungen 
und Reinigern und die Kohlen aus der Asche wieder verwendet, so soll 
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das auch während eines Versuches nicht geschehen. Um aber ander- 
seits zu verhindern, daß das Ergebnis durch ungenügendes Schlacken 
gefärbt wird, um also genügendes Schlacken zu sichern, soll der Brenn- 
stoff, welcher oberhalb des Rostes herausfillt, dem Gaserzeuger gut 


gebracht werden. 


Zu 35. 
Die Erläuterung zu 23 ist selbstverständlich auch hier zu beachten. 
Zu 37. 


Bei großen Maschinen ist eine Bremsung nur mit großen Kosten 
oder auch gar nicht ausführbar. In den meisten Fallen sind aber große 
Maschinen mit ciner Dynamo oder einer andern Arbeltsmaschine, z. B. 
einem Gebläse, unmittelbar gekuppelt. Im ersteren Fall ist eine elek- 
trische Messung möglich und meist ohne große Schwierigkeit ausführ- 
har, aus weleher auf die Nutzleistung der Maschine geschlossen werden 
kunn: Im letzteren wird die Gewährleistung sich wohl immer auf die 
Leistung der Arbeitsinaschine beziehen (2. gB. auf die geförderte Wind- 
menge). Ks bleiben aber immer noch Fälle übrig, wo es von großem 
Werte sein würde, ein andres Verfahren zur Bestimmung der Nutz- 
leistung zu haben, und es Ist zu beachten, daß auch für mittelgroße 
Maschinen häufig eine Bremsung an dem Aufstellungsplatze durch ört- 
liche Verhältnisse außerordentlich erschwert wird. Bef der Dampf- 
maschine hat man sich nun so geholfen, daß man den Unterschied 
zwischen der indizierten Leistung bei Belastung und der indizierten 
Leistung bei Leerlauf als Nutzleistung ansieht. ES wird das ja kaum 
in allen Fällen genau richtig sein; indessen, da es nun einmal so an- 
genommen ist, kann man sich danach einrichten. 

Bei der großen Ueberlastungsfihigkeit der Dampfmaschine ist auch 
ein Trugsehluß nicht allzu gefährlich. Anders liegt die Sache aber bei 
der Gasmaschine; das vorliegende Versuchsinaterial reicht durchaus 
nicht aus, um dasselbe Verfahren ohne weiteres auf sie übertragen zu 
dürfen, und die Gefahr eines Trugschlusses Ist größer, weil die Gas- 
maschine nur wenig Ueherlastung verträgt. 

Deshalb bleibt zurzeit in manchen Fällen nichts andres übrig, als 
ganz auf die Feststellung der Nutzleistung zu verzichten und sich auf 
die indizierte Leistung zu beschriinken. Man wird für diese Fille bei 
Abschlüssen also gut tun, den mechanischen Wirkungsgrad nicht zu 
hoch anzunehmen und die Gewährleistungen für Brennstoff usw. auch 
auf die indizierte Leistung zu beziehen. 

Oefters werden Maschinen auch auf dem Versuchstande der Fabrik 
gebremst werden können. Man kann dann die Bestimmung des mecha- 
nischen Wirkungsgrades hier vornehmen, wenn man vorher weiß, daß 
es auf dem endgültigen Standorte nicht angehen wird. 


Zu 38. 
Die Dampfinaschinennormen sehen 1" Bohrung vor. Es hat sich 
diese Bestimmung aber wenig eingebürgert; selbst bei neuen Maschinen 
findet man vielleicht häufiger 3/4". Deshalb erschien es zweekmäßiger, 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 
„ 


beide Maße als zulässig zu erklären, da es keine große Belästigung 
hedeutet, wenn zu den Indikatoren entsprechende Uebergangstücke be- 
schaft werden müssen. 

Ueber die Federprüfung geben die vom Verein deutscher Ingenieure 
herausgegebenen »Einheitlichen Bestimmungen über die Feststellung der 
Maßstäbe für Indikatorfedern« !) guten Aufschluß. Bei der Indizierung 
ist auf die Temperatur der Feder zu achten und diese bel der Fest- 
stellung des Federmaßstabes zu berücksichtigen. 


Zu 39. 


Es ist vielfach der Wunsch geäußert worden, eine Bestimmung darüber 
zu treffen, wie oft während eines Versuches Diagramme genommen wer- 
den sollen. Indessen erschien es nicht angemessen, darüber Vorschriften 
zu machen. Denn bei langen Versuchen würde man mit einer kurzen 
Zeitbestimmung dein Versuchsleiter eine kaum zu bewältigende und 
nutzlose Planimetrierarbeit aufladen; bei kurzen Versuchen würde eine 
lange Zeitbestimmung unzulässig geringe Genauigkeit zur Folge haben. 
Auch kommt es auf die mehr oder weniger großen Abweichungen in 
den Einzeldlagrammen an, wieviel man gebraucht, um ein sicheres Ur- 
teil zu gewinnen. Diese Bestimmung muß dem sachverständigen Ver- 
suchsleiter überlassen bleiben. 

Dagegen ist es fast stets angebracht, Diagrammbündel und nicht 
Einzeldiagramme zu schreiben, well erstere die Aufeluanderfolge meh- 
rerer Spiele wiedergeben und man also sicher ist, nicht Immer wieder 
denselben Vorgang zu treffen. Das zu Nr. 8 Gesagte ist dabel zu be- 
achten. 

Die negative Arbeit kann bei Viertaktmaschinen nur unsicher aus den 
vollen Diagrammen entnommen werden Man tut deshalb besser, beim 
Planimetrieren sich auf die positive Arbeit zu beschränken und die 
negative aus besonderen, mit schwachen Federn genommenen Dia- 
grammen zu bestimmen. Diese lassen sich gut nehmen, wenn man den 
Maßstab so wählt, daß der Hub des Indikatorkolbens vor der Erreichung 
der höchsten Kompressionsspannung beendet ist. 


Zu 48. 


Die Messung des Schmieröles für den Arbeltszylinder ist für 
kleinere Maschinen von Bedeutung, weil man den Brennstoffverbrauch 
durch reichlichere Zuführung von Schmieröl günstig beeinflussen kann. 


Zu 49. 


Beschränkte man bei niedrigen Belastungen den Gaszutritt 
auf eine Zylinderseite, so würde man einen weit günstigeren Gas- 
verbrauch erhalten. Da man im Betriebe das aber nicht ausführen 
kann, so kiime man zu falschen Schlüssen. Besorgt jedoch der Regler 
die Absperrung einzelner Zylinderseiten selbsttätig, so entsprechen sich 
versuch und Betrieb; die Absperrung dieser Zylinderseiten ist also 
dann zulässig. 


') 8. Z. 1906 S. 709. 


Yon den Mitteilungen über Forschungsarbeilen, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 Al. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw findet nicht 

Y 7 .. 2 ae 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte cinge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftsstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Untersuchungsergebnisse 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene j 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin‘, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Fi 

i guren und 9 Tafeln 
steht zum Preise von 15 A pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 


des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zam ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,0 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 4% 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,4 4 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


46. Hauptversammlung 


Gemäß dem Beschluß unserer 
in Berlin, 


haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschuß sjtzungen und gebe y 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lever 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und ra 
landes aus; für Schreibgelegenhelt, Fernsprecher us. 
gesorgt. sr 

Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr soli 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere an 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, 
sie gebotenenfalls vorzeigen ZU können. ai 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser tee de. 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der gese 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Selbst u 
betverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. s he de. Berlin a 


eee 


l 
1 


oe -= ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Nr. 48. 


Sonnabend, den 1. Dezember 1906. 


Band 50. 


Inhalt: 


Versuche mit dem Sehiffskreisel. Von O. Schliek 1929 
Zur Dynamik der Dampfsträmung in der Kolbendampfinaschine. 

Von W. Schüle (Fortsetzung“ Oe oe “Ae ee wm, & we TO 
Zur Widerstandsfühigkeit ebener Wandungen von Dampfkesseln 

und Dampfgefäßen. Von C. Bach 1910 
Injektoren. Von Ph. Michel. . ru „191 
Die mechanische Klärung und Filterung in Wasserreinigern. Von 

W. Rottmann et ee 
Die Kraftinaschinen auf der Deutschböhmischen Ausstellung in 

Reichenberg. Von K. Körner (Fortsetzung) . . 1951 
Die Verjüngung der Rohrweite bei Hochdruckleitungen. Von 

Ph. Forehh eimer 1954 


200 KW -Dampfturbine, Bauart Melms & Pfemninger. Von M. 
Schröter. ir OTA Ca ee ee E 

Hamburger B.-V.: Neuere Gesichtspunkte für die Konstruktion 
und den Entwurf von Schiffschrauben „ Fe er the, “R 

Bücherschau: Woerkstättenbuchführung für moderne Fabrikbe- 


1955 


1956 


! 


triebe. Von C. M. Lewin. — Energy. A monthly Review 

of German Engineering and Industries. — Bei der Redaktion 

cingerangene Bücher. — Uebersicht neu erschienener Bücher. 1958 
Zeitschriftenschau 4c ee ee en ST 
Rundschau: Therimoelektrische Starkstromerzeauger von A. Heil. 

— Absorptionsgrefüß für Orsat-Apparate. Von A. Kleine. — 

Vorrichtungen zum Abscheiden von Oel aus dem Kessel- 

speisewasser, — Verschiedenes 1905 


Patenthericht: Nr. 169812, 
176097, 172972, 
172138. 174592 a . wet. Se A Gee a A 

Angelegenheiten des Vereines: Versammlung des Vorstandes am 
16. Oktober 1906 im Vereinshause zu Berlin. — Mitteilungen 
über Forschungsarbeiten, Heft 34. — Festschrift des Berliner 
Bezirksvereines »Ingenieurwerke in und bei Berlins. — 


172107, 172259, 178151, 172126, 
170958, 163819, 171506, 173306, 169427, 


1965 


Raume zu Sitzungen usw. im Vereinshaus zu Berlin. — 
Zehnjähriges Inhalts verzeichnis 1894 1903. . 1967 


Versuche mit dem Schiffskreisel. 
Von O. Schlick. 


Da seit der 
kreisel in dieser 


ersten Veröffentlichung über den Schiffs— 
Zeitschrift durch Prof. Dr. Föpp le) bereits 
mehr als 2 Jahre vertlossen sind, halte ieh es für zweek- 
mäßig. nochmals die Einrichtung und Wirkungsweise des 
Schiffskreisels zur Verminderung der Schlingerbewegungen 
auf Seeschiffen ganz kurz zu erläutern, ehe ich zur Bespre- 
chung der Versuchsergebuisse überrehe. 

Alle Räderdampfer zeieen bei aufmerksamer Beobachtung 
eine Reihe von Erscheinungen, die den Gesetzen der Stabi- 
lität und der Schlingerbewegungen scheinbar widersprechen. 

Dahin gehört zunächst ihr beträchtliches seitliches Neigen 
beim Ueberlegen des Ruders. Die hierbei auftretenden Nei- 
Zungen sind wesentlich größer, als durch die entstehenden 
Zentrifugalkrüfte  erklärlich erscheint. Die Räderdampfier 
zeigen ferner in der Fahrt. also bei sich drehenden Schaulel— 
ridern, eine merklich größere Periode der Schlingerbewe- 
Lungen als bei stillstehender Maschine, und sie rollen im 
allgemeinen wesentlich weniger als Schraubendampfer von 
ähnlichen Verhältnissen. Besonders der zuletzt erwähnte 
Umstand ist eine allseitie anerkannte "Tatsache, weshalb 
Räderdampfer vielfach aueh da noch verwendet worden 
sind. wo es längst vorteilhaft gewesen wäre, sie durch 
Schraubensehiffe zu ersetzen. Die Täderdampfer zeigen 
außerdem, wenn dem Seegang ausgesetzt sind, ein 
pendelndes Abweichen vom geraden Kurs, das man gewöhn- 
lieh dadurch erklärt, daß bald das eine und bald das andere 
Rad tiefer in die See eintaucht und so das Fahrzeug von 
der geraden Linie ablenkt. Wenn jedoch: z. B. das Stener- 
bordrad beim Ueberholen tiefer eintaucht, so wird der Bug 
des Schiffes nieht, wie man erwarten sollte, nach Backbord 
abgelenkt, sondern merkwürdigerweise nach Stenerbord. 


sie 


Da Räderdampfer immer seltener geworden sind, so ist 
auch wenig Gelegenheit zur Beobachtung geboten, und die 
aufgeführten Erscheinungen sind deshalb auch nur wenig 
oder gar nieht bekannt. 

Als ich vor einer längeren Reihe von Jahren bei der 
Probefahrt eines schnellen Räderdampfers die geschilderten 
Vorgänge in besonders auffälliger Weise auftreten sah und, 
wie leicht begreiflich. eifrig nach der Ursache forschte, Kam 
ich zu der Ueberzeugung, daß die Erklärung in dem Aut- 
treten der gyroskopisehen oder Kreiselwirkung der sich 
drehenden Schaufelräder zu suchen sei. 

Die für unsre Betrachtungen wichtigste Eigentümlichkeit 


— 


) s, Z. 1904 S. 478. 
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eines sich drehenden Kreisel- oder Schwungrades macht sich 
immer dann geltend, wenn seine Achse durch ein von außen 
einwirkendes Kräftepaar in einer beliebigen Ebene geneigt 
oder abgelenkt wird. Es tritt alsdann sofort ein neues, zweites 
Kräftepaar auf, das jedoch in einer anderen durch die Kreisel- 
achse gehenden Ebene wirkt und die Achse abzulenken sucht. 
Die Ebene dieses zweiten Kräftepaares steht zur Ebene, in 


der das erste, Äußere Kräftepaar wirkte, senkrecht ). 


Der hier geschilderte Vorgang dürfte wohl dureh das 
"oleende noch leichter verständlich werden. 

Wenn die Achse der Schaufelräder dines Dampfers, die 
hier gleichfalls als Kreisel- oder Schwungräder zu betrach- 
ten sind, in einer Horizontalebene dureh ein äußeres 
Kriiftepaar abgelenkt wird, ein Fall, der dann eintritt, wenn 
das Ruder überrelegt und der Kurs des Dampfers geändert 
wird, so entsteht ein neues, zweites Kräftepaar, das die Rad- 
welle in einer Vertikalebene abzulenken, also zu neigen 
sucht, und zwar bei der Vorwärtsfahrt nach der Außenseite 
des vom Schiffe beschriebenen Bogens. 

Wird hingegen die Radwelle in einer Vertikalebene 
eeneigt, wie das bei den Rollbewegrungen eines Räderdampfers 
eintritt, so entsteht ein Kräftepaar, das die Welle in einer 
Horizontalebene abzulenken sucht und mithin eine Ab- 
lenkung des Schiffes vom geraden Kurs hervorruft. Diese 
entstehende Ablenkung vom geraden Kurs bedeutet aber wie- 
der einen Ausschlag der Radwelle in einer Horizontalebene, 
die notwendigerweise wieder ein Kräftepaar hervorbringt. das 
in der dureh die Radwelle gehenden Vertikalebene wirkt, 
und zwar im entgerengesetzten Sinne der dureh die Rollbe- 
wegung anfänglich eingeleiteten Neigung der Welle. Hier- 
durch muß mithin die Rollbewegung abgeschwächt werden. 

Auf diese Weise entstehen die eigentümlichen Erschei- 
nungen bei Räderdampfern, für die man, soviel mir bekannt, 
bisher noch keine stiehhaltire Erklärung geben konnte. 

Sobald ich die evroskopische Wirkung. die die Schautel- 
der trotz ihrer geringen Winkeleesehwindigkeit auf die 
Rollbewegungen des Schiffes ausüben, erkannt hatte, lag es 
nahe, von dieser Tatsache zur Verminderung der Rollbewe- 
gungen Gebrauch zu machen, und zwar dureh Aufstellung 
eines sich möglichst rasch umdrehenden Schwungrades in 
einem Schiffe. 

Mein Vorschlag zur Erreichung dieses Zieles bestand 
darin. ein um eine senkrechte Achse sich drehendes Schwung- 
rad in einem Rahmen zu lagern, der mit Hülfe von zwei 


) Vergl. Z. 1906 S. 1166. 
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Zapfen um eine wagerechte , 


zu neigen. 


Schwungradachse immer eine senk- 
rechte Lage annehmen; sobald je- 
doch eine Rollbewegung auftritt, 
wird die Schwungradachse heftig 
hin- und herpendeln. 

Eine Einrichtung, wie sie hier 
kurz geschildert ist, würde aber 
nur den Erfolg haben, die Schwin- 
gungsperiode des Schiffes zu ver- 
erößern, indem bei einer Neigung 
des Fahrzeuges ein Teil der ihm 
durch die Wellen zugeführten Ener- 
gie dazu verwendet werden muß, 
die Schwungrad- oder Kreiselachse 
zu neigen und somit die Lage des 
Gesamtschwerpunktes des Kreisel- 
rahmens zu erhöhen. Sobald je- 
doch das Schiff seinen größten 
Schwingungsaussehlag erreicht hat 
und die rückläufige Schwingungs- 
bewegung eintritt, wird die Krei- 
selachse zunächst wieder ihre any- 
rechte Lage einzunehmen suchen, 
wobei die zum Heben des Kreisel- 
yahmenschwerpunktes verwendete 
Energie wieder frei wird und die 
weitere Neigung des Schiffes eben- 
so fördert, wie sie erst die Neigung 
zu hindern suchte. Der Sehwin- 
gungsausschlag des Schiffes wird 
also (wenn der Wasserwiderstand 
unberücksichtigt bleibt) derselbe 
sein wie in dem Falle, wenn das 
Schwungrad sich nicht drehte, denn 
der Schwingungsbewegung ist bei 
dem Vorgang keine Energie ent- 
zogen worden; da aber außer dem 
Schiff auch noch der Kreisel mit- 
schwingt, so ist die Periode wesent- 
lich länger. 

Der Kreiselrahmen ist jedoch 
mit einer Flüssigkeitsbremse (hy- 
draulischer Bremszylinder) in Ver- 
bindung gebracht, wodurch es mög- 
lich wird, die Schwingungen der 
Kreiselachse in beliebiger Weise 
zu dämpfen. Hierdurch entsteht 
aber wieder eine Riickwirkung auf 
die Schwingungen des Schiffes 
selbst, so daß diese gleichfalls in 
wirksamer Weise gedämpft werden. 

Der Vorgang besteht demnach 
darin, daß die Energie, die die 
Wellen dem Schiffe zuführen, zu- 
nächst auf den Kreisel übertragen 
und dieser gleichfalls in Schwin- 


querschifis 


Da der Gesamtschwerpunkt des Rahmens mit 
dem Schwungrad unterhalb der wagerechten Schwingzapfen- 
mittel angeordnet ist, so wird bei r 


uhig liegendem Schiff die 
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Fig. Í. | 


Seelir«“. 


Der Versuchsdampfer 


Achse gungen versetzt wird. 


liegende 
sehwingen kann. Auf diese Weise ist der Schwungradachse die 
Möglichkeit gegeben, sieh in der Symmetrieebene des Schiffes 


und in Wärme umgesetzt. 


Das Kreiselrad. 


Fig. 2 und 3. 
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Die auf den Kreisel tibergegangene 
Energie wird dann von der Flüssigkeitsbremse aufgenommen 


Die mit Modellen vorgenommenen Versuche zeigten zwar 
einen überraschenden Erfolg; ich wollte aber trotzdem keinen 
Versuch an wirklichen Schiffen wagen, solange nicht dureh 
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Fig. 4 bio 6. 


theoretische Untersuchungen nachgewiesen worden war, daß 


die erforderlichen Größenverhältnisse der anzuwendenden 


Schwungrider nicht über das 
gingen. 

Es gelang Hrn. Professor Dr. A. Föppl in München, die 
Theorie des Schiffskreisels in eine Form zu bringen, die er- 
möglichte, sie auf praktische Verhältnisse anzuwenden. 

Ich verweise hier auf die bereits erwähnte ausgezeich- 
nete Arbeit Föppls »Die Theorie des Schlickschen 
Schiffskreisels« in dieser Zeitschrift, aus der hervorgeht, 


praktisch Mögliche hinaus- 
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Aufstellung des Krefl-elrades. 


daß sich das Gewicht und auch die Umlaufzahl eines für 
ein großes Schiff erforderlichen Schwungrades in solehen 
Grenzen halten, daß der Ausführung bei dem gegenwärtigen 
Stande der Technik keine unüberwindlichen Schwierigkeiten 
entgegenstehen. 

Nachdem somit durch die theoretischen Untersuchungen 
die Möglichkeit gegeben war, die Verhältnisse des Kreisels 
für ein bestimmtes Boot behufs Erzielung der geforderten 
Leistung annähernd richtig zu bemessen. handelte es sich 
darum, die Einrichtung praktisch zu erproben. 

Mit Rücksicht auf die sehr hohen Kosten eines solchen 
Versuches und auf den Umstand, daß die praktischen Schwie- 
rigkeiten geringer sind, wenn die erste Ausführung in nicht 
zu großem Maßstab erfolgt, empfahl es sich, zunächst nur 
einen kleineren Dampfer mit einem Kreisel auszustatten. Es 
bot sieh mir eine besonders günstige Gelegenheit zur Aus- 
führung der beabsichtigten Versuche dadureh, daß mir der 
Dampfer Seebär, ein früheres Torpedoboot der Kaiserlich 
Deutschen Marine, zur Verfiigung gestellt wurde. 

Das in Fig. 1 im Längsschnitt dargestellte Boot eignete 
sich mit Rücksicht auf seine Größen- und Stahilitätsverhält— 
nisse sehr gut zu einem ersten Versuch. Seine wichtigsten 
Verhältnisse sind folgende: 


Länge in der Wasserlinie 35,25 m 
größte Breite r 3,60 
mittlerer Tiefgang mit Wasser im Kessel 

und Kohlen an Bord 1,04 
Wasserverdriingung (D) 57000,00 kg 
metazentrische Höhe (/ Kan 0,50 m 
Periode der Rollbewegung bei stillstehendem 

Kreisel (T) . . ... 4,14 sk 


Trägheitsmoment des ganzen Bootes, be- 
zogen auf eine durch den Schwerpunkt 


gehende wagerechte Längsachse (OG) 12373,70 mkgsk? 


Das hier zuletzt aufgeführte Trigheitsmomcnt des Bootes 
wurde aus Schlingerversuchen mit Hülfe der bekannten 


Formel 0 755 h 


st 
e:mittelt. 4n 


Der Umstand, daß das Boot eine verhältnismäßig große 
metazentrische Höhe hat, ist für die Beurteilung des End- 
ergebnisses insofern von Wichtigkeit, als eine große met:- 


1932 


Schlick: Versuche mit dem Schiffskreisel. 


Zeitschrift des Ve 
deutscher Ingenieurs 


F e e ß / / / / / . . / ß ß / cc p »A 


zentrische Höhe auch einen verhältnismäßig großen Kreisel 
erfordert, um die Rollbewegungen eines Schiffes zu dämpfen. 
Die Verhältnisse lagen also durchaus nicht vorteilhaft für die 
Wirkung der Einriehtung, und die später zu besprechenden 
günstigen Versuchsergebnisse gewinnen dadurch um so mehr 
an Wert. 

Um etwaigen praktischen Schwierigkeiten bei diesem 
ersten Versuch möglichst aus dem Wege zu gehen, wurde 
die Umlaufzahl des Kreiselrades verhältnismäßig niedrig und 
dafür der Durchmesser entsprechend größer gewählt, und 
zwar entschied ich mich für folgende Werte: 

Irom 
502.0 Ke 
S3. 77 m/sk 


äußerer Durehmesser des Kreiselrades 
Gewicht des Kreiselrades ohne Welle 
Umfanesereschwindiekeit 


Winkelgeschwindigkeit ( 167.55 

EMEI min 2 1600 

Trägheitsmoment des Kreise lrades 0.7) 10,691 mkırsk?. 
Das Kreisclrad selbst wurde in einem Stück aus ec- 


schmiedetem Flußstahl hergestellt. 

es wäre für die Bauausführung am bequemsten und für 
den späteren Betrieb am angenehmsten gewesen, das Kreisel- 
ad durch einen Elektromotor anzutreiben. Da jedoeh an 
Bord des Versuchsbootes eine elektrische Anlage nicht vor- 
handen war und ihre Einrichtung mit großen Kosten und 
Schwierigkeiten verknüpft gewesen wäre, so entschloß ich 
mich, den Antrieb dureh eine Dampfturbine zu bewirken. 
Der Umfang des Kreiselrades wurde zu diesem Zweek mit 
Schaufelkränzen versehen, und das Rad selbst mußte in 
einem gußeisernen Gehäuse cingekapselt werden. 

Ein Schnitt dureh den Kreisel ist in Fig. 2 und 3 dar- 
gestellt und erfordert wohl nur wenige Worte der Erläuterung. 

An dem erwähnten Gehäuse sind die beiden Schwing- 
zapfen angebracht, die die wagerechte, rechtwinklig zur 
Längsrichtung des Schiffes liegende Achse bilden, um die 


der Kreisel bei einer Rollbewegung des Schiffes schwin- 
Len kann. Diese durch ein Kugellager gestützten Zapfen 
sind hohl und nehmen die Dampizuführ- und Abgangs- 
rohre auf, in ähnlicher Weise, wie bei den Zylindern 
einer oszillierenden Schifismaschine. Das untere Ende der 


Kreiselwelle wird von einem Kugellager von der Bauart ge- 
tragen, wie es die Deutschen Waffeu- und Munitionsfabriken 
liefern. Eine Räderpumpe treibt fortwährend Sehmicröl sa- 
wohl durch das untere Kugellager als aueh dureh das obere 
Fithrongslager, und ein unterhalb des Gehäuses angcordneter 
Jentrifugalventitator bewirkt eine Kühlung der beiden Lager 
dureh die Luft. Am oberen Ende der Kreiselwelle ist ein 
Zentrilugalregler angebracht, der die Dampizuführunge ab- 
sperrt, sobald die minutliche Umlaufzahl 1600 überschreitet. 
Außerdem ist noch cine aus den Figuren nicht ersichtliche 
Einrichtung vorhanden, die immer nach 10 Umdrehungen 
des Kreiselrades einen Glockenschlag ertönen läßt. Hier- 
init wird der den Kreisel heaufsichtieende Maschinist durch 
das Gehör aufmerksam gemacht, wenn eine Störung in der 
Emlaulzahl eintreten sollte. Endlich ist noch eine Vorkeh- 
rung getroffen, um das Kreiselrad für den Fall, daß sich die 
Lager in unzulässiger Weise erwärmen oder sonst eine Un- 
regelmäßigkeit vorkommen sollte, dureh Bremsen rasch zum 
Stillstand zu bringen. 

Die Art der Aufstellung des Kreisels im Schiff ist 
Fig. 1 und Fig. 4 bis 6 ersichtlich. 

An der Backbordscite sind die Bremse 
die schwingenden Bewegungen des Kreisels 
bestehen zunächst in einer gewöhnlicher 
dureh ein an Deck angeordnctes Stellrad 
den kann, daß jede Schwingung des Kreisels verhindert ist. 
Unterhalb des Bremsrades ist seitlich am Kreiselgehiuse 
parallel zu seiner Schwingachse cin Zapfen angebracht, an 
he m PO eines hydraulischen Bremszylinders 
2 wro ‘IEA “` et 2 N 2 1 2 
N . : ( A r msstiirke durch ein Ventil, das sowohl von 

eek als auch vom Kreiselraum aus bewegt werden kann 
geregelt wird. i 

Nachdem die hier kurz 
baut war, wurde zunic 
täutem Schiff gemacht. 

Der Kreisel arbeitete in jeder Be 


aus 


inrichtungen 
angeordnet. Sie 
1 Bandbremse, die 
So angezogen wer- 


für 


eeschilderte Einrichtung einge- 
list cine Reihe von Versuchen bei ver- 


ziehung befriedigend. 


| 
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Es zeigten sich nicht die geringsten Vibrationen oder Er- 


schiitterungen, und sowohl die Sehmier- als auch die Brems- 
einrichtungen erwiesen sich als sehr zweekmäßie. Versuchs- 


weise wurde die minutliche Umlaufzahl des Kreisels bis auf 
3000 gesteigert, wobei sich keinerlei Uebelstiinde heraus- 
stellten. Es würde also keine Bedenken haben, bei späteren 
Ausführungen in ähnlicher Größe die Umlaufzahl bis zu dem 
angegebenen Wert zu steigern. 

Es wurden dann in der üblichen Weise durch Ceber- 


laufen der Mannschaft von einer Sehiffseite zur andern 
Schwingungsversuche gemacht. Hierbei ergab sich eine 


Periode für eine volle Schwingung (von steuerbord nach back- 
bord und wieder zurück nach steuerbord) von 4,14 sk, wäh- 
rend sie in dem Falle, wenn der Kreisel mit 1600 Umdre- 
hungen umlief, auf etwa 6 sk stieg. Die Ausführung der 
Schwingungsversuche bei umlaufendem Kreisel war selbst- 
verständlich mit Schwierigkeiten verbunden, da das Boot hier- 
bei nur unter Anwendung besonderer Mittel in einige kleine 
Schwingungen zu bringen war. 

Dann wurde eine Reihe von Versuchen vorgenommen. 
um festzustellen, wieviel seitliche Schwingungen das Boot 
machte, bis der Schwingungsausschlag, von einem gewissen 
Wert angefangen, nach jeder Seite nur noch /“ betrug. Zu 
dem Zweck wurde die Kette eines weit überragenden Kranes 


Fig. 7. 
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Anzahl der einfachen Schwingungen 


— — Kurven für dle Versuche mit ruhendem Kreisel. 
Kurven für die Versuche mit umlaufendem Kreisel. 


an einer Seite des Bootes mittels eines leicht lösbaren Hakens 
(Sliphaken) befestigt und das Boot dureh Anheben des Krie 
nes bis zu einem Winkel von etwa 15" geneigt. Wenn dann 
die Krankette plötzlich gelöst wurde, machte das Boot eine 
Reihe von Schwingungen, die gezählt wurden, bis der Aus 
schlag nur noch 7." betrug. Der Schwingungsausschlag 
wurde hierbei mittels eines einfachen Instrumentes gemessch. 
das von mir zu diesem Zweck entworfen worden war, hs 
besteht in der Hauptsache aus einem verhältnismäßig schwe 
ren Schwungrad von 0,6 m Dmr., dessen Achse wagerecht 
und parallel zur Längsrichtung des Schiffes liegt und von 
Kugellagern getragen wird. Der Schwerpunkt des Schwung‘ 
rades liegt nur wenig außerhalb der Drehachse, 80 daß i 
nach einem Anstoß mit einer Schwingungsdauer von en 
20 sk um scine Ruhelage pendelt, bis die Schwingungen 8 
löschen. Am Umfang des Rades ist eine Gradeinteilung a 
gebracht, der ein mit dem Gestell des Instrumentes fest ver 
bundener Zeiger gegenübersteht. Wenn das se 
wagerecht liegt und das Schwungrad in Ruhe ist, zeigt vif 
Zeiger auf Null. Es ist notwendig, das Instrument im a 
möglichst so aufzustellen, daß die Schwungradachse E 
eher Höhe mit dem Schwerpunkt des Schiffes liegt. = 
alsdann das Boot in Schlingerbéwegungen versetzt, ek 
harrt das Schwungrad in Ruhe, und der oben erwänn 


— ~ 
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lee i Zeiger gibt an der Gradeinteilnng die Schwingungsausschläge nach jeder Seite zurück; nur vereinzelt steigerte sich der 
ech. , des Schiffes an. Das Instrument, das auch bei allen späte- Ausschlag bis auf 1°. 
“N dis ae ren Versuchen benutzt wurde, arbeitet mit großer Zuver- ` Das Verhalten des Bootes im Scegang unter dem Einfluß 
BF ies lissigkeit. des Kreisels war vorzüglich und wesentlich besser als bei 
Ka Die Ergebnisse der erwähnten Schwingungsversuche sind ausgeschaltetem Kreisel. Die seitlich heranrollenden Wellen 
ee in dem Diagramm Fig. 7 dargestellt. Wie daraus hervor- schienen unter dem Boot zu verschwinden, wobei es sich, 
geht, wurden zwei Versuche bei feststehendem Kreisel ge- wie nicht anders möglich, mit einer sanften Bewegung in 
le. macht, und zwar wurde dabei das Boot bis zu 10° bezw. 13040’ aufrechter Lage etwas hob und dann ebenso sanft wieder in 
ae ý geneigt. Sobald die Krankette gelöst wurde, machte das Boot | das Wellental zurücksank und nicht einmal Spritzwasser in 
ie E 20 bezw. 25 halbe Schwingungen, bis der Ausschlag auf ½ erwähnenswerter Menge an Deck kam. Die Befürchtung, die 
a A j herabgegangen war. ‚Der Verlauf dieser beiden ‚Versuche | namentlich von seemännischen Fachkreisen gehegt wurde, 
ee mit stillstehendem Kreisel ist im Diagramm durch die Kurven wonach das Boot unter der Wir- | 
ae Nr. 1 und 2 dargestellt, während die Kurven Nr. 3 bis 6 die | kung des Kreisels von der See zu Sia. 10 
i: m Ergebnisse der Versuche bei in Umdrehung befindlichem leiden haben werde, bestätigte sich 1. ‘ 
1 nn 7 Kreisel veranschaulichen. So zeigte sich z. B. bei dem Ver- | also in keiner Weise; es war dies Versuch 
e = such Nr. 5 mit einem Anfangsausschlag von 15° 30, daß das Ja auch im Einklang mit der Theorie am 21. August 1906. 
Mi o Boot schon nach 4 halben Schwingungen einen Ausschlag nicht anders zu erwarten. 
NG von ½“ erreicht hatte, und bei einer Anfangsneigung von 6° | Der Erfolg entsprach also den 5°70 5 Of 5 1 45° 
| (vergl. Versuch Nr. 6) war schon nach 1}/, Schwingungen Erwartungen in jeder Beziehung. MT Im 
EL der Ausschlag auf 1/,° zurückgegangen. | Um sich ein Bild zu machen, iiil ETI I 
Painga Die außerordentlich starke dämpfende W irkung des Krei- Vie sich die Wirkung des Kreisels oT 
„ f ots sels dürfte durch diese Versuche anschaulich dargetan sein. | gestaltet, wenn er sich wesentlich HER ii 
pu a Es sei hier noch erwähnt, daß der betreffende Kran langsamer umdreht, wurde versuchs- —— 
e e nicht an einem Kai mit Bollwerk oder senkrechten Ufer- , weise die Umlaufzahl zunächst auf HT | 
mauern aufgestellt war, wobei die Möglichkeit. vorhanden ge- 1200 herabgesetzt. Es konnte hier- 2 || 
H wesen wäre, daß. die vom Kai zurückgeworfenen Wellen die | bei keinerlei Unterschied in der | SY | 
Schwingungen des Bootes beeinflußt hätten; der Kran stand Wirkung festgestellt werden. Als E. | | 
—— vielmehr auf einem Pfahlwerk in größerer Entfernung von | die Umlaufzahl auf 1000 in der SS 
der Uferbéschung. | Minute vermindert wurde, konnte — isast 
Die eigentliche Erprobung der ganzen Einrichtung, d.h. | man eine geringe Abschwächung | PEET 
eine Fahrt des Bootes bei Seegang, wurde dadurch verzögert, der Kreiselwirkung feststellen, und | Wl 
daß mehrere Versuchsfahrten insofern ergebnislos verliefen, bei 800 Umdrehungen war sie so- * 
une als der Wind beim Erreichen der Elbmündung abflaute und weit verringert, daß Ausschläge er 
— U die See sich beruhigte. T des Bootes bis zu 3° nach jeder —ç.— | 
eee Die in Fig. 8, 9 und 10 .dargestellten Diagramme ver- Seite beobachtet werden konnten, HIVE | | 
anschaulichen die Ergebnisse der Versuchsfahrten am 17. Juli | während mit ausgeschaltetem Krei- SH || | 
und 21. August auf der Unterelbe in der za HA 
me Nähe von Cuxhaven. | | 
Su Bei den Versuchen wurde so ver- Fia. 8. Fig. 9, eee | 
— fahren, daß zunächst der Kreisel auf | Be 
er seine gewöhnliche Umlaufzahl (1600 in Versach am 17. Juli 1907. Versuch am 21. August 1906, 1 
der Minute) gebracht, aber das Kreisel- Ale 
—ä l 2 c -9 sla 7 55 450 — | 
gehäuse durch die Bandbremse in seiner AR AR A BE AR 2 2 | | 
mittleren, senkrechten Stellung festgehal- | | | nii — | 
eo ten wurde, so daß die Kreiselachse Wit 5 | | 2 p EH | th 
IT nicht schwingen konnte. Der Kreisel | | — | | | — 
ee ist in diesem Zustand auf die Schlin- | Hi] | | | IU OES | 
„ gerbewegung ganz ohne Einwirkung. . ll | = 
Darauf wurde das Boot quer zu den | — — | REINE: 
me Wellen gelegt und langsam vorwiirts ge- | mens 60600 SI 0 FH 
1 dampft, um es in der ungünstigsten Weise 127757555 | | EE | 1 
| der Wirkung der Wellen auszusetzen. ||| SEE | | | i | —— 
Hierbei wurden die Schwingungsaus- = | | HH EEE | 
en schläge an dem oben beschriebenen In- | | Ne: | | ||| |RSS ed | | 
a strument abgelesen. Die beobachteten 225 — EAN Be HE || | ch | 
ae Ausschläge sind in den Diagrammen N | H | . | 
8 Fig. 8 bis 10 durch die Zickzacklinie 6 | nasi | 
n veranschaulicht. 7 Annas: | 
aye Bei den Versuchen am 17. Juli be- | | | | HEHE i | 
ee trug der größte Aussphlag nach Back- Hi ll | WA i — — 
u" bord (Leeseite) 25° und nach Steuerbord 100 . | TOTTI 
1 15°. Bei den Versuchen am 21. August HERR | | Hi 
bei einer Windstärke von 6 bis 7 be- | —— iii WW 1 | || 
8 trugen die größten Ausschläge 15° nach Mere e | | | 
ae Jeder Seite. Es sind das schon recht ll | . | 40% Il 
eo beträchtliche Schlingerbewegungen. | | | 2 Wit | 
ale Nachdem während einer längeren H piji | | | 
gone Zeit die Schwingungsausschläge beob- | A | i | | 10% 
as achtet worden waren, wurde die Band- HHI HITT WW | | HTK | | 
ca bremse gelöst, und das Kreiselgehäuse 00 i II Hil | N 
(ae fing nunmehr an, lebhaft hin- und her- Wa III DAHIN 0 | | Hiii | | | 
a zupendeln. Von diesem Augenblick an Ae Amen | AA I 
eer wären die Schlingerbewegungen des 
we ‚Bootes beinahe vollständig verschwun- Die mit A bezeichneten Punkte der Diagramme entsprechen dem Augenblick, in dem 
Bau den. Es blieben nur ganz geringfügige die Krelselache durch Lösen der Bandbremse freigelassen wurde, sv daß sie um die 
er Bewegungen von etwa ½“ Ausschlag Schildzapfen schwingen konnte. 
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sel größte Ausschläee von 12° nach Jeder Seite wiederholt 
vorkamen. 

Es geht hieraus hervor, daß der Kreisel auf dem Dampf- 
hoot Seebär nicht unwesentlich zu groß gewählt war. 

Die bei diesen Versuchen gesammelten Erfahrungen 
lassen erkennen, daß sich der Kreisel mit gleich gutem Er- 
gebnis auch bei wesentlich größeren Schiffen wird anwenden 
lassen. 

Die Einrichtung wird bei größeren Ausführungen, wie 
leicht begreiflich, in vielen Punkten wesentlich anders als 
bei diesem Versuchsboot werden, bei dem es in erster Linie 
nur darauf ankam, den beteiligten Kreisen zu zeigen, daß 
sich die theoretisch nachweisbare Wirkung des Kreisels auch 
in der Wirklichkeit bestätigt, dabei aber möglichst an Kosten 
zu sparen. 

Man wird zunächst eine beträchtlich größere Umfanes- 
geschwindigkeit des Kreiselrades wählen können, was bei 
einer wohldnrehdachten Formgebung und bei Verwendung 
von Stahl von schr hoher Festigkeit ganz unbedenklich ist. 
Die Abmessungen des Kreisels werden dadurch bei gleicher 
Leistung wesentlich verringert werden können. Hätte man 
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z. B. auf dem Dampfer Seebär“ die Umfangsgeschwindigkeit 
doppelt so groß gewählt, als sie in Wirklichkeit zur Anwen- 
dung gekommen ist, so wäre die gleiche Wirkung schon mit 
einem Kreiselrad von 0,7 m Dmr. zu erreichen gewesen, und 
da die Einrichtung auf dem Versuchsboot überhaupt etwas 
zu groß bemessen war, so würde bereits ein Durchmesser 
von etwa 0,6 m genügt haben. 

Das Kreiselrad wird man bei einer größeren Ausführung 
jedenfalls durch einen Elektromotor antreiben lassen, wodurch 
das Kühlhalten der Lager wesentlich erleichtert werden wird. 

Es ist also die beste Aussicht vorhanden, daß das An- 
wendungsgebiet der Einrichtung nicht nur auf kleine Schiffe 
beschränkt bleibt. Die Hamburg-Amerika-Linie hat bereits 
beschlossen, einen Schiffskreisel auf einem Passagierdampfer 
des Seebäderdienstes einzubauen. 

Zum Schluß möchte ich hier noch Hrn. Prof. Dr. Föppl, 
der Hamburg-Amerika-Linie, der Firma H. C. Stüleken Sohn 
und der Stettiner Maschinenbau-A.-G. »Vulean:, die mir durch 
ihre tatkräftige Unterstützung die Ausführung des Versuches 
mit dem Dampfer Seebär ermöglicht haben, meinen Dank 
aussprechen. 


Zur Dynamik der Dampfströmung in der Kolbendampfmaschine. 


Von W. Schiile, Breslau. 


(Nach einem Vortrag in der Sitzung des Breslauer Bezirksvereines vom 15. Dezember 1905.) 


(Fortsetzung von S. 1907) 


Kritische Werte der Durchgangsgeschwindigkeit 
(Drosselgeschwindigkeit). 


Die Stelle der Ausströmlinie, von der ab der Gegendruck 
vor dem Kolben wieder zu steigen beginnt, ist im Nieder- 
druckgebiet dadurch gekennzeichnet, daß z = 0 wird (wage- 
rechte Tangente). Aus Gl. (3a) wird dann für diesen Augen- 
blick 7 

1 = u, = ua = 880 lu V1 — yo, 
oder mit dem Mittelwert V1 — Yo = 0,9 
Ua = 793 pd msk (4). 


Bei großen Strömungshindernissen (u klein) beginnt da- 
her die scheinbare Kompression unter kleineren Durchgangs- 
geschwindigkeiten, also früher, als bei günstiger Führung des 
Dampfstrahles. Im übrigen ist v, in hohem Grad abhängig 
von dem in A enthaltenen Druckverhiiltnis, also dem jeweiligen 
kleinsten Unterschied der Zylinderspannung und der Außen- 
spannung. Für p = 0,45 wird z. B. bei 0,1 at Druckunter- 
schied und Auspuffbetrieb, also mit?“ =. 

Da 1,033 
U = 64,5 m/sk. 


Im Taschenbuch der »Hütte« wird rd. 60 m/sk als er- 
fahrungsmäßiger Wert angeführt. Wie ersichtlich, bezieht 
sich dieser Wert auf den ganz bestimmten Druckunterschied 
von 0,1 at. Bei kleinerem Gegendruck, wie er bei Auspuff. 
maschinen häufig vorkommt, beginnt jedoch die scheinbare 
Kompression früher, z. B. bei 0,02 at schon unter u, = 32,3 m/sk, 
wie auch Dampfdiagramme lehren. Bei besonders günstiger 
Dampfführung können die Werte rd. 1,5mal so groß werden. 

Im Niederdruckgebiet der Kondensation, wenn also 
die Zylinderspannung wesentlich tiefer als gewöhnlich fällt, 
oder bei schlechtem Vakuum treten etwa dieselben (nach 


Gl. (3a) und Gl. (3b) die 80 = 0,95 fachen) Werte von u. auf. 


= 1,095, 10, 181 


Dagegen sind im Hochdruckgebiet, also ee, 


Pa 
dem bei Kondensationsbetrieb weitaus häufigsten Fall „ We- 
sentlich höhere, und zwar vom Gegendruck unab- 


hängige Werte zu erwarten, weil sich von 7 > 1,5 ab 
Da 
4 nicht mehr ändert. Mit dem Grenzwert 1 = œ 0,28 wird 


Ug = 234 u Vi-—y, 


also mit V1 — yo = & 0,9 
ö ua = 210 u m/sk .... 0). 


Mit p = 0,45 ergibt sich also ua = 94,4 m/sk, ein Wert, 
der bei sehr günstiger Dampfführung bis rd. 140 m/sk steigen 
kann. Die »Hütte« gibt!) ua= 100m für Kondensations 
maschinen. 

Die tiefste Stelle der Austrittlinie wird also bei Konden: 
sation durch Höherlegung der ganzen Linie (z. B. bei größerer 
Füllung) nicht beeinflußt, während sie bei Auspuff um A 
gegen den Ausströmtodpunkt rückt, je tiefer die Austrittlinie 
fällt; vergl. Fig. 11 (S. 1907), 12, 13. i 

Aus der Uebereinstimmung der erfahrungsmäßigen 15 
der berechneten Werte von ua läßt sich auch schließen, ae 
die der Rechnung zugrunde liegenden Ausstrémkoeffizien 
von 0,45 durchschnittliche Werte vorstellen. 


Der Druckunterschied er 
zwischen Dampfzylinder und Kondensator un 
kritische Wert des Vakuums. 


Es ist bekannt, daß der Druck vor dem Da 
während der Ausströmung stets höher, sehr häufig re 
2mal so hoch ist wie der Kondensatordruck, ve = pa 
Fällen, trotz geringer Entfernung des Koi 4 Koi 
Maschine, auch um weit mehr, 50 daß der Nu A ger Druck. 
densation wesentlich beeinträchtigt wird. Da p so gibt 
unterschied nur mit dem Indikator Hachzume nt 1 900 aan 
bekanntlich die Vakuummeteranzeige, SO hoch 8 = 9 
mag, im allgemeinen keine Bürgschaft dafür, n 
erheblichem Kosten- und Kraftaufwand e 
der Dampfmaschine hinreichend verwertet pay undsätzlich 

Die Ursachen des Druckunterschiedes a sie sich 
nicht aufgeklärt. Aus dem Vorangehenden den in längeren 
jedoch, soweit sie nicht von Leitungswiderst a i 
Verbindungsleitungen herrühren, erkennen; | 
Druckunterschiede bestimmt werden. lange unabhängig 

Der Verlauf der Ausströmlinie ist solang 12, als ihr 
von der Höhe der Kondensatorspannung 5 are rd. 1,5)" 
tiefster Punkt (B) noch einen hoberen de Dampfm enge in 
aufweist, da die sekundlich entweichen © ußendruck un- 
Hochdruckgebiet der Dampfströmung ve rbältoisse und Ex 
abhängig ist. Für gegebene Steuerungsv 


h können die 


1) nach Doerfel. 


ART 


Band 50. Nr. 48. 
1. Dezember 1906. 


pansions-Endspannung po läßt sich der Punkt B näch Gl. (1) 
entweder durch Aufzeichnen der ganzen Ausströmlinie oder 
auch unmittelbar bestimmen. Nach dem letzten Abschnitt 
folgt nämlich die Kolbenstellung (x) für diesen Punkt 
aus der daselbst herrschenden Durchgangsgeschwindigkeit 


ua = 210, nachdem die Linie der Werte = i aufge- 


Cm 


zeichnet ist. Damit sind dann alle Größen bekannt, die zur 
Errechnung des Verhältuisses ” 


Pmin 


dem Umstand, daß in Gl. (1) nur das Verhältnis“, nicht 
Pin 
jo allein vorkommt, folgt, daß für verschieden hohe Ex- 


pansions-Endspannungen po sich die Werte von ham ebenso 


aus Gl. (1) nötig sind. Aus 


verhalten wie die Beträge von p. Das Verhältnis ““ 
Pain 
ist ein fiir eine bestimmte Maschine ganz eindeu- 


tiger, charakteristischer Wert, der angibt, wel- 
ches Druckabfallverhältnis bei der gewählten 
Steuerung und Kanalweite möglich ist!), und mittels 
dessen sich für ein bestimmtes Vakuum und gegebenes po 
der Druckunterschied sofort angeben läßt, falls B noch im 
Hochdruckgebiet liegt. 

Uebrigens lassen sich, wenn nach GI. (1) eine beliebige 
Ausströmlinie entworfen ist, alle zu andern Werten von 
po (andern Füllungen) gel.örigen Ausströmlinien aufs be- 
quemste verzeichnen, indem die Ordinaten der Kurve im 


Fig. 12. 


4 if ugrofees bu 


Verhältnis der Anfangspannungen p, überhöht bezw. verklei- 
nert werden, mit der Beschränkung, daß pan > 1,4 bis 1,5 p- 
ist; s. Fig. 12. 

Setzt man nun eine bestimmte, etwa die der normalen 
Endspannung pə entsprechende Ausströmlinie voraus und 
Pmin 


* 
J 


nimmt an, die Kondensatorspannung sci p. = = 7/3 Pminy SO 


kann eine weitere Verminderung von p. durch Verbesserung 
des Vakuums den Verlauf der Ausströmlinie nicht beeinflussen. 
Das bessere Vakuum kommt also im Dampfzylinder über- 
haupt nicht zur Geltung. . = 7/3 pun könnte man als die 
zur normalen Endspannung p, gehörende kritische Kon- 
densatorspannung bezeichnen, da eine weitere Vermin- 
derung der letzteren der Maschine keinen Nutzen, dagegen 
Nachteil bringt, weil das bessere Vakuum durch vermehrte 
Pumpenarbeit er kauft wird. Aehnliches tritt ein, wenn sich 
durch Vergrößerung der Füllung p, erhöht. Dann wird dic 
Ausströmlinie im gleichen Verhältnis höher (a', a“ in Fig. 12) 
gerückt; sie entfernt sich immer weiter von der Vakuum- 
linie, je höher po wird. Eine gleichzeitige Verschlechterung 
des Vakuums könnte der Maschine Nutzen bringen, während 
durch Verbesserung des Vakuums der Schaden nur größer 
würde. 

Wächst anderseits, Fig. 13, bei gleichbleibender End- 
spannung po die Kondensatorspannung über den kritischen 
Wert, so tritt die Ausstrimlinie bei C in das Niederdruck- 
gebiet der Dampfströmung ein und nimmt einen Verlauf, wie 


) Man könnte 
Pmin 
IaBsteuerung bezeichnen. 


als (inaximales) Expansions verhältnis der Aus- 
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er in Fig. 11 (streckenweise) verzeichnet ist. Sie rückt 
dabei dem Kondensatordruck verhältnismäßig immer näher, 
je schlechter das Vakuum wird. An der tiefsten Stelle ist 
der Druckunterschied jedenfalls kleiner als 0,5 p. Bei nur 
mäßigem Steigen von , wird dieser Wert auch absolut 
genommen abnehmen; er kann aber weiterhin, besonders 
wenn eine gleichzeitige geringe Vergrößerung der Füllung 
eintritt, auch wieder zu steigen beginnen). 


Von welcher außerordentlichen Bedeutung für den Druck- 
ausgleich neben dem Wert von u die Besonderheiten der 
Steuerung sind, läßt Fig. 10 (S. 1906) erkennen, in welcher 
für drei verschiedene Steuerungen von der gleichen Expan- 
sionslinie ausgehend die Ausströmlinien für u = 25 gezeichnet 
sind. Die Steuerungen I, II, III (vergl. Schieberdiagramm 
Fig. 10 unten), beginnen den Auslaßkanal 45°, 30°, 10” vor 
dem Todpunkt zu öffnen. Bei I ist der Kanal im Todpunkt ganz, 
bei II zu 7/3, bei III zu knapp / geöffnet. Wählt man für 
po reichlich 1 kg/qem, so zeigt Fig. 10, daß nur die günstigste 
der Steuerungen ein Vakuum von 0,1 at noch annehmbar 
verwertet, während bei II und III bedeutende Leistungsver- 
luste entstehen. 


Neben den Einzelheiten der Steuerung und der Kanal- 
weite hängt der kritische Druck hauptsächlich von der Ex- 
pansions-Endspannung ab. Diese ist wesentlich durch 
wirtschaftliche Gründe bedingt und wird für die vorteilhafteste 
Füllung bei Einzylindermaschinen etwa zu 1, bei Zweizylin- 
dermaschinen zu 0,8, bei Dreizylindermaschinen zu 0,6 kg / qem 
abs. angenommen. Aus Fig. 10 folgt für Steuerung I der 


Po i 
Pmin 12,5 


also der kritische Druck, der zu dieser Steuerung gehört, 


charakteristische Wert = 8. Mit Puin = 1,5 pe wird 


v 


P. = 1712 P»- 


Für Einzylindermaschinen wird hiermit p. 0: = 0,085 kg / qem 
= 91,6 vH Vakuum, 


» Zweizylindermaschinen » » ars == 0,068 
= 93,2 vH Vakuum, 
e e 2 0 6 
» Dreizylindermaschinen » „ p= = = 0,051 » 


= 94,8 vH Vakuum. 


Die Ausnutzung des Vakuums ist, wenn der Druck nicht 
unter 1,5 p. sinkt, noch ziemlich mäßir. Deshalb, und weil 
besonders günstige Steuerungsverbältnisse zugrunde liegen, 
haben die vorstehenden Werte als untere Grenzwerte zu 
gelten, deren Ueberschreitung im Sinn einer Verschlechte- 
rung des Vakuums, wenn sie in mäßigen Grenzen bleibt, 
vorteilhaft scin kann. 


Bestimmung der Ausströmkoeffizienten 
aus Dampfdiagrammen. 


Solange der zu untersuchende Punkt im Hochdruck- 
gebiet liegt, erhält man aus Gl. (1) den Ausströmkoeffizienten 


') Im 4. Heft der »Mitteilungen aus dem Maschinen-Laboratariunt 
der königl. Technischen Hochschule zu Berlins berichtet Josse über 


Versuche, die er an einer Dreizylindermaschine zur Feststellung des 
Druckunterschiedes zwischen Dampfzylinder und Kondensator vorge- 
nommen hat, und die mit den obigen Erläuterungen übereinstimmende 
Beobachtungen enthalten. 
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iù (5 3 
1,59 8 Pi 80 + 
4 = y - U (Xo + So) = (6). 
SN = (p — yo)” 
m 


Man hat demnach zunächst, um y zu erhalten, die redu- 

zierte Eröffnungslinie aufzuzeichnen, wie früher gezeigt. 
e O Cm . 

u ist aus - p zu bestimmen, 1 — y aus dem gemessenen 


gesamten Dampfverbrauch oder nach Hrabäks Tabellen zu er- 
mitteln; die übrigen Größen ergeben sich aus dem Diagramm, 
selbstverstindlich mit Rücksicht auf die endliche Länge der 
Schubstange und auf die Zylinderseite. Irgend welche Ver- 
einfachungen in letzterer Hinsicht sind hier nicht angebracht, 
weil sonst durchaus keine befriedigende Uebereinstimmung 
bei verschiedenen Diagrammpunkten zu erreichen ist. 

In dieser Weise sind die Koeffizienten zu Nr. 1 und 4 
oben a. a. O. ermittelt worden. Es folgt weiter unten nach 
derselben Methode die Untersuchung eines weitern Versuches 
(Nr. 5 vorn). 

Man kann jedoch auch mit Hülfe der Tangentenbezic- 
hung, die ähnlich wie Gl. (3a) für das Niederdruckgebiet in 
der Form 

Beer ln ee) 


Ur 


geschrieben werden kann, # aus der Beziehung 


a 
pi T 


aE SMS. 7 
260 Vi — m = 
ermitteln. 

Diese Methode führt wesentlich schneller zum Ziel und 
ist zu empfehlen, wenn es sich um Ermittlung von p aus 
gut geschriebenen Originaldiagrammen handelt. Genauer 
dürfte im allgemeinen der erste Weg sein, auf dem auch 
die meisten der Koeffizienten der Zusammenstellung gefun- 
den worden sind. 

Für Diagrammpunkte, die im Niederdruckgebiet liegen, 
kann nur die Tangentenmethode verwendet werden. Hier 
ist also nach Gl. (3a) 


nee 
í Ur 
ee ees 4, &. Se 8) 
880 71 — w A i 
1. Vue p: 
mit Pi Pa 
Cr F 
Ur M = 0 
Cm f 
1. Beispiel. 


Diagramme zur Maschine Nr. 61) (S. 1902), Fig. 16. 


Die untersuchten Punkte in Fig. 16 liegen im Hochdruck- 
gebiet. Sie sind in den Diagrammen mit den zugehörigen 
Dampfdrücken (in mm) angegeben und liegen auf der Vor- 
ausströmlinie bei 90 und 95 vH des Hubes. Aus den 
Schieberwegdiagrammen, Fig. 19, sind die Kanaleröffnungs- 
diagramme mit den Kurbelwinkeln als Abszissen, Fig. 14 und 
15, abgeleitet. In beiden sind die reduzierten Eröffnungs- 


linien eingezeichnet. Der Wert u = * folgt aus der Zeich- 


Tr = 29,7 m/sk. Mit $o = 0,02 schädlichem 
9 

Raum und x = 0.815 (hinten) und 0,79 (vorn) als Voraus- 
strömungswegen folgen die Konstanten in Gl. (6): 


1,59 u (£o + So) = 39,4 (hinten) bezw. 38,8 (vorn). 


Mit den in Fig. 14 und 15 eingeschriebenen Werten von 


je und 9 — qo ergeben sich dann die Werte u = en 0,60 


Yı- 


nung: u = 


1) Diese Diagramme sowie Angaben über den Dampfverbrauch 
sind dem Verfasser in dankenswerter Weise von Hrn. Hofrat Prof. 
Dr. Doerfel zur Verfügung gestellt worden. Sie gehören zu einer Ma- 
schine, die in der oben erwähnten Abhandiung in »Techn. Blätter“ 
1886 beschrieben ist. Aus dieser Abhandlung sind Fig. 5 und Fig. 19 
entnommen. 
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bei 0,90 des Hubes bezw. - Fe 0,59 bei 0,95 des Hubes auf 
1—yo 


der hinteren Zylinderseite; ferner p = 


0,55 bei 0,90 


1 — y0 
y 0,56 bei 0,95 des Hubes auf der vorderen Zy- 
1 — yo 
linderseite. 

Die Feuchtigkeit des Dampfes zu Beginn der Voraus- 
strömung folgt aus dem indizierten Dampfverbrauch, der sich 
mit Pm = 2,174 mittlerem Druck aus dem Diagramm zu 
b; = 5,2 kg ergibt, und dem gesamten Dampfverbrauch von 
6,5 kg (im Zylinder) aus 


1— Yo = 5 = 0,80 (relativer Dampfgehalt). 


Setzt man als Mittelwert 
_ 0515. 
71-10 


so wird 


u = 0,64. 


2. Beispiel. 


Diagramme Fig. 17 und 18 zur Maschine Nr. 7 (S. 1902), 
Fig. 4. 


Die untersuchten Punkte liegen im Niederdruckgebiet, 
zum Teil auf der Grenze desselben. Die Schiebererdfinungs- 
kurven sind in die Diagramme eingezeichnet. Der Wert u 
folgt aus der Gleichung 


DIL. 2,5 2 
122 — == 36,8 m/ sk hinten 
3 
515 + 2,5 
Ur = i r des = 35,8 » vorm. 


Diagramm Fig. 17 ergibt 5 vH vor dem hinteren Todpunkt: 
z = 68 mm, p. = 21, pe xd. 10, = = 2,1. 


a 


Mit f= 9, F = 15,5, pa = 2,04 ergibt GI, (8): 


Band 50. Nr. 48 


Schüle: Zur Dynamik der Dampfstrémung in der Kolbendampfmaschine. 1987 


1. Dezember 1906. 


Z” 


Fiq. AT und 18. 


mie Ä 
i” {Work 
NAN 
| N | 
\ 
E 
ZII a, 
5532,04 0,282 


15,5 
In gleicher Weise folgt vorn: 
p V1 — yo == 0,434. 


Aus dem Punkt am Ende der Ausströmlinie wird 


1 71 — y = a ee — 36,8 = 0,472. 


553 0,219 
11,0 15,5 
Diagramm Fig. 18 ergibt auf dem gleichen Wege 


10 vH vor dem Todpunkt u Vı— Yo = 0,462 
5 „ » » » » = 0,478 
in der Mitte des Ausstrémhubes = 0,48. 


Das Mittel aus den 6 Werten ist u 71 — Yo = 0,462. 
Mit 1 — % = rd. 0,85 wird 
p = 0,50. 


Die Einströmung in den Dampfsylinder. 


Im Gegensatz zu den Strömungsverhältnissen bei der 
Ausströmung aus dein Zylinder handelt es sich hier nicht um 
Entnahme von Dampf aus einem Gefäß mit ruhendem Inhalt; 
der Dampf strömt vielmehr in den allermeisten Fällen der 
Oeffnung im Steuerorgan mit einer gewissen Geschwindigkeit 
aus einer Rohrleitung zu. Je nach dem Anschluß der letz- 
teren an den Zylinder und der Gestalt des Steuergehäuses 
ist hierbei der Uebergang des Dampfes in die Kanäle mehr 
oder weniger unmittelbar. Nach dem Durchtritt durch die 
Steuerteile muß sich dann der Dampf durch die Kanäle bis 
zum Zylinder weiterbewegen, wobei er meist schon in diesen, 
um sie auszufüllen, einen Teil seiner Geschwindigkeit wieder 
einbüßt. Auch in diesem Punkt unterscheidet sich der Ein- 
sti ömvorgaug wesentlich vom Auslaß. 

Es wäre denkbar, daß diese Einflüsse nur eine unterge- 
orduete Rolle spielten und daher der Strömungsvorgang im 
allgemeinen mit der früheren Strömungsgleichung, vielleicht 
unter Hinzufügung erfahrungsmäßiger Berichtigungen, zu be- 
handeln wäre i). Dabingehende eigene Aufstellungen haben 
mir jedoch beim Vergleich mit Indikatordiagrammen von Zy- 
linder und Steuergehäuse bewiesen, daß dieses Verfahren 
nicht zulässig und keinesfalls geeignet ist, die verwickelten 
Verhältnisse der Einströmung befriedigend aufzuklären. Der 
auf diesem Weg aus verschiedenen Stellen der Einströmlinien 
abgeleitete Ausströmkoeffizient?) zeigt nämlich, selbst bei mög- 
lichster Berücksichtigung des Einflusses der Eintrittskonden- 
sation), eine sehr starke Abnahme gegen das Ende der Fül- 
luug, für die sich aus dem gewöhnlichen Strömvorgang 
keine Erklärung und daher auch keine Gesetzmäßigkeit ab- 
leiten läßt. 

Die Strömungsgleichung muß hier auf der Grundlage des 
eigentlichen Drosselvorganges entwickelt werden, dessen ein- 
fachster Fall in der örtlichen Verengung einer gleich weiten 
Dampfleitung besteht. In der Tat ist ja auch der Querschnitt 
der Frischdampfleitung normal etwa so groß wie derjenige 
der voll eröffneten Steuerung bezw. der Kanäle, nur bei lan- 
gen Leitungen größer, nicht selten aber auch kleiner. Im 
allgemeinen liegt also, allein mit Rücksicht auf die Quer- 


schnitte, der Fall Fig. 20 vor, wobei Fe z F sein kann. 


Der Dampf hat in Wirklichkeit von Fo über f nach F aller- 
dings nichts weniger als einen geraden Weg. Schon wegen 


1) Vergl. Z. 1905 S. 697 u. f.: BlaeB, Beitrag zur Theorie der 
Dampfmaschinendiagramme, sowie Z. 1905 S. 1913: Debye: Ueber die 
Konstruktion der Dampfdiagramme auf Grund der Gutermuthschen 
Beobachtungen und der Theorie der strömenden Dämpfe In beiden 
Abhandlungen, die sich nur mit der Einströmung beschäftigen, wird 
dieses Verfahren eingeschlagen, jedoch ohne Rücksicht auf die er- 
wähnten Umstände und ohne Vergleich der thermischen Ergebnisse 
mit speziellen Indikatordiagraınmen: vergl. die nächste Fußnote. 

) In den Abhandlungen, Fußnote 1, werden die Ausströmversuche 
von Gutermuth, Z. 1904 S. 75, den Ausströmgewichten zugrunde gelegt, 
ohne daß an Indikatordiagraınmen der Nachweis versucht wird, ob die 
Steuerorgane von Dampfmaschinen diese Dampfmengen ebenfalls durch- 
lassen. Daher ist dort von Ausströmkoeffizienten nicht die Rede. Ein 
Hinweis auf den ersten Teil der vorliegenden Arbeit dürfte jedoch diese 
Annahme als sehr willkürlich erscheinen lassen. 

3) Auch diese wird bei den Bearbeitungen, Fußnote 1, vernach- 
lassigt. 
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der fast unbegrenzten Mannigfaltigkeit der Fälle ist aber an 
eine theoretische Berücksichtigung dieses letzteren Umstandes 
nicht zu denken. Hier hat die Einführung von Erfahrungs- 
koeffizienten einzusetzen, die aus Indikatordiagrammen ab- 
zuleiten sind. 


Der Querschnitt /, Fig. 21, ist während der Einströmung 
ununterbrochen oder unterbrochen zwischen den Grenzen 
f=0 und fe F veränderlich Aber selbst wenn f = F ge- 


worden ist, wird der Durchgang durch die Steuerungsöffnung 
(f) nicht ungehindert erfolgen: schon mit Rücksicht auf die 
Verschiedenheit der Wuerschnittsforinen von f, Fo und ' ist 
dies ausgeschlossen. 

Ueberdies werden Kan- 
ten und scharfe Krümmun- 
gen in allen Fällen Anlaß 
zu Einschnürungen des 
Dampfstrahles beim Ueber- 
tritt in den Kanal geben, 
so daß auch im günstig- 
sten Falle dem Strahle 
nicht F, sondern nur , 
mit æ < 1, zur Verfügung 
steht. Bei teilweise ge- 
schlossener Steuerung kann 
auch a andre Werte an- 
nehmen; jedoch ist hier 
nach den Erfahrungen im 
ersten Teil tiber den Aus- 
laß eine große Veränder- 
lichkeit nicht zu gewär- 
tigen. 

Auf den Einfluß der 
Eintrittskondensation, 

auch weit verwickeltere und 


Fig. 21. 


wenn 


ähnliche, 
erößere Rolle spielt, als bei der Ausströmung die vor- 
handene Dampfodsse, werde ich später ausführlich zurück- 


die hier eine 


kommen. Das sekundliche Einströmgewicht, das einem be- 
stimmten Druckunt rschied entspricht, wird dadurch nicht ge- 
ändert, weil die Kondensation eıst im Zylinder erfolgt. 

Mit ¢ als hydraulischem Widerstandskoeffizienten der 
Verengung F besteht nun für die Geschwindigkeiten wo und w 
vor und hinter der Verengung, Fig 21, die Beziehung 
3 
„„ +L’), 

29 

wobei L wieder die Energieabgabe des Dampfes bei Ent- 
lastung vom Druck p, auf den Druck p; vorstellt. Diese kann 
hier mit noch größerer Berechtigung als im Teil I aus der 
Hyperbel als Expansionslinie bestimmt, also 


Da 
Pi 


wo 


= w? 
+5, = 
290 


L= p.v, In 


gesetzt werden. 
Die Kontinuität der Strömung verlangt ferner: 


= — 95 
Us vi 
woraus Fu 
OTAN 26% = U 
Fu vi 


D Vergl. Grashof, Theoretische Maschinenlehre, Bd. J S. 615 61. 1 

und S. 616 Mitte, 
7) Bei großem 

besteht diese Beziehung nicht 


Dampfleitungen 
Beson- 


Steterungsraumm und bei lungen 

während der ganzen Füllungszeit. 

; , i E v. . 

ders gegen Ende der Füllung ist vo > e, , weil 
Fy vy 

schlossenen Kanälen Strömung in der Leitung bestehen kann: 

vergl. Fig. 21, 26 und 27. Jedoch nimmt der Einttuß von vo auf den 


Druckunterschied um so mehr ab, je größer dieser selbst wird, 


selbst bei ge- 


noch 


folgt, mit v. und v, als spezifischem Dampfvolumen vor und 
hinter der Verengung. 
8 Us 
Wegen pivi = O , v.!) ist auch — = En daher 
vi D. 

F pi 

Fy De f 

Nun ergibt sich: 


w = -— V2 y L 


F i\? 
7 
Fo P- 
wobei zu beachten ist, daß w nicht, wie früher, die Ge- 
schwindigkeit im Steuerungsquerschnitt, sondern im Kana! 
ist. Das sekundlich durch den Kanal strömende Gewicht 


ist nun 


Fu Fu 
Gsk ET = ty 
vi Ps Ve 


daher mit dem Wert für Z und dem gewöhnlichen Loga- 


rithmus 
P-. 
6,72 pi y log 
F * > pi 


Gi = = = 
gy aes Epa 
y. r. y: n 5 —( a P") 
F. Ps 
Der Widerstandskoeffizient kann nun nach Grashof, 
Theor. Maschinenlehre I S 625, in gewissen Grenzen wie für 
Wasser 


gesetzt werden:), »besonders wenn man sich vorbehält, zur 
Berücksichtigung der verschiedenen Nebenumstände den Koeffi- 
zienten a aus entsprechenden Versuchen abzuleitene. Dieser 
Fall liegt hier vor, indem wir die Forderung stellen, daß «, 
um als verläßliche Grundlage für weitergehende Folgerungen 
dienen zu können, aus Indikatordiagrammen zu bestim- 
men ist. 


Wir schreiben nun noch, was für das Folgende nicht un- 


wesentlich ist: 
F * 17 2 
= (ur) (1- ad ’ 


womit sich ergibt: 


Vi- H e -. 
daher 


6,72 n 


Gi = = f a PR ee » Fos P- 
V. v y fy? afy? 1 f Ppa” ' = 5. 
(Sy) +l- r) en 

Die Formel für das Ausflußgewicht aus Mündungen in 


Gefäßen mit ruhendem Inhalt lautet mit den hier verwendeten 
Bezeichnungen: 


6,72 è 
a * fup Vs“ 
Vp. e. bi 


Gua = (10a. 


Setzen wir oben 


— 
ie) 
— 

. 


= = — 
at 2 E N ( 2 
yí 4 + (1 F Fy 55 
so lautet die Drosselgleichung für das Ausstrümgewicht 


Ds 
u’ j i Vos . * . 0 
fup 5 


6,72 
Vpr. 


ist also genau von der gleichen Form wie Gl. 10a, aber mit 
dem wesentlichen Unterschied, daß w eine veränderliche, von 
r 


0 
Kanal- bezw. Dampfzuleitungsquerschnitt abhängige Größe ist. 


Ga = (lo), 


den Verhältnissen r und zwischen Steuerungsöffnung und 


1) . Fußnote 1 linke Spalte. 
) Vergl. die sehr eingehende theoretische Untersuchung und Be- 
gründung an jener Stelle; außerdem 8. 620 Mitte. 
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Fir F = Fu (Dampfleitungsquerschnitt — Kanalquer- 
schnitt) wird "= œ- „ wenn sich” von 1 nicht viel 
a P- 
1 — 
F 


unterscheidet. ' ändert sich sonach in diesem Falle 
bei allmählich schließendem Kanal in den Grenzen 
3 und @; bei Ermittlung von ' aus dem Indikatordia- 
gramm unter Zugrundelegung der gewöhnlichen Strömungs- 
gleichung wird sich also dieser Wert gegen das Ende der 
Füllung als stark abnehmend erweisen. Wäre z. B. u = 0,5, 
so wäre zu erwarten, daß Punkte der Einströmlinie an Stel- 
, ; ; 0,5 
len, wo die Steuerung ganz offen ist, w -- œ ME 1 
ergeben, während aus Stellen, wo die Kanäle schon stark 
verengt sind, ganz wesentlich kleinere Werte, bis u’ = 0,5 
herab, folgen müssen. 


Wenn «> 0,5 ist, so wird bei ganz offenen Kanälen u 
sogar > 1 sein können! 

Für Fo > F sind die Unterschiede in , um so geringer, 
je größer Fo, je weiter die Leitung ist. 


Eine derartige erhebliche Abnahme der Koeffizienten ist 
nun bei den weiter unten zu behandelnden Versuchen an 
einer Doerfelschen Maschine von mir in ganz unzweifelhafter 


Fo ; 
Weise festgestellt worden. Dort ist = 1,85. a’ nimmt ge- 


gen Ende der Füllung von anfänglich rd. 0,7 bis rd. 0,45 ab. 
Während der Kanal ganz offen ist, ist dagegen x’ nur wenig 
veränderlich. Ohne Anwendung der Drosselgleichung würden 
Indikatordiagramme verschiedener Maschinen selbst bei glei- 
cher Bauart und Steuerung wegen der großen Mannigfaltig- 
keit der Verhältnisse To: 7: F unerklärliche Unterschiede 
zeigen müssen. 

Uebrigens ist in der Drosselgleichung auch die gewöhn- 
liche Ausströmgleichung mit ' = konst. als besonderer Fall 
enthalten. 


Der Druckverlauf während der Einströmung. 


Wir können und müssen zunächst nur den Druckabfall 
zwischen dem Ende der Dampfleitung und dem Innern des 
Dampfzylinders betrachten, ohne Rücksicht darauf, welcher 
Druckunterschied gleichzeitig zwischen Kessel und Ende der 
Leiturg auftritt; s. Fig. 21 und 22. 

Durch die Kanäle bezw. durch die Steuerungsöffnung f 
strömt im Zeitelement dt das Dampfgewicht 


di =, d / 
Im Zylinder selbst sind beim Kolbenweg x enthalten: 
i O kg Dampf, 
vi 


mit v; als spezifischem Volumen des im Zylinder befindlichen, 
durch die Eintrittskondensation naß gewordenen Dampfes. 
Mit 1— y als relativem Dampfgehalt dieses Dampfes ist 
*. = 8 (1 — 75 

mit s als spezifischem Volumen des trockenen Dampfes vom 
gleichen Druek. Also ist auch 
50 — y). 

Das Produkt p:s ist bei den Druckänderungen während 
der Füllung äußerst wenig veränderlich und daher ohne be- 
merkbaren Fehler konstant zu setzen: 


75. * = 


ps= P. 
1 — 
Mit n! 25 P 7 
Pi 
wird dann 6 OH pi , + z) 
= Sy 
1 1—y 


daher die Aenderung von G im Zeitelement, verursacht 
durch Zuströmen frischen Dampfes: 

Of ries) 

P 1—y 


dG = 


Durch Gleichsetzen der Ausdrücke d“, wird 


Pin +o) rP 
d = 


(va dt 
l-y OH 
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und mit dz e 
dt H 
1 tater! P 
a” — 174 dz 
1 — „7 O¢r 


Mit Gl. (10) folgt hieraus: 


6.712 1 Pp» 
- P: log ‘ 
Vp. r, O cr . 
7 


Hat der Frischdampf im Steuergehäuse den relativen 
Wassergehalt /, so ist 


porot r` 
d = 


1— 7 


„. — F. 1 — yn. 
also pr. ps (1—y). 
Fig. 22. 


->t z’ ha- 


Sui, Damgfmenge 1-4 


| Bei dem gewöhnlichen Druckunterschied zwischen Frisch- 
dampf und Zylinderdampf (für ursprünglich gesättigten 
Dampf) besteht ein nennenswerter Unterschied der Werte p.s. 
und p.s nicht. Mit p.s = P wird daher 
pio _ 6,720 VP pi ] tog Prix. (11a) 
V1 „, Mr pi i 


als sogenannter Durchgangsgeschwindigkeit. 


1— 


Cr 


mit u, — 
Nach Ausführung der Differentiation folgt 
d|p is + 05] 


1 — 
= Gep " VP 
Vi m 


time a) 
N). 


Mr 37 


Wie früher, Abschnitt I, läßt sich nach Fig. 22 
d p. r „ 
j dr TP 2 


setzen, und wenn man sich den relativen Dampfgehalt 1 — y 
| während der Einströmung als Ordinate zu den Kolbenwegen 


1940 


a (1—y) 
dz 
22 unten. Hiermit nimmt unsre Gleichung der Einströmlinie 

die Gestalt an: 


als Abszissen aufträgt, auch (so + x) = z' setzen, s. Fig. 


(11). 


] 
1— = = 6,72 VP v V 
pi V1—yo Ur 1—y 
Die Nässe yo des Frischdampfes ist von unerheblichem 
Einfluß gegenüber der Unsicherheit bei y. Mit 1—y = 0,95 
(5 vH Wassergehalt) wird V1 — y = 0,975. Wie die Veränder- 


lichkeit von I — y ermittelt werden kann, folgt im nächsten 
Abschnitt. 
Der Hauptwert von GI. (11) liegt darin, daß sie die Er- 
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mittlung von n' und æ aus Indikatordiagrammen des Zylin- 
ders und Schieberkastens unter Berücksichtigung aller we- 
sentlichen Umstände ermöglicht. Zu diesem Zweck ist eine 
Integration der Gleichung (11), die als Tangentenbeziehung 
übrigens 
würde auch die Möglichkeit nicht vorliegen. 

Gl. (11) gibt nur Auskunft über den Druckunterschied 
zwischen Dampfzylinder und Steuergehäuse, sagt aber gar 
nichts in bezug auf den Druckabfall in der Dampfleitung 
und die Veränderlichkeit von p., die den Verlauf der Ein- 
strömlinie ganz bedeutend beeinflussen, selbst bei mäßig 
langer Leitung. Auf Gl. (11) eine Konstruktion der Einström- 
linie zu gründen, hätte deshalb zunächst nur Sinn für einen 
(willkürlich) konstant angenommenen Druck im Steuergehäuse. 

(Schluß folgt.) 


Zur Widerstandsfähigkeit ebener Wandungen von Dampfkesseln und Dampfgefäßen. 


Von C. Bach. 


Die Hamburger Normen 1905, bei deren Abfassung u. a. 
die Aufgabe vorlag, Uebereinstimmung zwischen diesen Nor- 
men und den Vorschriften des Germanischen Lloyds herhei— 
zuführen !), geben unter Ebene Platten» (S. 19 bis 21) 
die den letzteren entnommene Gleichung 


s=cVpia?+ b’ (J). 
worin bedeutet: 
s die Blechstärke in mm, 
p den größten Betriebsdruck in at, 
a den Abstand der Stehbolzen oder Anker innerhalb 


einer Reihe voneinander in mm, 

b den Abstand der Stehbolzen- oder Ankerrohre 
einander in mm, 

e eine Zahl, deren Größe verschieden zu wählen ist, 
Je nachdem die Wandungen von den Heizgasen be- 
rührt werden oder nicht, je nachdem die Stehbolzen 
oder Anker nur eingeschraubt und vernietet sind, 
oder ob sie äußere Muttern mit Unterlegscheiben 
besitzen, usw.“) 

Der Umstand, daß die angestrebte Uebereinstimmung in 
bindender Form trotz aller Bemühungen nicht zu erreichen 
war, es also nicht gelang, die Vorschriften für Land- und 
Schiffskessel übereinstimmend zu gestalten”), im Zusammen- 
hange damit, daß Vorschriften, wie sie die Hamburger und 
Würzburger Normen enthalten, voraussichtlich in Verbindung 
mit neuen Allgemeinen polizeilichen Bestimmungen über die 
Anlegung von Dampfkesseln« an Stelle der jetzt noch gül- 
tigen vom 5. August 1890 in Deutschland erlassen werden 
dürften, und daß die Uebertragung dieser Vorschriften, bei 
deren Aufstellung man zunächst nur die Dampikessel im 
Auge hatte, auf Dampfgefäße angestrebt und bei der Neigung 
zur Uniformität wohl auch erreicht werden wird, hat mich 
veranlaßt, die Sache einer eingehenden Betrachtung zu unter- 
ziehen. Dabei bin ich zu dem Ergebnis gelangt, daß die 
Vorschrift Gl. (1) den für ebene Wandungen zu stellenden 
Anforderungen, insbesondere der Vielseitigkeit des Land- 
dampikessel- und des Dampfgefäßbaues, nicht ausreichend 
gerecht wird, daß sie sogar — je nach ihrer Verwendung — 
zu ganz irrtümlichen Werten von s führen kann‘). Darüber 


von- 


1) Vergl. Vorwort zu den Hamburger und den Würzburger Nor- 
men 1905. 


2) Vergl. Hamburger Normen S. 19 und 20. 

3) Der Grund hierfür liegt vor allem darin, da8 bei den See- 
schiffen Rücksichten auf den internationalen Verkehr zu nehmen sind, 
die für die Landkessel, deren Zahl viel größer ist, entfallen. 


) Wie aus der oben angegebenen Bedeutung der Größen «a und „,. 
in Gl. (1) hervorgeht, ist diese — wenigstens zunächst — nur für solehe 
ebene Wandungen bestimmt, welche durch Stehbolzen oder Anker ver- 
ankert sind, also nur gegenüber ebenen Wandungen zu benutzen, die 
in einzelnen Punkten unterstützt werden. Ihre Uebertragung auf 
andre Fälle wird deshalb zu mehr oder minder groben Feh- 
lern führen können. 

Diese Uebertragung wird allerdings von den Hamburger Normen 


aufzuklären und für die Bedürfnisse des Baues von Dampf- 
kesseln und Dampfgefäßen mit ebenen Wandungen das, was 
nach heutigem Stande gesagt werden kann, anzugeben, so- 
weit das nicht bereits früher geschehen ist!), bildet den 
Zweck der folgenden Darlegungen. 

Um diese möglichst anschaulich und allgemein verständ- 
lich zu gestalten. sei zunächst daran erinnert, daß die Bie- 
eungslehre bei Behandlung des geraden, an den Enden frei 
aufliegenden oder befestigten Stabes, den wir uns durch eine 
gleichmäßig über seine Länge l verteilte Last pl beansprucht 
denken und dessen Querschnitt ein Rechteck von der Breite 
b und der Höhe A sei, zwei Fälle zu unterscheiden pflegt: 
Freiaufliegen und vollkommene Einspannung des Stabes. 


Der Stab liegt an beiden Enden frei auf, Fig. 1. 
Dabei treten das größte Moment M und die größte Span- 
nung c im mittleren Querschnitt bei A auf. und zwar ist 

pl 


M=" sin 4 e 


S. 20 unter Ziffer 3 — wenigstens zu einem Teile — vollzogen; denn 
daselbst heißt es: 
»3) Bei Platten, welche nicht durch Stehbolzen oder Lins: 
anker, sondern durch Eckanker oder sonstwie versteiit sind, ist 

e = 0,013. sofern die Platten nicht von den Heizgasen berührt 

werden, 

e = 0,014, sofern sie einerseits von den Heizgasen, 

vom Dampf berührt werden.« 

Wird Gl. (1) beispielsweise auf den Fall angewendet, daß eine 
rechteckige Platte mit den Seitenlängen a und b am Umfang auf 
2 (a+b) vernietet ist (vergl. Fig. 4 und 5), so findet sich bei Wahl 
von c = 0,013 für p= 8 at mit a = 800 mm und b = 200 mm: 


« = 0,013 V8 (800? + 200%) = 30 mm, 
während hierfür eine Wandstärke von 12 bis 13 mm vollständig aus- 
reicht. Gl. (1) gibt hiernach das Blech mehr als doppelt so 
stark, wie nötig ist. 
Nach Konstruktion der Gleichung (1) nähert sich für immer kleiner 


werdende Werte der Größe b die Wandstärke « der Grenze 8 = cu V». 
d.h. wie klein man auch die kurze Seite der rechteckigen Platte wäh- 


anderseits 


len mag, ihre Stärke kann nicht geringer sein als ca „, muß also 
proportional der langen Seite a genommen werden, während in Wirk- 
lichkeit unter solehen Verhältnissen die Länge der kleinen Seite für « 
maßgebend ist. Die Gleichung (1) gilt eben nicht für solehe Fille. 
wie in Fig. 4 und 5 dargestellt. 

Daß derjenige, welcher die Gleichung (1) benutzt, überhaupt gar 
keine Vorstellung hat, wie groß nun die Beanspruchung des Material: 
ist, die er damit zuläßt, ist ein Mangel, den der denkende Konstrukteur 
recht unangenehm empfinden wird. 


1) Siche des Verfassers Arbeit: Die Berechnung flacher, durch 
Anker oder Stehbolzen unterstützter Kesselwandungen und die Ergeb- 
nisse der neuesten hierauf bezüglichen Versuche, Z. 1894 S. 341 u. f. 
oder Heft 2 der Versuche über die Widerstandsfahigkeit von Kessel- 
wandungen, Berlin 1894. Die daselbst aufgesteliten Gleichungen finden 
sich mit den erforderlichen Angaben auch in Bach: Maschinenelemente. 
in der 9. Auflage S. 202 u. r. 
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Der;Stab ist an den Enden vollkommen einge- 
spannt, Fig. 2, d. h. in den Einspannungsquerschnitten BB 
wird die elastische Linie von der ursprünglich geraden Stab— 
achse berührt. Diese ist somit in den Punkten BB Tangente 
an der elastischen Linie. 

Hier ergibt sich das größte Moment und die größte Be- 
anspruchung für die Einspannungsquerschnitte BB gemäß 


pa 
M = 
* 12 


= Ha Ophh? se 8 . $ (3), 
während für den mittleren Querschnitt A gilt: 
2 
Ma = 15 = 176 cabh? 8 ‘ ` x (4). 


Die Beanspruchung beträgt somit im Querschnitt A nur 
halb soviel wie in den Querschnitten , B. 


eee ae See 


Dabei ist zu beachten, daß, während beim Stab Fig. 1 
die maßgebende Zugbeanspruchung im Querschnitt A in der 
untersten Faser stattfindet, sie beim Stab Fir. 2 in den Quer- 
schnitten BB in der obersten Faser sich einstellt, wie in 
beiden Figuren eingetragen ist. 

Zwischen B und A besitzt die elastische Linie des Stabes 
Fig. 2 einen Wendepunkt, entsprechend M = 0 und 6 = 0; 


Fig. 2. 


in dem durch ihn bestimmten Querschnitt wechseln die Bie- 
eungsspannuneen ihr Vorzeichen. Er liegt um 0,2113 von 
dem Stabende, also um 0,2887} von der Stabmitte entfernt. 


Der Stab ist nicht vollkommen eingespannt. 

Für den Zweck unsrer Betrachtung ist es geboten, noch 
den Fall ins Auge zu fassen, daß die Befestigung des Stabes 
an den Stellen BB Nuchgiebigkeit zeigt. so daß die ur- 
spriinglich gerade Stabachse bei BB nicht mehr Tangente 


an der elastischen Linie bleibt. 


Sig. 3. 


} 


<<. —- — — m 


; 2 


Wir ersetzen die Befestigung bei B durch das rechts— 

ar pl 
drehende Moment Mps und durch den Widerlagsdruck j dann 
ergibt sich für das Moment im mittleren Querschnitt bei 4 


2 
M,= Ms — os so (5). 


Hierin kann je nach dem Grade der Nachgiebigkeit an 
9 . . ) U: “ne 

den Befestigungsstellen Mg schwanken zwischen iG (Fall der 
vollkommenen Einspannung, Fig. 2) und Null (Fall des freien 
Aufliegens, Fig. 1). Beispielsweise findet sich für 
pe př př 
Ms = | 
: 12 16 24 


pi pi pt pt 
— M, = siete De A 
24 16 12 8 
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Wird der Zustand der vollkommenen Einspannung zum 
Ausgangspunkt genommen, so erkennen wir aus diesen Wer- 
ten, daß mit eintretender Nachgiebigkeit der Befestigung des 
Stabes das Moment an den Befestigungsstellen abnimmt, 
während dasjenige in der Stabmitte wächst. Für 

pe 
186 
sind beide gleich, und zwar halb so groß wie im Falle des 
Freiaufliegens (Gl. (20 und dreiviertel so groß wie im Falle 
der vollkommenen Einspannung: dabei liegt der Wendepunkt 
im Abstand 0,1465 2 von den Stabenden entfernt, ist also 
näher an diese herangeriiekt. 

Bei noch größerer Nachgiebigkeit bewegt sich der 
Wendepunkt weiter nach dem Stabende hin, As sinkt unter 


3 es oe . r * Lg ev 
- , Ma dagegen wächst über diesen Wert hinaus; die größte 
16 


Ms . (6) 


Anstrengung rückt damit wieder in den mittleren Querschnitt 
2 . tes .. A 12 fr 
und erreicht ihren Größtwert für Ma = 0 mit 3 (Zustand des 


freien Aufliegens). 

Hieraus folgt, daß die geringste Biegungsinanspruch- 
nahme des Stabes für eine gewisse Nachgiebigkeit der Be- 
jestigungsstellen (gegeniiber der vollkommenen Einspannung) 
eintritt; sie wird durch Gl. (6) bestimmt). 


Aehnlich wie bei dem betrachteten geraden Stab ge- 
staltet sich die Inanspruchnahme bei den ebenen Wandun— 
gen: je nach der Art der Befestigung derselben am Emfange, 
d. h. je nach den Momenten und Kräften, welehe durch die 
Befestigung am Umiange der ebenen Wandungen auf diese 
ausgeübt werden, kann die Biegungsinanspruchnahme stark 
schwanken, und zwar mit der Genauigkeit, mit welcher die 
Ergebnisse der Untersuchung für den stabförmigen Körper 
auf ebene Wandungen übertragen werden dürfen, 


im mittleren Querschnitt 

G1.(2) Gl. (6) Gl. (4) 
pe př pt 
l 16 24 

d. i. wie 3 : 1,5 : l, 


gemäß den Momenten 


in den Befestigungsquerschnitten 

Gl. (6) Gl. (3) 
př? ph 
16 12 

0O : 1,5 : 2,0 


gemäß den Momenten 0 
d. i. wie 


In Wirklichkeit tritt bei den Wandungen, welche gegen- 
über stark gepreßten Flüssigkeiten abdichten "müssen, die 
Befestigungsweise Fig. 1 am Umflange nicht auf, sondern 
es handelt sieh in der Mehrzahl der Fälle um Befestigungen, 
welche zwischen derjenigen der vollkommenen Einspannung 
(Gl. (3) und derjenigen zu liegen pflegen, für die Gl. (6) 
ermittelt wurde. Sie sind dadurch gekennzeichnet, daß die 
größte Inanspruchnahme an der Befestigungsstelle auftritt. 
Immerhin können auch Fälle vorkommen, in denen sich zu- 
folge weitgehender Nachgiebigkeit der Befestigung am Um- 
fang die größte Anstrengung im mittleren Querschnitt einstellt, 
gemäß einer Näherung von dem Zustande, für den Gl. (6) 
gilt, an denjenigen des Freiaufliegens (Gl. (2)). 

Der geschilderten Verschiedenartigkeit der Verhältnisse 
muß bei Feststellung der Wandstärke Rechnung getragen 
werden können, wenn auch nur schätzungsweise, soll diese 
Bestimmung den denkenden Konstrukteur auch nur einiger- 
maßen befriediren. 

Meines Wissens ist bisher eine Methode, welche das er- 
möglicht, nicht veröffentlicht worden. Ich hatte früher ge- 
hofit, daß es auf streng wissenschaftlichem Wege unter Durch- 
führung von Versuchen gelingen werde, die hier zur Erörte: 
rung stehende Aufgabe der Lösung näher zu bringen. Diese 
Hofinung hat sich jedoch bis heute noch nicht in die Wirk- 
lichkeit übersetzen lassen: wohl aber haben die Versuche, 
welche ich seit 1889 mit Platten sowie sonstigen Wandungen 


1) Diese Verhältnisse hat Verfasser an- dieser Stelle hereits 1897 
S. 1223 zu erörtern gehabt. 


248 


1942 Bach: Zur Widerstandsfähigkeit ebener Wandungen von Dampfkesseln und Dampfgeläßen. 


durchgeführt habe und über die in dieser „Zeitschrift noch 
berichtet werden soll, soweit das nicht schon früher geschehen 
ist, dazu geführt, eine Näherungsmethode, die ich mir 
bereits im Jahr 1873 für den Hausgebrauch als Ingenieur 
zurecht gelegt hatte, und die zum Zwecke der Unterscheidung 
von einer andern Näherungsmethode!) kurz als Methode des 
Streifenherausschneidens oder »Streifenmethode« bezeichnet 
werden kann, durch Einführung von Berichtigungskoeffizien- 
ten, die aus den genannten Versuchen ermittelt worden sind, 
soweit auszugestalten, daß ich angesichts des dringenden Be- 
dürfnisses der ausführenden Technik glaube, sie der Oeffent- 
lichkeit übergeben zu sollen. Sie beansprucht nach dem 
Gesagten nicht, eine wissenschaftliche Lösung der Aufgabe 
zu sein, sondern sie will nur zur Befriedigung dringender 
Bedürfnisse beitragen. 

Bei den folgenden Darlegungen, die für sich vollständig 
sein sollen, läßt sich nicht vermeiden, bereits früher Erörter- 
tes zu wiederholen. 


I. Rechteckige Platte. 
Seitenlänge a und ö, wobei a> b, Stärke s. 


Fig. 4 und 5 zeigen eine rechteckige Platte, welche auf 
ein gußeisernes Gefäß aufgenietet ist. Es entspricht dieser 
Versuchskörper, welcher Abmessungen a= 800 mm und 
b= 400 mm hat, einer der Einrichtungen, die ich bei Durch- 
führung der Versuche über die Widerstandsfähigkeit ebener 
Wandungen benutzt habe’). 


Fig. 4 und 5. 


a e 
Al e, Wy 


1 , 
u77 
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1) Das andre Näherungsverfahren ist die vom Verfasser angegebene 
und erstmals in der ersten Auflage der „Elastizität und Festigkeit . 
1889/90 S. 351 u. f. sowie in dieser Zeitschrift 1890 S. 1043 u. f. ver- 
öffentlichte Methode der Auffassung der Platten als Balken, oder kurz 
die »Balken methode. Während sich dieses Verfahren für Wan- 
dungen mit zusammengesetztem Querschnitt, wie Schieberkastendeckel, 
Zylinderböden usw., eignet (vergl. z. B. den am 16. Juni 1892 gehal- 
tenen Vortrag in »Abhandlungen und Berichte« S. 161 u. f., oder »Ma- 
schinenelemente«, im siebenten Abschnitt unter »A) Zylinder“, insbe- 
sondere auch unter »Dampfzylinder«, in der 9. Aufl. S. 741 u. f. sowie 
S. 762 u. f.), empfiehlt sich die Streifenmethode für ebene Wandungen 
von Dampfkesseln, Dampfgefäßen usw. Die Balkenmethode ist inzwi- 
schen auch von andern aufgenommen worden; beispielsweise wendet 
sie Bosch (Bericht über die Hauptversammlung des Deutschen Beton- 
vereines 1905 8. 211 u. f.) auf Eisenbetonplatten an, irrt jedoch hin- 
sichtlich Herkunft der Methode. 


7) Es ist grundsätzlich die gleiche Einrichtung, welche Verfasser 
in dieser Zeitschrift 1898 S. 490 u. f. beschrieben hat. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Wir denken uns in Richtung der kurzen Seite ö der 
Platte und sodann auch in Richtung der langen Seite a 
derselben je einen schmalen Streifen herausgeschnitten und 
zu einem rechtwinkligen Streifenkreuz vereinigt, wie in 
Fig. 5 gestrichelt angegeben ist. Bei der Formänderung, 
welche die ganze Platte unter der Flüssigkeitspressung er- 
fährt, erleiden beide Streifen, die wir als am Umfange der 
Platte befestigte Stäbe auffassen wollen, in der Mitte die 
gleiche Durchbiegung. Da nun bei gleich großer Durch- 
biegung der kürzere Streifen die größere Beanspruchung er- 
fährt, so ergibt sich sofort aus der Anschauung, daß die In- 
anspruchnahme des kürzeren Streifens die maßgebende sein 
muß?). 

Wir greifen nun den kürzeren Streifen, den wir uns von 
der Breite gleich 1 cm und durch p at belastet denken, her- 
aus; dann ergibt sich für ihn das biegende Moment 


M=mpb®...... (7), 
worin m = /e, wenn Gl. (2) gelten wird 
mM = lj, > » (3) » » (8). 
m = 1716 N » » (6) » » 


Wire der Streifen für sich allein vorhanden, so fände 
sich mit * als zulässiger Biegungsanstrengung des Materials 
M= mp = /, kis? . . . . (9). 


Nun wird aber der Streifen durch das sich seitlich an- 
schließende Material in seiner Widerstandsfähigkeit unter 
stützt, und zwar um so mehr, je weniger lang a ist. Diese 
Unterstützung der Widerstandsfähigkeit des Streifens kann 
dadurch zum Ausdruck gebracht werden, daß in Gl. (9) statt 


k, gesetzt wird 
3 
a 


worin k, die für zulässig erachtete Anstrengung des Materials 
auf Zug bedeutet ). 


Hiermit ergibt sich 
2 
m pb’ = 1/, nfi + (>) ] Ks. . (11); 


hierin darf in abgerundeten Zahlen bis auf weiteres gesetzt 
werden: 


(10)°), 


n = 4½½ . er © © o œ (1 2); 
somit m pb?’ = Nek, th E * (=) | s$ „ = (18); 
woraus sc 9 m F (14) ). 


Mit m = !/ıs wird 


s=b 


(15) 


* 


p 
97 a eee 
a 
“Versuche des Verfassers, veröffentlicht in Z. 1890 8. 1043 u.f. 


liefern überdies den experimentellen Nachweis. Vergl. auch »Elastizität 
und Festigkeit«< § 64. 


2) Wird die Platte als Balken aufgefaßt, wie an den in der FaSbemer- 
kung 1 in der linken Spalte angegebenen Stellen gezeigt ist, so findet sich 


2 b\3 7 
far die rechteckige Platte p< — SE + (-) I) (vergl. 3. B. 
Sgt i a 


»Elastizität und Festigkeit« § 68, oder »Maschinenelemente<, 1. Ab- 
schnitt unter D, Ziff. 8), woraus folgt, daß, wenn beide Methoden zu 
demselben Ergebnis führen sollen, die Gesetzmäßigkeit des Ausdruckes 
(10) einzuführen ist. 


3) Es wird die zulässige Anstrengung des Materials auf Zug 
eingeführt, weil es im Kesselbau üblich geworden ist, diese zum Aus- 
gangspunkt zu machen. 


) Diese Gleichung zeigt deutlich, daß bei einer rechteckigen, am 
Umfange durch Vernietung befestigten Platte die kleinere SeitenlAnge 
b maßgebend wird, und das um so mehr, je größer a gegenüber b ist. 

Wozu man bei Anwendung von Gl. (1) gelangt, ist auf S. 1940 
Fußbemerkung 4 hervorgehoben. 


und mit m 1/16 


s—b 


(16). 
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II. Quadratische Platte. 
Seitenlänge b, Stärke s. 


Gl. (14) liefert 


s=b Vn m 1 (17). 


III. Elliptische Platte. 
Große Achse a, kleine Achse b, Stärke s. 


Auf dem gleichen Wege wie unter I findet sich hier die 
Gleichung (11); in ihr darf in abgerundeten Zahlen bis auf 
weiteres gesetzt werden: 


n = ur . (18), 
womit folgt: 
2 1 1 b\? 3 
m pb = 1/6 k, / 1+ (2) 8 (19) 
Q 
24m p 
= 53553 20). 
Zu f: () (20) 
IV. Kreis förmige Platte. 
Durchmesser d, Stärke s. 
Gl. (20) liefert mit a = b = d 
12m p 
= = E a‘ 21). 
4% e1 


V. Trapezförmige Platten. 


Das Trapez ist schätzungsweise durch ein Rechteck zu 
ersetzen und dieses nach Maßgabe des unter I Gesagten zu 
behandeln. 


Zusammenfassung und Schlußbemerkung. 


Wie aus dem Vorstehenden ersichtlich, ist das Verfahren 
dasselbe, gleichgültig, ob es sich um eine kreisförmige, ellip- 
tische oder rechteckige Platte handelt. Jederzeit kann die 
Berechnung aus dem Kopf erfolgen, wenn man die für den 
geraden Stab gültigen Sätze kennt und sich einige Zahlen 
merkt. 


1) Bei der kreisförmigen Platte wird der nach einem 
Durchmesser herausgeschnittene Streifen von 1 cm Breite 
und der Länge gleich dem Durchmesser d als Stab betrachtet, 
gleichmäßig durch p belastet und für die zulässige Biegungs- 
anstrengung nicht k,, sondern, um die unterstützende Wir- 
kung des an den Streifen seitlich anschließenden Materials 
zu berücksichtigen, der Wert 3,5%, in die Rechnung einge- 
führt, also beispielsweise bei vollkommener Einspannung 

1/13 p d? == Us 8? 3,5 k, = 7712 k, s? 
gesetzt. 


2) Bei der elliptischen Platte wird der durch die Mitte 
gehende Streifen in Richtung der kleinen Achse b herausge- 
schnitten, sodann in gleicher Weise verfahren und als zu- 
lässige Biegungsanstrengung nicht ks, sondern Ss E +(2) |e. 


eingeführt, somit im Falle vollkommener Einspannung 


8,5 b N 
1/12 p b? = tle ** + (00 . K. Ii + (.) Je 
gesetzt. 


3) Bei der quadratischen Platte wird der durch die 
Mitte laufende Streifen von der Seitenlänge a herausge- 
schnitten, hierauf in gleicher Weise verfahren und als zu- 
lässige Biegungsanstrengung / k, in Rechnung gestellt, d. i. 
bei vollkommener Einspannung 


1/12 P = 1/6 8? / k, = t/o k, 82. 


4) Bei der rechteckigen Platte ist der durch die Mitte 
gehende Streifen in Richtung der kleinen Seite b herauszuschnei- 


2 
den und als zulässige Biegungsanstrengung ‘/; [1+(2) E 
einzusetzen, somit bei vollkommener Einspannung 


1/33 pb? = ! 8° 5 E + 200 k. = 7½ k, fı + Gy 82. 


In der großen Mehrzahl der Fälle wird, wie schon oben 
bemerkt, die Befestigung am Umfange der Platte eine solche 
sein, daß m (s. Gl. (7) und (8)) zwischen 4,» und Yıs liegt ). 
Bei Entscheidung darüber, welcher Wert für m in die Rech- 
nung einzuführen ist, wird der Konstrukteur die tatsächlichen 
Verhältnisse zu berücksichtigen in der Lage sein. Er wird 
dabei nicht selten zu der Erkenntnis gelangen, daß bei ge- 
ringen Flüssigkeitspressungen die Platte am Rande als ein- 
gespannt anzusehen ist, während sie bei größeren Pressungen 
infolge eintretender Nachgicbigkeit sich dem Zustande nähert, 
für den m= !/ıs (s. Gl. (6)) gesetzt werden kann. Er wird 
auch sonstigen Umständen Rechnung tragen können, wie 
z. B. den durch gutes Verstemmen wachgerufenen Kräften 
oder dem etwaigen Auftreten von Kräften, welche an der Be- 
festigungsstelle nach auswärts wirken (etwa infolge besonde- 
rer Umstände bei der Befestigung oder veranlaßt durch die 
Formänderung der Wandungen, 
mit denen die Platte verbunden 
worden ist usw.). Der Konstruk- 
teur wird beispielsweise bei ei- 
ner Verbindung, wie sie in Fig. 6 
dargestellt ist, erkennen, daß es 
sich hier um Einspannung han- 
delt, also m = ?/ı3 zu setzen, 
und daß für den Durchmesser 
der Scheibe nicht dı, sondern d 
in die Rechnung einzuführen ist. 

Unter Umständen, nament- 
lich bei Befestigung der Platten 
am Umfang unter Verwendung 
von Dichtungsmaterial, werden 
die in den »Maschinenelementen« 
erwähnten Verhältnisse (z. B. 
9. Aufl. S. 741 u. f.) sinngemäß 
zu beachten sein. 


Mit steigender Durchbiegung der Platte wächst ihre 
Widerstandsfähigkeit bis zu einer gewissen, übrigens hoch 
liegenden Grenze hin und damit im allgemeinen die Sicher- 
heit gegen Bruch, sofern es sich um zähes Material handelt. 
Dieser Umstand verdient z. B. im Falle der Verwendung 
von Platten aus zähem Flußeisen bei Wahl der zulässigen 
Anstrengung Beachtung. In dieser Hinsicht seien folgende 
Versuchsergebnisse mit 4 am Umfange durch Nietung befe- 
stigten Flußeisenplatten, wie in Fig. 4 und 5 dargestellt, an- 
geführt). 
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a) Quadratische Platte mit a= b = 800 mn, 
s = 8 mm. 

Gl. (17) liefert mit m = und x. = 900 kg/qem 

p = 0,48 at. 

Bei dem Versuche wurde die Pressung bis 24 at gestei- 
gert, ohne daß an irgend einer Stelle die Platte einen Rif 
oder den Anfang zu einem solchen zeigte. Sie vertrug also 
das 50fache der Belastung, welche Gl. (17) als zulässig gibt. 


b) Quadratische Platte mit a = b = 800 mm, 
s = 16 mm. 

Gl. (17) liefert mit m = 1/13 und x. = 900 kg/gem 

p = 1,92 at. 

Bei den Versuchen wurde p bis 20 at gesteigert, ohne 
daß eine Schädigung der Platte sich einstellte. Die Steige- 
rung über 20 at hinaus mußte wegen starker Undichtheit am 
Umfang unterbleiben. 


c) Rechteckige Platte mit a = 800 mm, b = 400 mm, 
s = 8 mm. 
Gl. (14) gibt mit m = !/ıs und k, = 900 kg / dem 
p = 1,2 at. 
Bei den Versuchen wurde p bis 28 at gesteigert, ohne 
daß an irgend einer Stelle sich die Bildung eines Risses 
auch nur andeutete. 


1) Bei der Druckprobe mit ausreichend weit gehender Flüssigkeits- 
pressung geben die Stellen, wo der Zunder der Platte abzuspringen 
beginnt, die Stellen der größten Inanspruchnahme an. 


2) Ueber die Versuche wird später ausführlich berichtet werden. 
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d) Rechteckige Platte mit a = 800 mm, b = 400 mm, 
s = 16 mm. i , 
Gl. (14) liefert mit denselben Werten von m.und k, wie 
vorher 5 458 at. 
, Bei den Versuchen stieg die Pressung bis 34 at, ohne 
daß eine Schädigung der Platte zu beobachten war. Undicht- 
heiten der Befestigung am Umfange hinderten weitere Stei- 
gerung des Druckes.“ 


Rechnet man zylindrische Wandungen, welche dureh 
den Ueberdruck von p at beansprucht werden, mit x. = 900 
kg / qem, und beträgt die Zugfestigkeit des Bleches 3600 kg/ gem, 
so steht bei dem vierfachen Werte von p die Zerstörung zu 
erwarten, in der Regel bereits vorher. Die Sicherheit gegen 
Bruch beim Steigern der Belastung über das zulässige Maß 
hinaus ist somit bei den ebenen, aus zähem Flußeisen be- 
stehenden Wandungen viel größer als bei den zylindrischen 
Wandungen, die man sonst als die weit sicherern zu be- 
trachten pflegt. Man wird deshalb bei gleicher Sicherheit 
gegen Bruch die zulässige Anstrengung des Materials der 
durch Biegung beanspruchten ebenen Wandungen im Ver- 
gleich zur Zugfestigkeit höher wählen dürfen als die Zugan- 
strengung zylindrischer Wandungen. Steht Abnutzung zu 
erwarten, so ist diese zweckmäßigerweise durch Hinzufügung 
eines Zuschlages zu der mittels Rechnung bestimmten Wand- 
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stärke zu berücksichtigen, nicht aber durch Herabsetzung 
der zulässigen Anstrengung. Dieser Zuschlag gibt alsdann 
eine klare Vorstellung über die Abnutzung, die. erfolgen 
kann, ehe die Beanspruchung das noch für zulässig erachtete 
Maß überschreitet. 

Zuweilen begegnet man der Bemerkung, daß ebene Wan- 
dungen durch Spannungen, die in ihnen vorhanden sind, ge- 
fährdet werden können. Ganz abgesehen davon, daß solche 
Spannungen auch andern Wandungen gefährlich werden kön- 
nen, und zwar zum Teil in viel höherem Maße, sei folgen- 
des hervorgehoben. Sind bei der Befestigung der Platte 
Spannungen in ihr wachgerufen worden, so hat das bei zähem 
Material, wie es das Flußeisen für Kessel und Dampfgefäße 
ist, nichts zu besagen, da nach stattgehabter Ueberlastung 
(durch die ursprünglichen Spannungen, vermehrt um die- 
jenigen, welche von der Flüssigkeitspressung hervorgerufen 
worden sind) infolge der Nachgiebigkeit des Materials sich 
der Zustand mehr oder minder eingestellt haben wird, wie er 
bei Befestigung der Bleche ohne Spannungen vorhanden ge- 
wesen wäre. Diese Nachgiebigkeit, herbeigeführt durch die 
Wasserdruckprobe oder durch den Betrieb, kommt auf das 
Gleiche hinaus wie das Richten eines Bleches oder das Richten 
eines Stabes in kaltem Zustande vor dem Einbau in die 
Konstruktion. 


Stuttgart, Ende Oktober 1906. 


Injektoren. 


Von Dipl.⸗Ing. Ph. Michel. 


(Vorgetragen am 18. März 1906 im Sächsisch-Anbaltinischen Bezirksverein zu Cöthen.) 


Der Injektorenbau hat sich bisher, wenig berücksichtigt 
von der allgemeinen technischen Literatur, in der Hand hoch- 
stehender Spezialfirmen entwickelt, und man geht wohl nicht 
fehl, wenn man annimmt, daß diese Entwicklung vorwiegend 
auf dem Versuchswege vor sich gegangen ist. In der Litera- 
tur ist jedenfalls nur wenig darüber zu finden. Neben den 
lediglich die Wärmevorgänge behandelnden Ausführungen 
Zeuners in seiner »Technischen Thermodynamik« und den 
älteren Weisbachschen Ausführun- 
gen ist mir nur eine, von Cario 


Fig. 1. 


stammende, in der Zeitschrift für 


ZA WEL Dampfkessel und Maschinenbetrieb 
7, | 2 veröffentlichte Abhandlung bekannt 
f 4 geworden, die sich mit den physi- 


kalischen Vorgängen im Injektor 
und der Bestimmung seiner Ab- 
messungen befaßt. 

Der Vorgang im Injektor spielt 
sich bekanntlich in der Weise ab, 
daß ein aus der Dampfdüse A, 
Fig. 1, mit großer Geschwindigkeit 
austretender Dampfstrabl in der 
Mischdüse B mit dem zu fördern- 
an den Wasser zusammentrifit, an die- 
ses einen Teil seiner Strömungs- 

— | energie abgibt und sich gleich- 
zeitig in Wasser verwandelt. Das 
entstandene Gemisch verläßt die 
Mischdüse mit entsprechend hober 
Geschwindigkeit und tritt in die 
Druckdüse C ein. Diese erweitert 
sich in der Richtung des durch- 
tretenden Strahles, verlangsamt 
also dessen Geschwindigkeit ent- 
sprechend ihrer Querschnittzunahme und erhöht in demselben 
Maße seinen Druck. 

Wenden wir uns zunächst der Ausströmung des Dampfes 
zu, so ist dieser Vorgang, veranlaßt durch die Bedürfnisse 
des Dampfturbinenbaues, ziemlich festgestellt. Von den ein- 
schlägigen Versuchen her ist bekannt, daß, wenn Dampf aus 
einer einfachen Mündung in einen Raum, in dem geringerer 
Druck herrscht, ausströmt, seine Geschwindigkeit mit dem 
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Druckunterschied eine Zeitlang zunimmt, nach Erreichung 
eines bestimmten Höchstwertes aber unveränderlich bleibt, 
wie sehr auch der Druekunterschied gesteigert wird. Die 
Grenze, von welcher ab die Strömgeschwindigkeit unverin- 
derlich bleibt, ist erreicht, wenn der Druck im Ausström- 
raum ungefähr halb so groß ist wie im Druckraum, oder 


; 2 \n-1 
genauer, wenn das Verhältnis der beiden Drücke © = (= -) i 


ist. Für trocken gesättigten Dampf und die Voraussetzung, 
daß Wärmo weder zu- noch abgeführt werde, wird n= = 1,155 


und damit das Verhältnis 2! — 0,5774, also rd. ½, wie vorher 


? 2 
angeführt. Erklärt wird diese Erscheinung durch die An- 
nahme von de St. Venant und Wantzel, daß der Druek 


in der Mündungsebene nur für Werte 5 > 0,5174 gleich 


dem Druck im Ausströmraum ist, für Werte P < 0,5774 da 


dagen größer als der Druck im Ausströmraum. Wenn also 
der Druck 0,5774 p, der sogenannte »kritische« Drack, 5 
Ausflußraum unterschritten wird, hat der aus der Mündung 
austretende Dampfstrahl noch inneren Druck und breitet 
sich dementsprechend aus. 


Will man dem Dampfstrahl höhere Geschwindigkeiten 
verleihen, als dem kritischen Druckverhiltnis entspricht, fs 
muß man an die Ausflaßöfinung ein sich kegelförmig erwe 
terndes Rohr ansetzen, die Dampfdüse von de Laval. 100 
dann sich abspielenden Vorgang kann man sich ansehan 
vor Augen führen, wenn man sich die Laval-Düse aus 1 
kleinen zylindrischen Rohren von sich stets erweitern i 
Durchmesser bestehend denkt; s. Fig. 2. Der Dampf 2 
durch das erste Rohr aus, hat noch inneren Druck, füllt i 
folgedessen den Querschnitt des zweiten Rohres aus, dur b 
strömt es, füllt infolge des ihm immer noch meet 
nenden inneren Druckes auch den Querschnitt des 115 
Rohres aus und so fort. Der Vorgang in der io , 
derselbe, er spielt sich nur stetig ab, und die bei der ran 
dehnung frei werdende Energie teilt sich dem Darp iy 
Form von Strömungsenergie mit. Man erreicht daeu 
vom Dampfturbinenbau her bekannten hohen Strömgese 
digkeiten von rd. 1000 m/ sk. 
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Ist das Verhältnis des engsten Querschnittes zum Aus- 
trittquerschnitt bei einer kegelförmigen Düse so gewählt, daß 
sich der Dampf beim Hindurchströmen vom kritischen Druck 
im engsten Querschnitt bis za einem Druck in der Mündungs- 
ebene gleich dem Druck im Ausströmraum ausdehnt, so 
tritt er in parallelen Strahlen aus der Mündungsebene aus. 


Fig. 9 und 3. 


Schema der de Lavalschen Düse. 


Ist der Mündungsquerschnitt der Düse größer, als der 
Dampfdehnung bis auf den Gegendruck entspricht, so erreicht 
der Dampf in der Miindungsebene einen geringeren Druck 
als im Ausströmraum, und die im Dampfstrah! dann zuviel 
enthaltene kinetische Energie verwandelt sich nach dem Ver- 
lassen der Düse durch Stoß an den im Ausflußraum auf 


Mundun: gs druck 
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höherem Druck befindlichen Dampfteilchen in Wärme zurück. 
Dabei treten Druckwellen auf, wie Fig. 4 zeigt. 


Ist umgekehrt die Erweiterung der Düse zu gering, so 
daß die Dampfspannung in der Mündungsebene größer ist 
als der Gegendruck, so ergeben 
Fig. 5 bio 7. sich nach Verlassen der Diise 
ebenfalls Druckschwingungen. 
Die Diise bewirkt also unbekiim- 
mert um den Gegendruck eine 
Dampfdehnung, entsprechend 
dem Verhältnis des engsten 
Querschnittes zum weitesten. Der 
Dampfstrahl zeigt in den drei 
gekennzeichneten Fällen ein Aus- 
sehen wie in Fig. 5 bis 7: bei 
gleichem Gegendruck und Mün- 
dungsdruck paralleles Strömen, 
bei kleinerem Gegendruck Aus- 
breiten des Strahles, bei höherem 
Gegendruck Zusammenzichen. 
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Für einen Injektor ist es wichtig, daß dem austretenden 
Dampfstrahl eine möglichst große Geschwindigkeit erteilt 
wird; man wäblt deshalb als Ausströmorgan ebenfalls kegel- 
formige Düsen. Da der Injektor bei den verschiedensten 
Dampfdrücken arbeiten muß, stellt man mit Hülfe einer 
kegelförmigen, verschiebbar angeordneten Spindel das in 
jedem Fall erforderliche Verhältnis des engsten zum weitesten 
Quersehnitt her. 

Die Strömungsenergie des Dampfes wird in der Misch- 
düse durch Stoß auf das zu fördernde Wasser übertragen. 
Nimmt man einmal vorläufig an, daß beide Körper vollständig 
unelastisch seien und einen geraden zentrischen Stoß aufein- 
ander ausüben, so wäre die gemeinschaftliche Geschwindig- 
keit nach dem Stoß 


mr, + more 
= my + nip 
wobei 
m, die sekundliche Dampfmasse, 
^n » Dampfgeschwindigkeit, 
m, » sekundliche Wassermasse, 


„ » Wasserzuflußgeschwindigkeit 


bedeutet. In Wirklichkeit wird sich der Vorgang in der 
Mischdiise nicht mit der Regelmäßigkeit vollziehen, wie ihn 
die obige Gleichung voraussetzt, sondern man wird mit er- 
heblich höheren Geschwindigkeitsverlusten zu rechnen haben, 
als der zentrisch unelastische Stoß allein sie bedingt. Das 
Wasser wird mit dem Dampf in der Mischdüse lebhaft durch- 
einanderwirbeln; führt man zur Berücksichtigung der dadurch 
entstehenden Verluste einen Faktor $ ein und bedenkt man 
ferner, daß in der vorstehenden Gleichung in jedem Glied 
in der Masse die Erdbeschleunigung enthalten ist, so ändert 
sieh die Gleichung um in 

lri Oy % ty 

u Gy 4 Ge (1), 

wobei G das Dampfgewicht in der Sekunde, (/, das Wasser- 
gewicht in der Sekunde bedeutet. 

Um die Abmessungen eines Injektors zahlenmäßig zu er- 
mitteln, müßte man die in Frage kommende Größe von 9 
bestimmen. Dann wäre der Austrittquerschnitt der Mischdiise 
festgelegt, sobald man die zu fördernde Wassermenge bat 
und das Verhältnis von Wasser zu Dampf annimmt. Aus 
diesem Querschnitt lassen sich alle übrigen Abmessungen 
ableiten. 

Bezeichnet man mit 

F den Endyuerschnitt der Mischdiise, 

t die Zeit, 

Q das Dampfgewicht + Wassergewicht in der Zeit t, 
so ist der Zusammenhang zwischen diesen Größen ausgedriickt 
durch die Gleichung Q=ft». 

Wendet man jedoch diese Beziehung auf Versuchsergeb- 
nisse an, so erhält man unmögliche Werte. So betrug 2. B. 

der Dampfdruck 7,1 at, 

» Druck des geförderten Wassers 8 at, 

das geförderte Gewicht (Dampf + Wasser) 109,8 kg, 

» angesaugte Wasser 100 kg, 

die Zeit 462 sk, 

der Endquerschnitt der Mischdüsen 0,000908 qem; 


dafür ergibt sich die Geschwindigkeit am Ende der Mischdüse 
zu 26,15 m/sk, während dem tatsächlich erreichten Druck von 


8 at = 80 m Wassersäule nach der Beziehung r = V2g H eine 
Geschwindigkeit von 39,7 m/sk entsprechen müßte. Also er- 
gibt sich eine zu kleine Geschwindigkeit. Dann bleiben nur 
zwei Möglichkeiten: entweder der Strahl hat einen geringeren 
Querschnitt als die Düse, oder die Dichte des Strahles ist 
nicht gleich 1, wie in der Formel stillschweigend angenommen 
worden ist. 

Durch Anbringung von Schangläsern an einem mir von 
der Firma Schäffer & Budenberg in dankenswerter Weise 
überlassenen Modell konnte ich mich überzeugen, daß die 
erste Annahme nicht zutraf, so daß nur die letzte übrig 
bleibt. Ihr zufolge wäre die letzte Gleichung umzuschreiben in 


Q= yv ft (2), 
worin y das spezifische Gewicht der Strahlflüssigkeit bedeutet. 
Auch de: Augenschein spricht für die letzte Annahme; 
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der aus der Mischdüse tretende Strahl ist »milchweiß und 
erscheint locker und aufgebläht«, wie schon Zeuner in der 
„Technischen Thermodynamik« anführt. Daß die Abweichung 
vom Wert 1 so beträchtlich sei, wie es sich bei meinen Ver- 
suchen herausgestellt hat, scheint er nicht erwartet zu haben, 
da er mit dem Wert 1 weiter rechnet. 


Von den Größen der Gleichung sind Q, /,t durch unmit- 
telbare Beobachtung zu bestimmen, v und y bleiben dann 
noch als 2 Unbekannte in der Gleichung stehen. Zur Er- 
mittlung dieser beiden Werte habe ich folgenden Weg ein- 
geschlagen: 

Die Geschwindigkeit des aus der Mischdüse strömen- 
den Strables muß allein vom Dampfdruck, der Stellung 
der Regelspindel und dem Verhältnis von Dampfgewicht 


zu Wassergewicht bei gleichbleibender Temperatur und 
Saughöhe abhängig sein. Die Richtigkeit dieser An- 
nahme ist ohne weiteres einleuchtend; denn der Strahl 


tritt an der Sprungstelle frei von der Mischdüse in die 
Druckdüse über, irgend eine Einwirkung von der Druck- 
düse auf die Mischdüse erscheint also ausgeschlossen. Um 
sicher zu gehen, habe ich eine Versuchreihe durchgeführt, 
derart, daß bei gleichbleibendem Kesseldruck von 6 at und 
gleicher Stellung der Regelspindel der Gegendruck im 
Förderrohr auf 2 at, 6 at und 8,75 at eingestellt wurde. Da— 
bei ergaben sich gleiche Fördermengen für gleiche Zeiten, 
mithin Bestätigung der Annahme. 


Wenn aber die Strahlgeschwindigkeit unabhängig von 
den Vorgängen in der Druckdüse ist, muß bei völlig ge- 
schlossenem Drosselventil, Fig. S$, die Druckanzeige der Ge- 
schwindigkeit des Strahles entsprechen. Es schlabbert zwar 
dabei alles Wasser ab; aber der aus der Mischdüse tretende 
Strahl preßt nichtsdestoweniger die im Druckraum befindliche 
Wassermenge auf einen Druck, der seiner Geschwindigkeit 
entspricht, zusammen. Wenn sich dabei der ganze Schlabber- 
raum mit Wasser füllt, wird die Druekanzeige allerdings zu 
niedrig sein, da der Strahl dann, bevor er die Druckdiise 
erreicht, noch die vorhandene ruhende Wassermasse durch- 
schlagen muß. Bei den Versuchen wurde durch völliges 
Oeffnen des Schlabberventiles dieser Einfluß möglichst be- 
seitigt. 

Beim Auswerten der Versuchs ergebnisse ist noch die 
Frage zu erwägen, ob man den Strahl, der aus der Misch- 
düse austritt, als eine spezifisch leichte, gleichartige Flüssig- 
keit betrachten soll, oder als ein loses Gemenge von Wasser 
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und Dampf. Im ersten Falle wären aus den beiden Glei- 


3 
chungen Bmax = und fviy = G die Unbekannten s 


und y zu bestimmen; im zweiten Fall hätte man den Anteil 
am Gesamtdruck, den jeder einzelne Bestandteil erzeugt, zu 
ermitteln. Da hierbei die Masse des Dampfes verschwindend 
klein gegenüber der Masse des Wassers im Gemenge ist, 
macht man keinen großen Fehler, wenn man nur das Wasser 


2 
berücksichtigt und vn aus der Beziehung Hu. = . er- 
g 


Ee. 
Fg. 8. Versuchsanordnung. 


y Drosselhahn 
h Saugleitung 
i Druckleitung 


d Vakuummeter 
e Schlabberleitung 
f Drosselventi! 


a Frischdampf 
b injektor 
c Marometer 


mittelt. Die Rechnungsergebnisse nach der ersten Art sind 
in der nachfolgenden Zusammenstellung mit vı, 71, 91, die 
der zweiten Art mit v,, 72, 92 bezeichnet. | 

Die Dampfgeschwindigkeit in Formel (1) ist aus dem 
Mollierschen J- Diagramm abgegriffen, * unter der Annahme 
von 10 vH Dampffeuchtigkeit berechnet. 


Versuehswerte. 
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Die Verhältnisse zwischen engstem und weitestem Dampf- 
diisenquerschnitt sind durch Messung für die verschiedenen 
Stellungen der Regelspindel ermittelt. Die Zusammenziehung 
des Dampfstrahles, die durch den am Modell scharf ausge- 
führten oberen Ansatz der Dampfdüse entsteht, ergab sich 
aus mehreren nach dem Vorgang von Stodola ausgeführten 
unmittelbaren Messungen mittels eingeführten Meßröhrchens 
zu 20 vH. Die Werte in Spalte XIII der Versuchsergeb- 
nisse sind in bekannter Weise aus den unmittelbar vor dem 
Injektor am Vakuummeter abgelesenen Saugspannungen und 
den Wassergeschwindigkeiten im Saugrohr und im Ringraum 
zwischen Dampfdüse und Mischdüse berechnet. 

Aus den vorstehenden Zahlen lassen sich gewisse Ge- 
setzmäßigkeiten ablesen, wenn auch nur in großen Zügen, 
denn die Uebereinstimmung der Werte bei parallelen Ver- 
suchen ist nicht sehr gut. Die Gründe dafür sind wohl darin 
zu suchen, daß die Verhältnisse der Ausströmung des Dampfes 
aus der Düse noch nicht mit Sicherheit rechnerisch verfolgt 
werden können. Insbesondere dürfte der Einfluß der Reibung 
an den unverhältnismäßig großen Flächen der Düse ein- 
schließlich der Regelspindel eine große Rolle spielen. 

Aus den Versuchzahlen können folgende Schlüsse ge- 
zogen werden: Das spezifische Gewicht der aus der Misch- 
düse strömenden Flüssigkeit ist im Mittel yı = 0,35 bezw. 
yı = 0,48. Es wird kleiner, je weiter die Regelspindel bei 
gleichem Dampfdruck geöffnet wird, und umgekehrt. 

Der die Wirbelverluste bestimmende Faktor ist im Mittel 


qı = 0,75 bezw. 92 = 0,66; er wird um so kleiner, je weiter 
die Regelspindel geöffnet wird. 

Der größte Druck in der Speiseleitung wird um so höher, 
je weiter die Regelspindel geöffnet wird; gleichzeitig nimmt 
das von 1 kg Dampf geförderte Wassergewicht ab. 

Aus einer hier nicht aufgeführten Versuchreihe folgt 
ferner, daß mit zunehmender Saughöhe das von 1 kg Dampf 
getörderte Wassergewicht ebenfalls ab- und dementsprechend 
der zu erzeugende größte Speiseleitungsdruck zunimmt. 

Die vorstehenden Ergebnisse in mathematische Form zu 
kleiden, ist in Anbetracht der Abweichungen der einzelnen 
Versuche und der geringen Anzahl vorliegender Messungen 
nicht angezeigt. Um einen weiteren Einblick in das Verhal- 
ten der Injektoren zu gewinnen, müßte man neben einer 
ausgedehnten Reihe von Versuchen wie den vorstehen- 
den unmittelbare Druckmessungen durch Einführung eines 
Meßrohres in den Injektor vornehmen. Meine bisher in dieser 
Richtung unternommenen Versuche haben nur bei der Dampf- 
düse zu einem Ergebnis geführt. Die Querschnitte der Misch- 
diise sind bei dem mir zur Verfügung stehenden Modell so 
klein, daß selbst die Einführung eines nur 2 mm weiten Meß- 
röhrchens die Querschnittsverhältnisse derart verändert, daß 
ein regelrechtes Arbeiten des Injektors nicht mehr zu errei- 
chen ist. Außerdem bleibt noch der Einfluß der anfänglichen 
Temperatur des Speisewassers zu untersuchen übrig, der bei 
den vorliegenden Versuchen dadurch ausgeschaltet war, daß 
stets Speisewasser von derselben Temperatur benutzt wurde. 


Die mechanische Klärung und Filterung in Wasserreinigern. 


Von Zivilingenieur Walter Rottmann, Berlin. 


Bekanntlich kann das Wasser für die meisten Betriebe, 
die seiner bedürfen, nicht so gebraucht werden, wie es in der 
Natur vorkommt; es müssen ihm vielmehr die für den jewei- 
ligen Verwendungszweck schädlichen Stoffe entzogen werden. 
Dabei wird gewöhnlich in der Weise verfahren, daß die zu 
beseitigenden Stoffe dureh Chemikalien ausgeefällt werden und 
das in dieser Weise chemisch autbereitete Wasser geklärt und 
schließlich noch dureh Filter geleitet wird. 

Die chemische Aufbereitung des zu reinigenden Wassers 
ist zur Genüge bekannt. Es handelt sich meist um die Be- 
seitigung der im Wasser enthaltenen kohlensauern und 
schwefelsauern Kalk- und Magnesiaverbindungen, oft aueh um 
Ausscheidung des als Eisenoxvdul im Wasser gelösten 
Eisens. Die Zusatzmenge der chemischen Stoffe bestimmt 
sich nach dem Gehalt des Wassers an den erwähnten Be- 
standteilen. Als chemische Fällmittel finden vorzugsweise 
Aetzkalk, Aetznatron und Soda Verwendung; zur Enteisenung 
wird der Sauerstoff der Luft benutzt. 

Die Klärung und unter Umständen Filterung des Was- 
sers, um es von den dureh die Fällmittel niedergeschlagenen 
Bestandteilen zu befreien, ist mindestens ebenso wiehtig wie 
die chemische Aufbereitung und bildet einen wesentlichen 
Bestandteil der heute gebräuchlichen Wasserreiniger. Vor 
allen Dingen sind hierbei zwei Umstände zu berücksichtigen: 
erstens gebrauchen die dem Wasser zugesetzten Chemikalien 
eine gewisse Zeit, um zu wirken, und ebenso erfordern die 
ausgeschiedenen unlöslichen Stoffe eine gewisse Zeit, um sieh 
zu setzen. 

Die ausgeschiedenen Stoffe lassen sich ihrem Verhalten 
nach unterscheiden in Sinkstoffe, Schwebestoffe und 
Schwimmstolfe. Die ersten beiden werden gewöhnlich 
durch die Klärung der Flüssigkeit ausgeschieden, die letzten 
dureh Filterung zurückgehalten. Die Filterung dient dann 
auch oft dem Zweck, für gewisse Verwendungsarten des 
behandelten Wassers bestimmte Arten von Bakterien zurück- 
zuhalten. 

l. Mechanische Klärung. 
l Die Klärung des Wassers vollzieht sich rein mecha- 
nisch in Behältern verschiedener Bauarten. Die gebräuch- 
lichen Konstruktionen lassen sich nach drei Hauptgruppen 
einteilen: 


I) Klärung im ruhenden Wasser, 

2) Klärung im langsam aufwärts fließenden Wasserstrom, 

3) Klärung im ab- und aufwärts fließenden Wasserstrom. 

Immer besteht die Klärvorrichtung aus einem oder meh- 
reren Behältern, in denen sich die Sinkstoffe absetzen, einer 
oder mehreren Schlammsammelstellen und einem oder meh- 
reren Schlammablässen. 

Die einfachste Art der Klärung vollzieht sich in Behiil- 
tern, wie in Fig. 1 dargestellt. Das Wasser wird, nach- 
dem es chemisch behandelt ist, in einen derartigen Behälter 


gebracht und darin eine Zeitlang sieh selbst überlassen. 


Fig. 9, 


Fig. 1. 


Die unlöslichen Stoffe sinken allmählich zu Boden, und das 
Wasser beginnt sieh zunächst in den oberen Schichten, dann 
immer weiter zu klären. Nach einem gewissen Zeitraum 
kann es geklärt entnommen werden, während der Schlamm 
durch Oeffnen des Hahnes am triehterförmieen Boden des 
Behälters entfernt wird. Erst wenn der Behälter leer ist, 
kann er von neuem mit zu klärendem Wasser gefüllt wer— 
den. Offenbar erfordert dieses Klärverfahren sehr große Be- 
hälter und trotzdem viel Zeit. Dabei muß man berück- 
sichtigen, daß der Betrieb nicht ununterbrochen, sondern 

Will man die Leistunesfähirekeit 


aussetzend vor sich geht. 
erhöhen, so muß man zwei Behälter nebeneinander aut- 


stellen, von denen abwechselnd der eine zur Klärung des 
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eingebrachten Wassers, der andre zur Entnahme des inzwi- 
schen geklärten Wassers benutzt wird. Allerdings ist der 
Platzbedarf einer derartigen Anlage außerordentlich groß 
und die Zeitdauer für die Klärung immerhin noch recht be- 
deutend; die Schlammteilchen müssen nämlich mit ihrer ge- 
ringen Sinkgeschwindigkeit den ganzen Weg durch den Klär- 
behälter zurücklegen (æ in Fig. 1). 

Grundsätzlieh kann man die Klärdauer dadurch verrin- 
gern, daß man den Weg der Schlammteilchen abkürzt. 
Wird der in Fig. 1 dargestellte Behälter sehräg gestellt, 
Fig. 2, so haben die Schlammteilchen zum größten Teil 
nicht mehr den weiten Weg von der Oberfläche des Wassers 
zum Boden zurückzulegen, sondern fallen bald auf die Ge- 
fäßwände, an welchen sie dann schräg heruntergleiten. 
Hiernach ergibt sich eine trichterförmige Bauart der Klär- 
behälter als vorteilhaft. Diese werden aber nach wie vor 
sehr viel Raum beanspruchen, da 
man auch hier, wenn man ununter- 
brochen klares Wasser entnehmen 
will, zwei Behälter abwechselnd be- 
treiben muß. Man ist daher dazu 
gekommen, und derartige Konstruk- 
tionen findet man heute meist in 
Anwendung, die Klärung im lang- 
sam fließenden Wasser vorzunch— 
men, und zwar unterscheidet man, 
wie bereits erwähnt, Behälter mit 
aufwärts fließender und solche mit 
ab- und aufwärts fließender Wasser- 
führung. 

Die Klärbehälter mit aufwärts 


Fig. 3. 
Klärbehälter mit aufwärts 
flleßendem Wasser. 


25 fließendem Wasser sind aus Fig. 3 
wasser ersiehtlich. Das Wasser tritt bei a 


ein und bewegt sich mit einer Ge- 
schwindigkeit aufwärts, die kleiner 
als die Sinkgeschwindigkeit der 
Schlammteilchen sein muß. Diese 
sinken dann allmählich nach unten und lagern sich dort ab, 
um von Zeit zu Zeit dureh den Schlammablaß b entfernt zu 
werden. Auch bei diesem Klärverfahren kann man den Be- 
hälter nach dem Vorgesagten trichterförmig gestalten, um den 
Weg der Schlammteilchen abzukürzen. Diese Maßnahme 
hat auch noch den großen Vorteil, daß sich die Ge- 
schwindigkeit des aufsteigenden Wasserstromes wegen des 
nach oben wachsenden Behälterquerschnittes verringert, wo- 
durch auch den leichteren Schlammteilchen Gelegenheit zum 
Sinken gegeben wird. 


Behälter mit schrägen Wandungen. 


Fig. 4. Fig. 5. 


Um die Klärzeit abzukürzen, baut man auch schräge 
* andungen in die Behälter ein, wie dies aus Fig. 4 ersicht- 
lich ist. Das Wasser kommt hier in den einzelnen dur 1 
die Behälterwandungen und die schrägen Flächen aidea 
Kammern zur Ruhe, und die Schlammteilchen können auf 
die schrägen Flächen herabsinken. Ein Nachteil ist hierbei 
jedoch, daß sie nach Herabgleiten auf den schrägen Flächen 
auf ihrem Wege zur Schlammsammelstelle durch den : l 
steigenden Wasserstrom hindurch müssen, wobei sie Be: ; 
aufgewirbelt werden können. m es 


Eine weitere Verbesserung ist daher die in Fig. 5 dar— 
gestellte Konstruktion, bei der die schrägen Wände einander 
überragen; dabei ist die Gefahr, daß die Schlammteilchen 
aufgewirbelt und wieder mit nach oben geführt werden, nicht 
mehr so groß. | 

Weitaus am wichtigsten ist die Klärung im auf- und ab- 
steigenden Wasserstrom, die heute auch wohl die allge- 
meinste Verwendung findet; sie bietet den beiden andern 
Klärverfahren gegenüber erhebliche Vorteile, vor allen Dingen, 
was Raumausnutzung und Leistungsfähigkeit betrifft. In Fig. 6 
ist dieser Vorgang der Ab- und 
Aufwärtsführung des Wasserstromes 
im Klärbehälter in seiner einfach- 
sten Form zur Darstellung gebracht. 

Diese Konstruktion hat man- 
cherlei Verbesserung erfahren. Fig. 7 
zeigt eine derartig verbesserte Form 
des Klärbehälters, wie sie von der 
Allgemeinen Städtereinigungsgesell- 
schaft, Wiesbaden, gebaut wird. 
Der Behälter hat schräge Wandun- 
een. Die Schlammteilchen werden 
dabei infolge der Quersehnittver- 
engung des Behälters nach der am 
unteren Teil des Behälters befind- 
lichen Schlammsammelstelle hin be- 
schleunigt, und bei der Aufwärtsbe- 
wegung wird die Wassergeschwin- 
digkeit wiederum verzögert, so daß 
die Schlammteilchen möglichst nicht 
nach oben mitgerissen werden. 

Eine Konstruktion auf ähnlicher Grundlage, wie sie in 
Fig. 6 und 7 gezeigt ist, stellt Fig. s dar. Hier bewegt sich 
das Wasser in einem Rohr nach abwärts und steigt außer- 
halb desselben wieder empor. Die Geschwindigkeit bei der 
Abwärtsbewegung nach der Schlammsammelstelle ist hier 
groß, im Gegensatz zu der Geschwindigkeit bei der Aufwärts‘ 
bewegung. Hierdurch wird eine Beschleunigung des im 
Wasser nach abwärts geführten Schlammes nach der Schlamm- 
sammelstelle erzielt, während bei der Aufwärtsbewegung des 


Fig. 6. 
Klärbehälter mit auf- und 
absteigendem Wasserstrom. 


Fig. T. 
Klürbehälter der Allgemeinen 


Städtereinigungsgesellschaft, 
Wiesbaden. 


Fig. 8. 
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Wassers infolge der erheblichen Quersehnitterweiterung das 


Sinkbestreben der Schlammteilchen zur Geltung kommt. | 
Die drei zuletzt besprochenen Konstruktionen haben Je 
doch den Nachteil, daß der Wasserstrom gerade an der Stelle 
umkehrt, wo für die erfolgreiche Schlammabscheidung die 
größte Ruhe erforderlich wäre. Durch die plötzliche Rich- 
tungsänderung des Wasserstromes gerade über der Schlamm- 
sammelstelle werden leicht Wirbel gebildet, die den abgela- 
gerten Schlamm wieder aufwühlen und die Klärung d 
Wassers ungünstig beeinflussen. Besonders wird dies 2 
einer nicht zu vermeidenden größeren Beanspruchung der 
Reiniger namentlich im Dampikesselbetrieb eintreten. 
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Um diese unruhige Wasserströmune über der Schlamm- 
sammelstelle möglichst zu vermeiden, hat man bei einigen 
Bauarten, wie Fig. 9 zeigt, das nach abwärts führende Rohr 
unten trichterförmig erweitert, um so die Umkehrstelle des 
Wasserstromes möglichst von der Schlammsammelstelle zu 
entfernen. 

Immmerhin ist diese Konstruktion noch nicht dazu an- 
getan, das Mitreißen des Sehlammes zu verhüten. Dem wird 
dureh den Einbau trichterförmiger Bleche in den nach Fig. 9 
gestalteten Behälter begegnet, s. Fig. 10. Bei der Aufwärts- 
bewegung wird das Wasser in verschiedene dünne Schichten 
geteilt, sodaß die Schlammteilchen einen kurzen Weg bis auf 
die trichterförmigen Bleche haben, auf denen sie dann zur 
Schlammsammelstelle hinuntergleiten. 
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Eine andre Vorrichtung, die im wesentlichen dieselben 
Vorteile bieten soll, zeigt Fig. 11 (Pat. Desrumaux). Das 
Wasser wird hier während seiner Aufwärtsbewegung durch 
spiralförmig ansteigende Bleche in dünnere Schichten zerlegt 
und dadureh sowohl seine Geschwindigkeit verringert als 
auch der Weg, den die Niederschläge zurückzulegen haben, 
abgekürzt. 


Fig. 11. 


Wasserbehälter, Patent Des- 
rumaux. 


Fig. 12. 


Fig. 12 ist eine Konstruktion von L. & C. Steinmüller, 
Gummersbach, die wieder auf einer ähnlichen Grundlage 
beruht. Das Wasser wird hier derartig in den Behälter ein- 
geführt, daß es ihn bei seiner Ab- und Aufwirtsbewegung 
spiralförmig durchflieBt. Es soll dabei auch jede plötzliche 
R ichtungsänderung, besonders über der Schlammsammelstelle, 
vermieden und das ruhige Absetzen des Schlammes begün- 
stigt werden. 


Noch eine ganze Reihe ähnlicher Bauarten, die dieselben 
Zwecke verfolgen, ließe sieh hier anführen; die besprochenen 
werden jedoch zum Verständnis der Vorgänge genügen. 

Man hat auch Behälter gebaut, in denen das Wasser 
mehrfach ab- und aufwärts geführt wird. Eine Ausführung 
dieser Art von der Sieg- Rheinischen Hütten-A.-G. ist in Fig. 15 
dargestellt. In den Behälter sind mehrere senkrechte Scheide- 
wände eingebaut, die das Wasser zwingen, seine Bewegungs- 
richtung mehrfach zu ändern. Der meiste Schlamm wird sieh 
bei der ersten Abwärtsbewegung ausscheiden und sich daher 
unter der ersten Kammer ablagern; bei der Umkehr des Wasser- 
stromes hinter der dritten Kammer wird daher weniger zu 
befürehten sein, daß Schlamm mitgerissen wird. 


Fig. 13. Fig. 15. 


Klürbehälter der Sieg-Rhel- 
pischen Hütten-A.-G. 


obus 


In Fig. 14 sind die ein- 
zelnen Scheidewände ring- 
förmig angeordnet, und das 
Wasser wird durch ring— 
förmige Einsatzzylinder ab- 
wärts geführt. Hierbei ist 
darauf hingewirkt, daß der 
Wasserstrom sich schnell 
nach abwärts und dann 
langsam aufwärts bewegt. 
Die Geschwindigkeit des 
Wasserstromes wird um so 
geringer, je mehr er sich 
der Entnahmestelle nähert. 
Von den ineinander liegen- 
den Behältern hat jeder 
einen besondern Schlammablaß. Die in Fig. 15 vorgeführte 
Form des Klärbehälters dient ebenfalls dazu, das Wasser 
mehrmals ab- und aufwärts zu führen. Es ist dies eine Ver- 
bindung der in Fig. 10 und 12 dargestellten Konstruktiongn. 
J. Göhring, Offenbach, baut diese Reiniger. 

Der in Fig. 16 und 17 dargestellte Klärbehälter (Patent 
Tschentschel) besteht 
aus mehreren inein- 
ander gesetzten Ge- 


Fig. 14. 


Fig. 16 und 17. 


füßen mit schrägen Klärbehälter (Patent Tschentschel). 
Wandungen, deren 
jedes einen beson- 


dern Schlammablaß 
hat. Die Konstruk- 
tion bezweckt im we- 
sentlichen, den Sink- 


weg der Schlamm- 
teilchen abzukürzen 


und sie schnell auf 
den schrägen Flächen 
zu den Schlammsam- 
melstellen abwärts zu 
führen. 
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Aus dem bisher Gesagten kann man für die Konstruk- 
tion von Klärbehältern, in denen der dureh die chemische 
Behandlung des Wassers gebildete Schlamm erfolgreich ans- 
geschieden werden soll, vier wichtige Gesichtspunkte ab— 
leiten: | 

1) Der Weg, den die Schlammteilchen im Behälter wäh- 
rend ihrer Sinkbewegung bis zu den Gefäßwandungen zurück- 
zulegen haben, ist möglichst kurz zu bemessen; 

2) jede plötzliche Richtungsänderung des Wasserstromes 
ist zu vermeiden; 

3) besonders in der Nähe der Schlammsammelstelle muß 
die Geschwindigkeit des Wasserstromes äußerst gering sein; 

4) der Weg, den das Wasser zurücklegen soll, muß 
möglichst lang sein. 

Zu ¿iesen konstruktiven Rücksichten kommen noch einige 
weitere Anforderungen. Die Herstellungskosten der Behälter 
dürfen nicht zu groß sein, und der Raumbedarf ist zu be- 
schränken. Diese Forderungen geraten leicht in Widerspruch 
ınit den angeführten Konstruktionsregeln. 


In Fig. 18 ist ein von der Firma J. A. Miller & Co. in 
Berlin nach D. R. P. Nr. 175193 gebauter Reiniger dargestellt, 
der jene Regeln berücksichtigt und dabei auch in bezug auf 
die Herstellkosten und den Raumbedarf den praktischen An- 
forderungen entspricht. Das Gefäß ist hier nicht ein stehender, 
sondern ein liegender Zylinder. Wie leicht ersichtlich, haben 
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Fig. 18. 


Reiniger von J. A. Miller & Co., Berlin. 


die Schlammteilchen nach den Gefäßwänden hin kurze Wege. 
Die Richtung des Wasserstromes wird allmählich geändert. 
Der Schlamm lagert sich in einer Ausbuchtung ab, die in 
Rücksicht auf die Wasserbewegung einen vollkommen toten 
Raum bildet. Die Geschwindigkeit des durchfließenden 
Wassers ist beim Abwärtsbewegen größer und wird beim Auf— 
wärtsbewegen so klein, daß etwa noch mitgeführte Schlamm- 
teilchen sich setzen können. Auch die Länge des Wasser— 
weges ist groß, da sich das Wasser zwischen den Wänden 
zweier Zylinder von verhältnismäßig großem Durchmesser 
bewegt. l 

Der Reiniger erhält einen großen Durchmesser, wird 
aber sehr schmal, so dass er sich auch in bezug auf Raum- 
bedarf sehr günstig verhält. Die runde Form der vorher 
beschriebenen Einrichtungen bedingt einen großen Bedarf an 
Bodenfläche, während der länglich rechteckige Querschnitt 
der vorliegenden Konstruktion eine Aufstellung selbst in 
schmalen Gängen gestattet. Insbesondere paßt sie sich dem 
in Kesselhäusern gewöhnlich vorhandenen Raum schr gut an. 


* 
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II. Filterung. | e 


Wenn schon die Schlammausscheidung in Klärbehältern 
sachgemäß und gründlich sein muß, so ist auch die nach- 
herige richtige Filterung des geklärten Wassers von nicht zu 
unterschätzender Bedeutung. Klärung und Filterung müssen 


sich gegenseitig ergänzen, und cs darf hierbei dem Filter 


nicht zuviel zugemutet werden. Vor allen Dingen muß ver- 
mieden werden, daß sieh gröbere Schlammteilchen auf der 


—— 


Filterfläche ablagern, da sonst die Durchlässigkeit des Filters 
bald geringer wird und das Filter sehr oft gereinigt werden 
muß. Ganz besonders ist auf gute Zugänglichkeit des Filters 
Rücksicht zu nehmen; auch für zweckmäßige, leicht zu hand- 
habende Reinigungsvorrichtungen ist Sorge zu tragen. 

Nach der Filteranordnung lassen sich zwei Gruppen 
von Wasserreinigern unterscheiden: 

1) gesonderte Anordnung des Filters, wobei das im Klär— 
behälter gereinigte Wasser dem Filter durch Rohrleitungen 
zugeführt wird; 

2) Einbau des Filters in den Klärbehälter. 

Die Bauart der 
getrennten Filter, wie 
sie meist verwandt 
werden, ist aus Fig. 
19 ersichtlich. Der 
Behältera wird durch 
ein Siebblech b in 
zwei Abteilungen ge- 
teilt. Oberhalb des 
Siebbleches befindet 
sich die Filtermasse 
ec. Das Wasser tritt 
bei d em und wird 
bei e gereinigt ent- 
nommen. Um das 
Filter reinigen zu 
können, ist eine Lei- 
tung f mittels des . 
Dreiwegehahnes g an das Einström- 
rohr angeschlossen. Durch diese 
strömt das Wasser von unten durch 
die Filtermasse und wäscht sie aus. 
Zur Unterstützung des Auswaschens 
dient ein mit der Hand oder durch 
Maschinenkraft angetriebenes Rülır- 
werk h. Bei 2 befindet sich ein 
Ablaufhahn, der während des Aus- 
waschens geöffnet wird. 

Als Filtermasse verwendet man 
Kies, Koks oder Holzwolle. Die 
Filterfliche wird so groß bemessen, 
daß die Geschwindigkeit des durch- 
gehenden Wassers 5 bis 10 m/st 
beträgt. Die Höhe des Filtermate- 
rials wird zwischen 200 und 300 mm 


Fig. 19. Filter. 
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Filtereinbau von Paul Zobel, Berlin. 


Fig. 21. 
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gewählt. Der dureh das Filtermaterial erzeugte Widerstand 
schwankt zwischen 0,05 und 0,8 at. | 

Billiger ist der Einbau des Filters in den Klärbehälter; 
die Anordnung ist aber nicht in demselben Grade wirksam. 

Der Einbau geschieht meist nach Art der Figur 20. Das 
Filter wird im Zuge des aufsteigenden Wasserstromes kurz 
vor dem Reinwasseraustritt angeordnet. Auch ist es ge- 
bräuchlich, die Filter zu zweien oder mehreren übereinan- 
der zu legen, wie das beispielsweise Rob. Reichling in 
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Fig. 99 Lio 9%, Klirbehalter und Filter von J. A. Miller & Co. 
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a Sodabehälter 

h Wasserverteiler 

c Sodameßgeläß 

d Luftzuführung 

e Kalkwassersättiger 
7 Uederlauf 


g Schwimmer für Rohwasserregelung 

h Dampfeinströmung 

i Schlammablässe 

k Umlaufleitung zum Reinigen des Filters 
I Dreiwegehahn 

m Ablauf 


Dortmund tut. Fig. 21 zeigt eine Anordnung von Paul Zobel, 
Berlin, bei der das Wasser dureh mehrere nebeneinander 
angeordnete Filter fließt. 


Körner: Die Krafımaschinen auf der Drutsch böhmischen Ausstellung in Relchenberg, 
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Die Leistungsfähigkeit der eingebauten Filter hängt 
besonders von der Einhaltung folgender wichtiger Kon- 
struktionserundsätze ab: 

1 Die Filterfläche muß hinreichende Ausdehnung 
haben, damit die Geschwindigkeit des durchtretenden 
Wassers nicht zu groß wird; 

2) die Ablagerung von Schlamm auf der Filterfläche 
muß ausgeschlossen sein; 

3) das Filter muß bequem zugänglich sein; 


4) es muß für genügende, leicht zu handhabende 
Reinigeungsvorrichtungen gesorgt werden. 

Bei den Wasserreinigern mit stehendem, zylindri- 
schem Klärbehälter lassen sich die Filter nicht immer 
günstig einbauen. Die Größe der Filtertläche ist durch 
die Durchmesser des Klärbehälters und des etwaigen 
Fallrohres begrenzt. Da das Filter unmittelbar im 
Wasserstrom liegt und von diesem senkrecht getroffen 
wird, liegt auch die Gefahr nahe, daß die Filterfliiche 
durch abgelagerte Schlammteilchen verstopft wird. Die 
Zugänglichkeit des Filters ist erschwert durch die dar- 
über angeordneten Behälter für die chemische Behand- 
lung des Wassers, die teilweise entfernt werden miis— 
sen, damit man bequem an das Filter gelangen kann. 
Geeignete Reinigungsvorrichtungen fehlen meist ganz 
und lassen sich auch schwer anbringen. 

Fig. 22 bis 24 zeigen eine neue Art der Filter- 
anordnung an dem in Fig. 18 dargestellten Klärbehäl- 
ter der Firma J. A. Miller & Co., die die erwähnten 
praktischen Erfordernisse in weitem Maße berücksich- 
tigt. Man ist hier in der Lage, die Filterflüche ganz 
unabhängig von den Abmessungen des Klärbehälters 
genügend groß zu wählen. Das Filter befindet sich in einem 
besondern Raume, nicht im eigentlichen Klärbehälter. Die 
Filterfläche liegt senkrecht und parallel zur Bewegung 
der Schlammiteilchen, die sich also nicht darauf ablagern 
können. 

Das Filter ist gut, zugänglich und kann leicht heraus- 
genommen werden. Durch Umstellen eines Hahnes wird das 
Wasser im Gegenstrom durchgeleitet und die Filtermasse da- 
durch gereinigt. Rührwerke lassen sich ebenfalls leicht an- 
bringen. 


Die Kraftmaschinen auf der Deutsehböhmischen Ausstellung in Reichenberg. 


Von Professor K. Körner. 


(Fortsetzung von S. 1713) 


Die Maschinenbau-A.-G. vormals Breitfeld, Danck & Co. 
in Prag-Karolinental batte zwei Dampfmaschinen ausgestellt. 

Eine Verbundmaschine von 600 PS, für den Seil- 
antrieb einer Baumwoli-Spinnerei und -Weberei bestimmt, 
betrieb auf der Ausstellung eine Gleichstromdynamoma- 
schine für Beleuchtungszwecke, deren Anker auf der vor- 
läufig entsprechend länger gehaltenen Kurbelwelle neben der 
als Schwungrad wirkenden Seilscheibenbiifte saß. Die Dy- 
namomaschine war für die Zeit der Ausstellung einer der 
beiden Dampfdynamos entnommen, welche dieselbe Firma 
für das Elektrizitätswerk der Stadt Reichenberg geliefert hat. 


Die Dampfmaschine, Fig. 24, hat folgende Hauptab- 
messungen: 


Bohrung des Hochdruckzylinders . 500 mm 
» » Niederdruckzylinder 870 » 
gemeinsamer Kolbenhub. . . . . 900 


Die normale Umlaufzahl von 100 in der Minute war für 
die Zeit der Ausstellung den Anforderungen der Dvnamoma- 
schine entsprechend auf 120 erhöht. 

Der allgemeine Aufbau bietet keinen Anlaß zu beson- 
deren Bemerkungen, da er die für diese Gröfßen verhältnisse 
übliche Konstruktion zeigt. Die Dampfzylinder haben je zwei 
angerossene, auf gehobelten Rutschplatten befestigte Füße. 


| 


Die Kurbeln sind als blanke Scheiben mit angegossenen Ge- 
gengewichten aus Stahlguß hergestellt. Das Gestänge ist 
kräftig gehalten; die Schuhe des Kreuzkopfes sind mit Weit- 
metall gefüttert, die Stopfbüchsen der Kolbenstangen mit der 
Packung von Schwabe’) versehen. 

Beide Dampfzylinder zeigen die Ventilsteuerung Patent 
Schwabe’), die auf der Hochdruckseite von einem Achsenregler 
eingestellt wird, Fig. 25 und 26. Die bekannte, sehr einfache 
Konstruktion wird von der Firma seit Jahren auch bei sehr 
rasch laufenden Dampfmaschinen mit dem besten Erfolg aus- 
geführt. Es muß jedoch erwähnt werden, daß genau der- 
selbe Ventilantrieb bereits im Jahr 1874 von Gebrüder Sul- 
zer in Winterthur für Auslaßventile von Dampfmaschinen be- 
nutzt worden ist, wie aus einer mir vorliegenden Zeichnung 
hervorgeht. 

Der Hochdruckzylinder, der für hochüberhitzten Dampf 
bestimmt ist, weist wiederum die von Rippen freie Bohrungs- 
wand auf. Eigenartig aber wird der Dampf durch ein guß- 
eisernes Rohr mit eingebautem Anlaß ventil zugeführt, das 
die in einer Ebene liegenden AnschluBflansche an den Ven- 
tilkammern miteinander und mit dem Zuleitungsrohr verbindet. 


1) 3. Z. 1903 S. 1049. 
S. Z 1905 8. 1851. 
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Fig. 24. 


600 pferdige Verbundmaschine der Maschinenbau-A.-G. vorm. Breitfeld, Danék & Co. 


Die Ventilsitze sind durchweg eben in die Zylinder ein- 
geschliffen, die Ventile haben außerdem ebene Sitzflächen. 
Wie aus dem Längsschnitt durch den Niederdruckzylinder, 
Fig. 26, zu ersehen ist, befinden sich die eingeschliffenen 
Bohrungen für die Ventilspindeln in besondern Deckeln. 

Der zwischen den Dampfzylindern unter dem Fußboden 
liegende Aufnehmer wird durch schmiedeiserne Bogenrohre 
geheizt, durch die der Heißdampf, nach Bedarf regelbar, 
hindurchgeleitet wird. 


F iq. 95. Hochdruckzylinder. 
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Wie die Pendel und Federn des Achsenreglers aufge- 
hiingt sind, geht aus Fig. 25 deutlich hervor, während Fig. 27 
den Längsschnitt durch die Steuerwelle darstellt. Die Steuer- 
welle ist zwischen den am Dampfzylinder angebrachten La- 
gern doppelt gekröpft, derart, daß die exzentrisch abgedreh- 
ten Teile s die Lagerungen für die beiden Drehexzenter bil- 
den, deren zu Rohren verlängerte Naben „/ die Verbindung 
mit dem Regler R herstellen. Dieser ist auf einem ent- 
sprechend verstärkten Teil der Steuerwelle zwischen den 
Steuerungsebenen aufgekeilt. Um das ruhige Aussehen im 
Gange nicht zu stören, hat man die Konstruktion ganz verschalt. 

Auch hier werden, falls dio Umlaufzahl veränderlich sein 


ee 


muß, die Federn am einen Ende nicht an feste Bolzen des 
Gehäuses, sondern an Hebel angeschlossen, die vom Ende 
der Steuerwelle aus verstellbar sind, wozu diese der Länge 
nach ausgebohrt und mit Schlitzen versehen wird. 

Die Luftpumpe zeigt die bereits auf S. 1498 erwähnte 
zweistufige Ausbildung nach Doerfel. 


Fig. 26. Niederdruckzylinder. 
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Der Speisewasserverbrauch dieser Maschine soll bei 11 at 
efiektiver Eintrittspannung und 330°C Dampftemperatur beim 
Eintritt in die Maschine nur 4,3 kg für 1 PSj-st betragen. 


Weiter war von Breitfeld, Danék & Co. eine 40 pferdige 
Schmidtsche Heißdampf-Tandemmaschine ausgestellt, welche 
die Luftpumpe für die Zentralkondensation sowie einen Stu- 
fenkompressor und einen Federhammer betrieb. 

Die Hauptmaße dieser Maschine sind: 


Bohrung des Hochdruckzylinders . 250 mm 
» » Niederdruckzylinders 500 > 

gemeinsamer Hub . 500 >° 

Uml./min . 150 


Band 50. Nr. 48. 
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Diese Konstruktion ist von der Gesellschaft besonders in 
Oesterreich eingeführt, und zeichnet sich bei hoher Wirt- 
schaftlichkeit durch besondere Einfachheit aus. Fig. 28 
zeigt einen Schnitt durch die Dampfzylinder. Sie sind nur 
an der Rückseite mit je einem Ein- und einem Auslaßventile 
versehen, so daß beim Vorwärtsgang des Stufenkolbens der 
volle Dampfdruck im Hochdruckzylinder auf die kleine Kol- 
benfläche und der Aufnehmerdruck auf die den eigentlichen 
Niederdruckraum begrenzende Ringfläche des Kolbens wirkt, 
während beim Rückwärtsgang die genannten Zylinderräume 
mit dem Aufnehmer bezw. dem Kondensator in Verbindung 


Fig. 27. 


Längsschnitt darch die Steuerwelle. 


stehen. Die vordere, volle Kolbenfläche des Niederdruckzy- 
linders steht fortwährend mit dem Aufnehmer in Verbindung. 
Hierdurch wird trotz der nur einseitigen Dampfsteuerung er- 
reicht, daß sich die Maschine bezüglich der Verteilung der 
Stangenkräfte wie eine doppeltwirkende Maschine verhält. 

Im übrigen gleicht die Ausführung derjenigen der be- 
schriebenen Verbundmaschine. 

Bei 11 at eff. Eintrittspannung und 330°C Dampftem- 
peratur am Anlaßventil verbürgt die Firma für eine Ma- 
schine dieser Größe 4,8 kg Dampfverbrauch für 1 PSi-st; bei 
größeren Maschinen dieser Art sinkt jedoch der Verbrauch 
auf 4,2 kg für 1 PSi-st. 


Fig. 28. 


40 pferdige Schmidtsche HelBdampf-Tandemmaschine der Maschinenbau-A.-G. Breitfeld, Danék & Co. 


Körner: Die Kraftmascbinen auf der Deutschbdhmisehen Ausstellung in Reichenberg. 
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Diese günstigen Ergebnisse dürften im wesentlichen dem 
vorteilhaften Aufbau der Dampfzylinder zuzuschreiben sein; 
insbesondere scheint die Anordnung des Aufnehmers als Man- 
tel des Hochdruckdampfzylinders hierbei mitzuwirken, wie 


Fig. 29. 
Barometrische Kondensationsanlage der Maschinenbau-A.-G. 
vorm. Breitfeld, Dank & Co. 


sich auch in andern Füllen gezeigt hat, vornehmlich bei 
stehenden Maschinen, wo sich dieser Gedanke leicht konstruk- 
tiv durchführen läßt. Auch daß dio lange Rohr verbindung 
zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder vermieden und eine 
Stopfbiichse für den Kondensator- 
raum gespart ist, hat man als Vor- 
zug zu betrachten. Endlich kom- 
men auch noch folgende Erwägun- 
gen bei dieser Bauart in Betracht. 
Bei Neuanlagen, die eine Vergrö- 
Berung erwarten lassen, will man 
oft anfangs nur eine Maschine mit 
der halben Gesamtleistung aufstel- 
len. Bei einer gewöhnlichen Ver- 
bundmaschine wird dann zuerst die 
Hochdruckseite mit oder ohne Kon- 
densation ausgeführt, deren Dampf- 
verbrauch wesentlich höher ist als der 
der fertigen Verbundmaschine. Wenn 
es sich um mäßige Leistungen han- 
delt, stellt die Firma in einem solchen 
Fall eine Seite einer Zwillings-Heiß- 
dampfmaschine auf, die weniger Ko- 
sten verursacht als eine gewöhnliche 
Tandemmaschine und sogleich ebenso 
wirtschaftlich arbeitet wie die fertige 
Maschine. Im Bedarfsfalle kann man 
dann auch mit einer Maschinenhilfte 
ohne Verlust arbeiten, so daß eine 
Reserve für die halbe Leistung vor- 
handen ist. 


Außer den beschriebenen Maschi- 
nen befanden sich noch auf der Aus- 
stellung: eine liegende Dampfmaschine 
von 325 mm Bohrung und 600 mm 
Hub mit Ventilsteuerung Patent Els- 
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Fig. 30. ner’), ausgeführt von der 
Streudüse. Warnsdorfer Maschinenfabrik 
W. Bönisch; eine Dampf- 

25. maschine von 25 PS mit Ri- 


der-Steuerung von Jung & 
Rachel in Ober-Rosental, und 
andre kleinere Maschinen. 

Hervorzuheben ist endlich 
die von der Maschinenbau- 
A.-G. vorm. Breitfeld, Daněk 
& Co. ausgestellte barome- 
trische Zentralkondensations- 
anlage für eine Auspuffdampf- 
menge von 12000 kg / st. 

Die beiden schmiedeiser- 
nen Kondensatoren, Fig. 29, 
sind hintereinander geschaltet, 
so daß einer von ihnen als 
Vorkondensator dient. Das 
Einspritzwasser wird durch 
guß eiserne Verteilkanäle zugeführt, die den unteren Boden 
der Kondensatoren bilden, und durch je 6 Spiral-Streudüsen, 
die der ausführenden Firma patentiert sind, und deren Kon- 
struktion und Wirkungsweise aus Fig. 29 und 30 genü- 
gend hervorgeht, verteilt. Aus Fig. 29 ist auch die Wasser- 
verteilung im Innern der Kondensatoren ersichtlich. Das 


1) s, Z. 1898 S. 29. Die Steuerung ist Inzwischen insbesondere 
durch Aenderung der Anhebevorrichtung für die Ventilspindeln ver- 
bessert worden. 


Die Verjüngung der Rohrweite bei 
Hochdruckleitungen. 


Von Philipp Forchheimer in Graz. 


Bei Hochdruckleitungen, wo die Wandstärke einer Rohr- 
strecke von dem in ihr herrschenden Druck abhängt, kann 
es offenbar zu einer Ersparnis führen, der Leitung nicht 
durchweg den gleichen Durchmesser zu geben, sondern die 
Strecken mit stärkerer Innenpressung enger und die mit 
schwächerer Innenpressung entsprechend weiter zu gestalten `). 
Im Nachfolgenden werde eine Regel, wie die Durchmesser 
zu verändern sind, abgeleitet, und zwar auf Grund der be- 
kannten Formel 

Q? 
5 


D (1), 


in der b eine Konstante, Q den Durchflu8 (Wassermenge in 
der Zeiteinheit), D den Rohrdurchmesser bedeutet. 
Sind für eine Rohrleitung 


Druckgefälle = b 


Fig. 1. AB, Fig. l, außer dem Durch- 

A, fluß die Druckhöhen 441 
| und BB, in den Endpunkten 
vorgeschrieben, so kann man 
A > & den freien Wasserspiegel längs 


des ganzen Rohres ungefähr 
angeben; es genügt hierzu 
nämlich, Aı mit Bı durch 
eine Gerade (allenfalls auch 
eine schwach gekrümmte Kur- 
ve) zu verbinden. Der Ab- 
stand y eines Punktes der Linie AB vom lotrecht darüber be- 
findlichen der Linie 41 Bi gibt dann die Druckhöhe an, von 
der die Kosten der Längeneinheit Rohr am betreffenden 
Streckenpunkt abhängen, falls man die Wandstärke nach dem 
Betriebsdrucke berechnet. Bedeutet o die gestattete Inan- 
_spruchnahme, w die Wandstärke, y das Eigengewicht des 
Wassers, so gilt dann nämlich, wie bekannt: 


1) Hierauf macht R. Catani, der zugleich trachtet, die günstigste 
Verjüngungsweise zu ermitteln, im »Politeenico« Jahrgang 51 1903 
S. 574, 601 u. f. aufmerksam. 


Forchheimer: Die Verjüngung der Rohrweite bei Hochdruckleitungen. 
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Fig. 31. 


Trockne Luftpumpe von 650 mm Zyl.-Dmr. und 700 mm Hub. 


Wasserablaufrohr war in der Ausstellung längs des natür- 
lichen Abhanges an das Ablaufbecken an der Talsperre an- 
geschlossen. 


Die doppeltwirkende trockne Luftpumpe, Fig. 31, hat 
650 mm Zyl.-Dmr., 700 mm Hub und arbeitet mit 65 Uml./min, 
die aber auf 90 gesteigert werden können. Zur Steuerung 
dient ein Flachschieber, auf dem Auspuffklappen angebracht 
sind. Die Pumpe ist mit Druckausgleich und kräftiger Man- 
tel- und Deckelkühlung versehen. (Schluß folgt.) 


und daher für den Eiseninhalt der Längeneinheit Rohr: 
my 
Daw = 20 D’y, 


woraus hervorgeht, daß, wenn nach dem Gewicht gezahlt 
wird, der 
Preis der Längeneinheit Rohr = kD’y . (2) 


gesetzt werden kann, unter x eine Konstante verstanden. 
Zwei Rohrstücke, jedes von der Länge l, erfordern nun zt 
sammen, wenn die D 
und y beider Stücke 
durch Kennzifiern unter- 
schieden werden, ge- 
mäß Gl. (2) (s. auch 
Fig. 2) den Kostenauf- 
wand 


K = kDy?yil 
+ k Ds* ysl (3), ` 

während die Durchströ- pe 
mungen durch beide N 
Rohrstrecken zusammen I y 
gemäß Gl. (1) den IS 
Druckverlust 

de | ogi a) 

Di Ds’ 


gelöst, K zu einem 


verursachen. Es werde jetzt die Aufgabe 
Letztere Forderung 


Minimum zu machen, ohne z zu ändern. 
liefert die Gleichung 


dD, d Dy 
dz = 0 = — 5bQl (5 * BA 
oder D;\° (5) 
9 = — D ` ’ 
d D: (D) dD 


während fiir das Minimum von K zugleich 
dK = 0 = 2kl(Dıyıd Di + D 5 GC Də) . 
sein muß. Aus Gl. (5) und Gl. (é) folgt 
Dı'yı = Days - 


und da man die gleiche Betrachtung für 
wiederholen kann, ergibt sich die allgemeine en 
Abmessungen zu wählen, daß für den ganien i 
D'y denselben Wert annimmt. Wollte man 


(6) 


(7), 
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rücksichtigen, daß die Linie 41 B, zunächst nicht genau be- und daher der Kostenaufwand der Leitung entsprechend Gl. 


kannt war, so könnte man sie jetzt auf Grund der ermittelten (2) zu a 
D richtigstellen und dann die neuen y abermals zur Aus- 75 O LY Jr 
mittlung noch etwas günstigerer Durchmesser D benutzen. ſbαμ =«/( 127 (=) d 
Eine Durchsicht des Vorhergehenden zeigt ferner, daß o 0 
die in Gl. (7) enthaltene Vorschrift auch gilt, wenn für die oder zu ` ; 
Wandstirken nicht der Betriebsdruck, sondern der Ruhedruck Ik /7 . 75 . bQ?L 55 (9). 
al 12h ) HL = omak ( h ) 


maßgebend ist; nur bedeutet y dann die Tiefenlage unter 
dem Ruhespiegel der Leitung. 

Ein Beispiel kann etwas Einblick in die Ersparnisse ver- 
schaffen, welche sich durch Anwendung der entwickelten 5 L/ 
Regel erzielen lassen. In einer Leitung von der Länge L | D = ( u =) 
herrsche die Druckhöhe Null am Einlauf A, die für die 
Wandstärke maßgebende Druckhöhe H an der Turbine B und 


Fig. 3. 


Bei einheitlicher Rohrweite muß hingegen durchweg 


sein, wonach sich hierbei die Kosten zu 


É 27 an 7 
fr (er d ,s k (). (10) 
beziffern. Aus Gl. (9) und Gl. (10) entnimmt man sofort, 
daß die Anwendung der empfohlenen Verjüngung die Kosten 
um 6 vH vermindert. Zu beachten ist allerdings, daß in der 
Nähe der Eintrittstelle die Gleichung (7) zu großen Durch- 
messer verlangt und zu dünne Wand voraussetzt. In Strecken 
von zu geringem Druck ist Gl. (7) also ohne praktischen 
Wert, während sie bei Strängen, die unter bedeutendem Druck 
stehen, wie gezeigt, zu berücksichtigenswerten Ersparnissen 
kühren kann. 
Endlich werde erwähnt, daß bei Ersatz der Formel (1) 
für den Druckverlust durch die vielfach empfohlene 1) von 


betrage der gesamte Druckhöhenverlust h. Je nachdem die Flamant: q'i 
Wandstärke durch den Betriebsdruck Fig. 3, oder durch den BE 1a 
Ruhedruck, Fig. 4, bestimmt wird, beträgt dann der Höhen- EUREN I my © i AR), 
unterschied der Punkte A und BH +h oder nur H. Zu- ; . N 
nächst gilt gemäß Gl. (7) an die Stelle von Gl. (7) die kaum abweichende Regel 
5. = „ sh, oe te me GY, Di = Di. (Ta) 
i : tritt und sich im betrachteten Beispiele die Kosten des ver- 


worin C eine Konstante bedeutet, deren Wert sich dadurch jiingten bezw. unverjüngten Rohres zu 


bestimmt, daß nach Gl. (1) der Druckverlust et PNY 
2741 27OQUL\ ls d QULNI 
$ 4 H xN’): 3 HV V7 46 = a HL = 0,47 k( h ) HL 
e % 
Ò bezw. zu b Qh LM 


sein muß. Es findet sich: 
ergeben, wonach auch in diesem Falle die Verjüngung (theore- 


0 7, OQ L\'hs 
HF (/1˙⁰ 1 tisch) 6 vH Ersparnis verschafft. 
oder nach Gl. (8): 
2 1 1 
D= (=e 2) Is (=) i ) A. Flamant, Hydraulique, 2. Aufl., Paris 1900 S. 150: U. 
12h x Masoni, Idraulica, 2. Aufl., Neapel 1903 S. 291; Z. 1895 S. 1309. 


keit der Rechnung durch den Umstand beeinträchtigt, daß 
der Dampf sich an dieser Stelle noch weniger als vor dem 


500 KW-Dampfturbine, 
Bauart Melms & Pfenninger. Eintrittventil in Ruhe befindet, vielmehr unzweifelhaft eine 
gewisse kinetische Energie mit hereinbringt, wie schon oben 


Von M. Schröter. erwähnt wurde. Doch mag dieser Umstand vernachlässigt 
und so gerechnet werden wie früher, d. h. mit dem Wert 2, 
wie er in der Zahlentafel für die vollkommene Turbine, 


-— 0 


Durch ein Versehen bei der Drucklegung notwendig gewordener 


Í Nachtrag Zeile 2, angegeben ist. Man erhält dann die beiden Zahl 
? 8 ° - 
zu dem in Z. 1906 Heft 45 und 46 veröffentlichten Aufsatz. tafeln (S. 1956), die ein wesentlich anderes Bild 8 985 ts 
Um alle Beobachtungswerte tunlichst zu benutzen, habe die früheren. 

ich im folgenden noch die Frage untersucht, wie die Tur- Die Wirkungsgrade werden erheblich höher, weil die 
bine mit dem ihr durch den Drosselregler zur Arbeit No der vollkommenen Turbine kleiner wird (Zeile 8 
Verfügung gestellten Dampfzustand arbeitet. Der Ge- und 11 der ersten Zahlentafel), und zweitens werden die 
dankengang ist der gleiche wie bei der Berechnung des in- Unterschiede in den Wirkungsgraden der einzelnen Be- 
dizierten Wirkungsgrades (S. 1862); nur hat man den dort lastungsstufen ganz bedeutend geringer, soweit es die auf 
benutzten Anfangszustand (vor Eintritt in die Turbine) zu die indizierte Leistung der Turbine bezüglichen Werte be- 
ersetzen durch den Zustand des Dampfes hinter dem Drossel- trifft. Die folgende Zusammenstellung der relativen Werte 
ventil, also vor dem ersten Leitrad, der ja durch Druck der Wirkungsgrade, bezogen auf den größten, läßt dies deut- 

und Temperatur festgelegt ist. Allerdings wird die Genauig- lich erkennen. 

—_—_—_—_—_—_—_—__————— 
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Versuch Nr. 


92,2 86,7 | 65,7 60,9 > 41,3 


indizierte Wirkungsgrade, bezogen auf die indi- { Anfangszustand vor Eintritt . 
100 99,1 95,7 | 905 g 
53 84,0 


zierte Leistung, der größte Wert = 100 gesetzt Anfangszustand vor dem ersten Leitrad 


Hamburger B.-V.: 


Neuere Gesichtspunkte für die Konstruktion und den Entwurf von Schiffschrauben. 
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Vollkommene Turbine (mit dem Dampfzustand vor dem ersten Leitrad berechnet). 


1 11 


Versuch Nr.. III Iv V | VI Vil 
| | | 
1 | Erzeugungswärme ¿j für 1 kg Dampf vor dem ersten Leitrad WE 736,8 | 732,6 | 728,9 727,2 719,2 715,7 689,6 
2 n ewinier ê, i, für den Sättigungs zustand. N » 606,8 605,8 | 604,0 604,6 606,5 606,9 607,5 
3 i Entropiewert s vor dem ersten Leitrad . 1,779 | 1,797 1,842 1,870 1,966 1,964 1,996 
des Endzustandes f 3 
4 bei adiabatischer » s im Abdampfrohr 2,0362, 2,0466 2,0653 2,0619 2,0381 2,0361 2,0250 
5 3 absolute Temperatur T3 uC 298,8 | 296,7 293 293,9 298,2 299,0 310,5 
Expansion für i 2 | ‘ 
6 i ke Dampi 72 (8—8, ) 76,8 745,0 65,5 56,4 21,5 21,6 9,0 
7 p ie Bie oe vate es WE | 530,0 | 531,8 | 538,5 548,2 | 555,0 585,3 598,5 
8 | Wärmewert der Arbeit A Li = ii iz für 1 kg Dampf » 206,8 200,8 190,4 179,0 134,2 130,4 91,1 
9 | Kondensat dre 1 ke Cod Mi kg /st] 3890 3200 | 2333 1496 556,7 479 262 
10 | Wärmewert der Arbeit für 1 st WE | 804452 642560 444202 267784 74709 62462 23868 
11 | indizierte Arbeit No . . . . .... . PS; 1272,2 1016,2 | 702,5 428,5 118,1 98,8 37,7 
12 | zugeführte Wärme für 1 kg Qi = —q@ 2 11 — 2 WE 711,0 708,9 708,9 706,3 694,0 689,7 652,1 
4 Li 
13 | Wirkungsgrad Q E 0,291 0,283 0,269 0,253 0,198 ‚0,189 0,140 
1 
| 
14 | Wärmeverbrauch für 1 PSı-st . WE 2174 2235 2356 2497 3272 3343 4528 
15 | Dampfverbrauch für 1 PSi-st kg 3,06 , 3,15 3,32 | 8,53 4,71 4,85 6,94 
Indizierter Wirkungsgrad, bezogen auf die vollkommene Turbine 
(mit dem Dampfzustand vor dem ersten Leitrad berechnet). 
i | 
1 a) bezogen auf die „F PS 817,4 656,7 464,4 277,2 74,7 | 59,0 20,9 
2 indizierte Leistung | R T 0 1272,2 : 1016,2 702,5 423,5 118,1 | 98,8 | 37,7 
3 der Turbine indizierter Wirkungsgrad . 0,643 0,646 0,661 0,655 0,633 0,597 0,555 
4 b) bezogen auf die NN ee ee 747,8 610,5 433,4 251,8 | 48,8 34,9 — 
5 effektive Leistung f No pow ² AAA — 1272.2 10 16,2 702,5 423,5 118,1 98,8 | 37,7 
6 der Turbine indizierter Wirkungsgrad . 0,588 0,601 0,617 0,594 0,413 0,354 — 
i 
7 c) berechnet aus Wi o.. WE | 3520,2 3586,4 3686,8 | 3956,4 5396,3 | 5861,6 8727.5 
8 dem Wärmeverbrauch | Wi min e Br EEE ER Ser » 2174 | 2235 2356 2497 3272 | 3343 4528 
9 für 1 PSi-st indizierter Wirkungsgrad . 0,618 0,623 | 0,639 0,631 0,606 | 0,570 0,519 
10 d) berechnet aus jVj „3847,99 3857,8 3950.6 | 4355,5 | 82604 99094 4 — 
11 dem Wärmeverbrauch Wi min E ow. a » 2174 2235 2356 2497 3272 3343 | 4528 
12 für 1 PS.-st ` 'indizierter Wirkungsgrad. 0,565 0,579 0,596 0,573 , 0,396 ; 0,338 | — 
Dabei tritt noch die eigentümliche Erscheinung zutage, nial einfachen Parsonsschen Regelverfahrens ist, läßt sich 


daß bei der zweiten Berechnungsart das Maximum des Wir— 
kungsgrades nicht bei der größten, sondern bei halber Be- 
lastung eintritt; ob dies eine individuelle Eigentümlichkeit 
der untersuchten Turbine oder eine allgemeine des so ge- 


zurzeit nicht entscheiden. Jedenfalls lassen die Zahlenwerte 
erkennen, daß die Parsonssche Art und Weise, mit der Dampi- 
menge gleichzeitig den Zustand des Dampfes abzuändern, 
von vornherein das grundsätzlich Richtige getroffen hat. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 3. Juli 1906. 
Hamburger Bezirksverein. 

Sitzung vom 3. April 1906. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Nies. 
Anwesend 38 Mitglieder und 9 Gäste. 

Hr. A. Achenbach aus Kiel spricht über 


neuere Gesichtspunkte für die Konstruktion 
und den Entwurf von Schiffschrauben. 

Der Vortragende bespricht zunächst die Wirkungsweise 
der Schiffschraube, die das ihr zuströmende und von ihr an— 
gesaugte Wasser erfaßt und ihm eine der Fahrtrichtung des 
Schiffes entgegengesetzte Beschleunigung erteilt. Der dadurch 
erzeugte Gegendruck ist die das Schiff vorwärts treibende 
Kraft. Aufgabe des Konstrukteurs ist es, diese Wasserbewe— 
gung durch richtige Formgebung der Außenkanten der 
Schraubenflügel, Bemessung der Schraubenfläche und Gestal- 
tung der Nabe zu regeln. Zu beachten ist ferner, daß der 
Wasserstrom durch die Schraube nicht nur eine axiale, son- 
dern auch eine tangentiale Beschleunigung erfährt und da- 
durch in Wirbelbewegungen versetzt wird, die den Wirkungs— 
grad herabziehen. 

Der Redner bespricht sodann die Verfahren zur Abwick- 
lung der Flügeldruckfläche imd ihre Genauigkeit, die Gestalt 
der Erzeugenden und die Form der Fliigelquerschnitte, die 
Form und den Entwurf der Flügelumrisse, und geht näher 
auf die Steigung der Schraubenflügel ein. 

Zur Erzielung größtmöglicher Energie muß die Steigung 
dem wirklichen Geschwindigkeitsbilde der Wasserströmung 
angepaßt werden, d.h. von innen nach außen abnehmen — 
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besonders im Falle hoher Umfangsyeschwindigkeit —, und sie 
muß an der Spitze so klein wie möglich sein. 

Bei einer gewöhnlichen Schraube mit gleichbleibender 
Steigung ist daher bei hoher Umlaufzahl außen der Slip groß. 

Diese Ueberlegung hat dazu geführt, Schrauben für hohe 
Umlaufzahl mit wachsender Steigung von der Spitze nach der 
Nabe zu entwerfen'). 

Bei den zuerst von F. Schichau, J. W. Klawitter und Gebr. 
Sachsenberg ausgeführten Schrauben mit radial veränder- 
licher Steigung wuchs die Steigung von der Spitze nach der 
Nabe zu nach linearem Gesetz. 

Bei der Ausführung von Zeise in Altona wächst die 
Steigung nicht nach linearem, sondern nach hyperboli- 
schem Gesetz, wodurch zugleich die praktische Ausführung 
ungemein vereinfacht wird. 

Theoretisch begründet ist diese Konstruktion dadurch, 
daß wegen der Wasserverdrängung der Nabe und der Flügel 
sowie wegen der Verengung der Durchgangquerschnitte in- 
folge der Flügelstärke an den verschiedenen Schnitten die 
Wassergeschwindigkeit beim Durchgang durch die Schraube 
vergrößert wird. 

Durch die starke Steigung an der Nabe wird der hier 
liegende Flügelteil ganz besonders ausgenutzt und der Druck- 
mittelpunkt noch näher an die Nabe gerückt als bei der 
Steigung nach linearem Gesetz. Die dadurch ermöglichten 
geringeren Abmessungen der Flügel sind nicht ohne Bedeu- 
tung, da bei den großen Schrauben jede Gewichtersparnis von 
Vorteil ist. Ber 

Bezüglich der praktischen Ausführbarkeit besteht die Ver- 
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einfachung darin, da8 die Spindeldrehachse exzentrisch zur 
Schraubenachse aufgestellt und außerdem nur eine Umfang- 
schablone angewandt wird. Hierdurch wird eine hvperboli- 
sche Steigungskurve erzielt, deren Achse einen Winkel von 
45° mit der Schraubenachse einschließt. 


Rechnungsmäßig ergibt sich dadurch eine Erhöhung des 
Wirkungsgrades um 3 vH gegenüber gewöhnlichen Schrau- 
ben; bei Schleppversuchen, die in Bremerhaven vorgenom- 
men worden sind, wurde sogar ein Mehr von 6 vH (0,7 statt 
6,61) ermittelt. 


Fig. 1. 


Zweitliglige Zeise-Schraube für 800 Uml min 


Fig. 1 zeigt eine zweiflüglige Zeise-Schraube eines Daim- 
ler-Motorbootes von rd. 400 mm Dmr. für eine Umlaufzahl 
von rd. 800 Uml. min; Fig. 2 eine dreifliiglige Zeise-Schraube 
für eine Motor-Rennjacht von rd. 200 PS und rd. 650 Uml. min. 


Fig. 2. 


Dreiflüglige Zeise-Schraule für 650 Umi min. 


Bei den bisher besprochenen Schrauben lagen die Fuß- 
punkte der Flügel iv einer und derselben zur Achse senk- 
rechten Ebene, bei der Niki-Schraube sind die Flügel 
axial versetzt. 

- Als Vorläufer der Niki-Schraube können die Lowe- und 
die! Mangin-Schraube gelten. 


Lowe-Schraube. 


Sig. 3 und 4. 


Die Lowe-Schraube, Fig 3 bis 5, die im Jahr 1838 
in England patentiert wurde, bestand aus zwei oder mehreren 
einzelnen, gebogenen Platten, die zu einer zweiflügligen 
oder mehrflügligen Schraube derart auf einer Welle vereinigt 
waren, daß die Wurzeln der Flügel hintereinander lagen. 
Aus der Hinteransicht Fig. 4 geht hereon daß die Flügel in 
einer und derselben Achsenebene lagen. 
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Die Mangin-Schraube, Fig. 6, ist eine 
französische Erfindung aus dem Jahr 1851. 
Die beiden Flügel der ursprünglich zwei- 
fliigligen mathematischen Schraube sind in 
je 2 Hälften geteilt und diese hintereinander 
mit sehr geringem Zwischenraum auf die- 
selbe Achse gesetzt. 

Die Niki-Schraube, Fig. 7 und 8, ist 
cine Erfindung des Großherzogs von Olden- - 
burg. Das Wesen der Erfindung besteht 
darin, daß die Füße der Flügel auf einer 
auf dem Umfang der Nabe laufenden Schrau- 
benlinie liegen, deren (rangart dieselbe wie 
die der Schraubenflächen, deren Ganghöhe 
aber bedeutend kleiner als die Schrauben- 
steigung des Propellers ist. Der dem Wel- 
lenaustritt zunächst sitzende Flügel greift 
zuerst ein, dann der zweite, der dritte usw. 
Die Flügel können beliebig konstruiert wer- 
den; gewöhnlich werden sie nach dem Pa- 
tent von Zeise gestaltet, der die Ausführung 
der Niki-Schrauben übernommen hat. 
Durch die Versetzung der Flügel in 
axialer Richtung erhält die Nabe eine etwa 
um ½ größere Länge als eine gewöhnliche Nabe; indes ist 
dies ein großer Vorzug, denn durch die lange, schlank ver- 
laufende Nabe, wie man sie auch bei Turbinenschiffen stets 
benutzt, wird dem nachteiligen Einfluß des hinter der Nabe 
auftretenden Hohlraumes mit Erfolg begegnet. 


Fig. 6. 


Mangin-Schraube. 


Niki-Schraube. 
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Aus der Figur geht auch hervor, wie die lange Nabe der 
Niki-Schraube auf einen vorhandenen kurzen Wellenstumpf 
gesetzt wird; es wird nämlich die Mutter nicht gegen die 
Nabe gesetzt, sondern in sie hineingesteckt. 

Der Hauptvorzug der Niki-Schraube wird darin ge- 
sucht, daß die Versetzung jedem 79 885 freies Wasser ver- 
schafft und dadurch der zurückgeschleuderten Wasserskule 
ihren Antrieb an verschiedenen Stellen erteilt. Da die Niki- 
Schraube infolge der Flügelversetzung auf den hindurchtre- 
tenden Wasserstrom länger einwirkt als eine gewöhnliche 
Schraube, so wird angenommen, daß dadurch auch die axiale 
Schubkomponente vergrößert wird; jedenfalls hat sich bei den 
bis jetzt vorhandenen Ausführungen ein kleinerer Slip ge— 
zeigt als bei einer genau gleichen Schraube mit nicht ver- 
setzten Flügeln. 

Fig. 9 zeigt eine vierflüglige Niki-Schraube für den Dop- 
pelschraubendampfer »Silvana« der Hamburg-Amerika-Linie 
von 2560 mm Dmr. bei rd. 140 Uml. / min. 

Für den Antrieb der Schrauben von Motorbooten em- 
pfiehlt es sich in allen Fällen, auch bei Verwendung um- 
steuerbarer Schrauben, zwischen Motor und Schraube eine 
leicht lösbare Kupplung einzuschalten, einerseits um beim 
Anlassen des Motors den Widerstand der Schraube auszuschal- 
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ten, anderseits um die Schraube bei plötzlich auftretenden 
Gefahren augenblicklich stillsetzen zu können, wofür sich am 
besten Reibkupplungen eigen. 

Der Redner geht sodann zu den Antriebmotoren über. 

Die Schwierigkeit der Verwendung von Verbrennungs— 
motoren zu Schiliszwecken liegt darin, daß Drehrichtung und 
meist auch Umlaufzahl unveränderlich sind: es fehlt dem 
Motor dieManövrierfähigkeit. Man ist daher gezwungen, 
diese dem Motor fehlende Fähigkeit durch maschinelle Ein- 
richtungen zu ersetzen, und diese sind nach zwei Richtungen 
hin ausgebaut worden: 

1) Einschaltung einer Wendekupplung mit Reibungs- oder 
Zuhnradgetriebe; 

2) Umsteuerung der Schiffschraube durch Verstellen der 
Flügel. 


Fig. 9. 


Vierttöglige Niki-Schraube für 140 Uml. min. 


Eine ganze Reihe von Erfindungen bezweckt, die Dreh- 
richtung der Schraubenwelle nach Belieben auf »vorwiirts« 
oder »rückwärts« umzusteuern: Differentialräder, Wechselge- 
triebe, Wendegetriebe, Riementriebe, Seiltriebe und elektri- 
sche Getriebe sind in großer Zahl aufgetaucht, ermangeln je- 
doch zumeist der nötigen Betriebsicherheit und Haltbarkeit. 

Die Umsteuerung der Schraube selbst durch Verstellen 
der Flügel ist das einfachste und sicherste Mittel zur Fahrt— 
änderung eines Fahrzeuges und auch schon vielfach versucht 
worden. 

Die erste dahin zielende Erfindung wurde bereits im 
Jahr 1844 dem Engländer Woodcroft patentiert, eine weitere 
im Jahr 1848 dem Engländer Maudslay. Zur weiteren An- 
wendung auch für größere Fahrzeuge gelangte die umsteuer- 
bare Schiffschraube erst durch eine Anordnung, die dem Eng- 
länder Bevis patentiert wurde. 

Bei dieser wie bei allen übrigen Anordnungen umsteuer- 
barer Schiffschrauben ist durch die durchbohrte Sehrau- 
benwelle eine Zugstange hindurchgesteckt, die am vorderen 
Ende eine mittels Handhebels verstellbare Muffe und am hin- 
teren Ende ein Gleitstück trägt. Dieses Gleitstück steht dureh 
Zapfen mit den Schraubenflügeln derart in Verbindung, daß 
eine axiale Verschiebung der Muffe eine Drehung der Flügel 
zur Folge hat. 

In Deutschland sind besonders die Konstruktionen von 
Daevel, Weihe und Meißner zur Ausführung gekommen, 
von denen die Meißner-Schraube wohl am meisten verbreitet ist. 

Bei der Meißner-Schraube sind die einzelnen Flügel 
mittels Bolzen drehbar in eine gemeinsame hohle Nabe ein- 
gelassen und außen durch einen Bund, innen durch eine 
Scheibe lestgehalten. Diese Scheibe trägt einen länglichen 
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Schlitz, in den ein an einem Gleitstiick sitzender Stirn- 
zapien eingreift: durch Vor- und Rückwärtsbewegung des 
Gleitstückes werden die Flügel um ihre Bolzen gedreht Das 
im Innern der Nabe befindliche Gleitstück wird durch eine 
Zugstange, die durch die hohle Schraubenwelle hindurchee- 
steckt ist und vorn mittels einer Schicbersteuerung und eines 
Handhebels vom Führerstand aus bedient wird, bewegt: die 
Stellung der Schraube ist auf einem Gradbogen vermerkt. 

Die Form der Flügel ist verschieden und richtet sich 
nach dem Zweck des Fahrzeuges; außer der normalen Spach- 
telform und der sogenannten Torpedoform, die für zwei- und 
dreitligelige Schrauben zur Verwendung kommen, findet man 
auch die Ohrmuschelform«; sie findet hauptsächlich für flach- 
gehende Boote bis 200 mm Wassertiefe Verwendung, für die 
früher lediglich die Turbinenschraube angewandt wurde. 

Zwei Neuerungen sind die Serelschraube, die tür das 
Segeln genau in der Achsenrichtung festgelegt werden kann, 
und der Regulierpropeller, bei dem es durch eine eintache 
Vorrichtung am Ende der Nabe möglich ist, den Schrau- 
bentltigel auf die günstigste Steigung einzustellen, wie es 
in andrer Weise bei den aufgesetzten Flügeln der großen 
Schifischrauben durch Drehen des Fliigelflansches geschieht. 

Ein Hauptvorteil der’ verstellbaren Schrauben besteht 
außer in der Manövrierlfähirkeit in der Aenderung der Stei- 
gung je nach der erforderlichen Kraft. Beim Anfahren des 
Schiffes wird der Flügel auf eine ganz geringe Steiguny 
eingestellt und erst mit zunehmender Fortbewegung die Stei- 
gung vergrößert. 

Beim Umsteuern wird die Maschine in der Stoppstellung 
entlastet, und die hierbei im Schwungrad aufgespeicherte 
Kraft kommt der Aufhebung der lebendigen Kraft und der 
raschen Bewegungsänderung des Bootes zugute, und dies um 
so mehr, als die allmähliche Zunahme der, Rückwärtssteierung 
die Sicherheit des Einfassens der Schraube in das umge- 
bende Wasser und damit den Nutzelfekt der Schraube er- 


höht. Dies ist ein Hauptvorzug gegenüber der Schraube mit 
festen Flügeln, die in den ersten Sekunden nur Schaum 


schlägt und längere Zeit braucht, bis die eigentliche Wirkung 
auf das umgebende Wasser eintritt. 

Zum Schluß spricht der Redner über die Genauigkeit 
bei der Herstellung, d. h. beim Abgießen der Schrauben. 

Es ist unbedingt erforderlich, jeden Flügel daraufhin zu 
prüfen, ob er auch wirklich so ausgefallen ist, wie es der 
Zeichnung entspricht; denn Abweichungen in der Form brin- 
gen auch Abweichungen in der Steigung mit sich, und dies 
hat ungleichmäßiges Arbeiten im Gielolge. 

Zeise in Altona schlägt hier ein Verfahren eiu, das da- 
rin besteht, daß beim Anreißen auf der Gußform die Mittel- 
linie und die Kreise der Schnittzylinder etwas tiefer ein— 
geritzt werden, so daß nachher auf dem abgegoussenen 
Flügel kleine Längs- und Querrippen entstehen. Diese wer 
den zunächst bearbeitet, und beim Aufspannen auf die Plan- 
scheibe der Drehbank zum Ansbohren der Nabe werden 
dann von der Planscheibe aus die Abstände der homologen 
Punkte der einzelnen Flügel gemessen, danach die Schrau- 
ben ausgerichtet und erst dann die Nabe ausgebohrt und 
weiter bearbeitet. Man hat dadurch die Sicherheit, daß alie 
Flügel richtig zur Wellenachse stehen. 

Kine Ungleichmi®Biekeit im Gang kann auch dureh ver- 
schiedenes Gewicht der einzelnen Flügel einer Schraube 
hervorgerufen werden; daher ist es notwendig, jede fertige 
Schiffschraube auch daraufhin zu prüfen, ob sie statisch im 
Gleichgewicht ist. 


Bücherschau. 


Werkstättenbuchführung für moderne Fabrikbe- 
triebe. Von C. M. Lewin, Dipl.-Ing. Berlin 1906, Julius 
Springer. 152 S. Preis 5 M. 


Wie der Verfasser im Vorworte sagt, hat er, um den 
Zusammenhang zwischen den Arbeiten der einzelnen Teile 
eines Werkes übersichtlich zu gestalten und ein möglichst 
klares Bild der kaufmännischen und technischen Organisation 
eines Fabrikbetriebes zu geben, von den vielen gebräuch- 
liehen Abarten der Berechnungsverfahren und ihrer Hiilfs- 
mittel nur eine bestimmte Art herausgegriffen und ausführ- 
lich besprochen und daran die die Arbeiten des technischen 
Betriebes begleitenden schriftlichen Arbeiten des kaufmän- 
nischen Betriebes in ihrem Zusammenhang mit der Werkstatt 
und in ihrem Einfluß auf den Betrieb verfolgt. Der Verfasser 
führt also gewissermaßen ein Musterbeispiel vor, das er bis 
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in die Einzelheiten durchgebildet hat; er will dabei aber 
nicht nur durch dieses Beispiel allein anregend wirken. son- 
dern hat auch an vielen Stellen Gelegenheit genommen, andre 
Ausführungsmöglichkeiten in den Kreis seiner Betrachtungen 
hineinzuziehen und sich über ihre Vor- und Nachteile zu 
verbreiten. Sehr wertvoll wäre es allerdings gewesen, wenn 
er über die Art, den Umfang und die Besonderheiten dieses 
als Beispiel gewählten Betriebes einige nähere Angaben ge- 
macht hätte, so daß man nicht nur auf die aus den Formu- 
laren und gelegentlichen Bemerkungen zu ziehenden Schlüsse 
und Vermutungen angewiesen wäre. 


Ueber die Anwendungsmöglichkeit und den unbedingten 
Wert der einzelnen Formulare kann man verschiedener An- 
sicht sein, ja für manchen Betrieb wird zweifellos das eine 
oder andre zweckmäßig anders aufgestellt werden können: 
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das beeinträchtigt aber den Wert des Buches an sich durch- 
aus nicht, da derartive Vordrucke, wie der Verfasser zu ver- 
schiedenen Malen nachdrücklich hervorhebt, für jeden ein- 
zelnen Fall den besondern örtlichen Verhältnissen entspre- 
chend aufgestellt werden müssen, wenn man wirklich der 
Eigenart des Betriebes gerecht werden will; und nur dann 
ist eine Werkstättenbuchführung wirklich brauchbar, wenn 
sie mit dem Fabrikationsvorgang in engster Wechselwirkung 
Hand in Hand geht. Der große Vorzug des vorliegenden 
Buches liegt darin, daß man an der Behandlung des Gegen- 
standes und an der Auswahl der Vordrucke deutlich erkennt, 
daß der Verfasser nicht nur mit dem kaufmännischen, son- 
dern auch mit dem technischen Teil des Betriebes völlig ver- 
traut ist, was man bei den meisten Arbeiten auf diesem Ge- 
biete leider vermißt. Demgemäß hält er sich auch im gro- 
ßen und ganzen an die Anforderungen der tatsächlichen Ver- 
hältnisse. Gelegentliche mehr theoretische Erörterungen, z. B. 
ob bei eigenen Aufträgen — d. h bei solchen in der Fabrik 
hergestellten Gegenständen, die dem eigenen Bedarf dienen, 
Ausbesserungen, baulichen Veränderungen oder Neubauten — 
nur Materialien und Löhne zu verrechnen sind, oder ob auch 
hierbei Zuschläge für die Betriebsunkosten einzusetzen sind, 
sind auf das Notwendigste beschränkt; dabei sind in ge- 
schickter Weise die wesentlichen Gesichtspunkte heraus- 
geschält und die verschiedenen Möglichkeiten in ihrer Wir- 
kung gekennzeichnet. Die Ausführungen des Verfassers über 
die Festsetzung der Lohn- und Akkordsätze zeigen ein ver- 
ständnisvolles Eingehen auf die mannigfachen Umstände, die 
bei diesem schwierigsten Gebiet der Werkstättenpolitik zu 
beachten s.nd. Besonders beachtenswert sind neben der Be- 
sprechune der Lohnberechnungseinrichtungen des Betriebes 
diejenigen Absehnitte, die sieh mit der Verteilung der Löhne 
auf die verschiedenen Konten sowie mit den übrigen Grund- 
laren einer geordneten Selbstkostenberechnung beschäftigen, 
insbesondere die Ausführungen über die Kontrolleinrichtungen. 

Ein besonders wichtiges Kapitel ist die Berechnung und 
Verteilung der Generalunkosten, da sich auf ihr die Berech- 
nung der Selbstkosten aufbaut und Fehler an dieser Stelle 
die Wirtschaftlichkeit des gesamten Unternehmens auf das 
empfindlichste beeinflussen. Hier kommt man mit einem all- 
gemein und für alle Zeiten gültigen Scheina nicht aus, son- 
dern man muß den verschiedenen Verbältnissen der einzelnen 
Werkstätten genau Rechnung tragen; andernfalls kann es 
vorkommen, daß man, namentlich in Fabriken mit verschie- 
denartigen Betrieben, bei der Preisfestsetzung für die Erzeug- 
nisse mancher Werkstätten mit einem in Wirklichkeit gar 
nicht vorhandenen Verdienst rechnet; womöglich ist man be- 
reits über die Grenze hinausgegangen, bis zu der man 
ohne Verlust arbeitet. Die Feststellung der Generalun- 
kosten ist daher derjenige Punkt, an dem die kaufmän— 
nische Buchhaltung von technischem Verständnis durch- 
drungen sein muß; denn sonst liegt die Gefahr vor, daß 
sie schematisiert wird. Dabei müssen die Verbesserungen 
des Betriebes jederzeit zur Geltung kommen, und anderseits 
miissen bei der Feststellung von Durchschnittswerten diejeni- 
gen Zeiten, die unter besonders ungünstigen Verhältnissen 
leiden oder als Uebergangzeiten anzusehen sind, ausgeschie- 
den werden. Hier ist das Zusammenarbeiten der technischen 
und kaufmännischen Leitung vor allem unentbehrlich und 
erlangt besondere Bedeutung in Zeiten schlechten Geschäfts- 
ganges, wie der Verfasser in seinem Schluß kapitel, allerdings 
etwas kurz, auch aus fiihrt. 

Dem am Schluß gegebenen Vergleich der verschiedenen 
Lohnsysteme sind die Veröffentlichungen in dieser Zeitschrift’) 
und die dabei verwendeten zeichnerischen Darstellungen zu- 
grunde gelegt; als Anhang sind Angaben über Fabrikkranken- 
Kassen und Arbeitsordnung gegeben. In den Literaturangaben 
fehlen Hinweise auf die Vereffentlichungen von P. Möller? 
und M. Chr. Elsner“) über diesen Gegenstand. 

Gut wäre es gewesen, wenn der Verfasser ungebräuch- 
liche Wortbildungen, wie Ausfassen statt Herausgeben, Akkord- 
marke statt Akkordzettel u. a. m., die wohl nur in Oesterreich 
üblich sind, vermieden hätte. Fr. Frölich. 


Ee 1903 5. 172. 2) Z. 1903 S. 1119. 


3) Z. 1904 S. 51. 


Bei der Redaktion elngegangene Bücher. 1959 
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Energy. A monthly Review of German Enginee- 
ring and Industries. Leipzig, Verlag von J. J. Weber. 
Preis des Jahrganges einschließlich Porto 8 sh. — 2 §. 

Im Verlag von J. J. Weber, Leipzig, erscheint seit kur- 
zem cine fiir nichtdeutsche Leserkreise bestimmte technische 
Zeitschrift, die sich zum Ziele gesetzt hat, die auf Ge- 
winnung der Auslandsmärkte gerichteten Bestrebungen der 
deutschen Industrie zu unterstützen, indem sie von den Lei- 
stungen dieser Industrie Kenntnis gibt. Einer solchen Ver- 
tretung der Interessen im Ausland ist bei den vorhandenen 
deutschen Zeitsehriften der Umstand hinderlich, daß die deut- 
sche Sprache im Ausland verhältnismäßig wenig verstanden 
wird, während im Gegensatz dazu die englische in der Mehr- 
zahl derjenigen Länder zu Hause ist, die für die Ausfuhr 
unserer Industrie von Wichtigkeit sind. Demgemäß erscheint 
die neue Zeitschrift in englischer Sprache unter dem Titel: 
Energy, a monthly Review of German Engineering and In- 
dustries. Die Aufsätze, welche dem für die Zwecke der Zeit- 
schrift in Frage kommenden Leserkreis angepaßt, also popu- 
lär gehalten sind, geben zum Teil Uebersichten über die 
Entwicklung grüßerer Industriegebiete in Deutschland, zum 
Teil besprechen sie auch die Erzeugnisse einzelner deutscher 
Firmen. Zur Erläuterung sind photographische Darstellun- 
gen beigefügt. 

Der gut ausgestatteten Zeitschrift wünschen wir in An- 
sehung ihres Zweckes Verbreitung und Erfolg. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Repetitorien der Elektrotechnik. Herausgegeben 
von A. Königswerther 8. Bd.: Elektrische Beleuch- 
tung. Von B. Monasch. Hannover 1906, Dr. M. Jänecke. 
229 S. mit 83 Fig. und 1 Taf. Preis 5,60 A. . 


Lehrbuch der darstellenden Geometrie für den 
Gebrauch an technischen Hochschulen, mittleren 
und gewerblichen und technischen Lehranstalten, 
Kunstgewerbeschulen, Fortbildungsschulen usw. 
und für das Selbststudium. Von E. Gevger. 1. Tell. 
Leipzig 1906, G. J. Göschensche Verlagsbuchhandlung. 3218. 
mit 290 Fig. 

Das elektrische Bogenlieht. Seine Entwicklung 
und seine physikalischen Grundlagen. Von W. B. 
v. Czudnochowski. Leipzig 1906, S. Hirzel. 4. bis 7. 
Liefg mit vielen Figuren. Preis 16 A. 


Die Zentrifugalpumpen mit besonderer Berück- 
sichtigung der Schaufelabschnitte. Von Dipl.-Ing. 
F. Neumann. Berlin 1906, Julius Springer. 197 S mit 
135 Fig. und 7 lithogr. Tafeln. Preis 8 M. 


Le Canal de Suez. Von Voisin Bey. Paris 1906, 
H. Dunod & E. Pinat. 7 Bände mit einem Tafelband. Preis 
90 frs. 


Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Fisen- 
betons. Heft 7: Monolität der Beton-Bauten. VonN. 
A. Shitkewitsch. Berlin 1906, Wilh. Ernst & Sohn. 116 8. 
mit 60 Fig. Preis 5 M. 


Chemisch-technische Bibliothek. Bd. 29s: Tech- 
nik der Dekorierung keramischer Waren. Eine Dar- 
stellung aller Verfahren zur Verzierung von Steingut und 
Porzellan auf mechanischen Weve durch Glasuren, Angüsse, 
Malerei, Farbendruck, Photographie, Sandstrahlgebläse, Gal- 
vanoplastik, Metalle und Lüster. Nebst einer Anleitung zur 
Herstellung von Siderolithware. Von R. Hainbach. Wien 
und Leipzig 1906, A. Hartlebens Verlag. 312 S. mit 22 Fig. 
Preis 6 M. 


Wie erlangt man brillante Negative und schöne 
Abdrücke? Von G. Hauberrisser. 14. Aufl. Leipzig 
1906, Ed. Liesegangs Verlag (M. Eger). 86 S. mit 25 Fig. 
und Kunstbeilagen. Preis 1,25 M. 


Sammlung Schubert. 52: Theorie der geome- 
trischen Konstruktionen. Von A. Adler. Leipzig 
1906, G. J. Göschensche Verlagsbuchhandlung. 301 S. mit 
177 Fig. Preis 9 M. 


Turbinen und Turbinenanlagen. Von V. Gelpke. 
Berlin 1906, Julius Springer. 1818. mit 52 Fig. und 31 Taf. 
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Die Wasserversorgung des Selz-Wiesbach-Ge- 
bietes. Von B. v. Boehmer. München und Berlin 1906, 
R. Oldenbourg. 46 S. mit 10 Taf. und 16 Fig. Preis 4,50 M. 


Vom Kometentrug zur Wirklichkeit der letzten 
Dinge. Einige Weltprobleme. IV. Teil. Von Th. Newest. 
Wien 1906, Carl Konegen. 155 S. 8°. Preis 2,50 M. 

Wie bei vielen der in den früheren Heften aufgestellten und mit 
Geschick verfochtenen Sätzen, welche die grundlegenden Anschauungen, 
die man für unumstößliche Wahrheiten anzusehen gewohnt war, um- 
stürzen wollen, wird man auch bei den Erklärungsversuchen des Ver- 
fassers über die Materie, die Spiralnebel, die Kometen u. a m. den 
Kopf schütteln und vielleicht »ogar lächeln, jedenfalls aber das Heft 
nicht ohne vielfache Anregung und Genuß beiseite legen. Zu wünschen 
wäre nur, daß der Verfasser, nachdem er schwerwiegende Fragen in 
großer Zahl aus allen Gebieten des Wissens aufgeworfen und beleuchtet 
hat, ein in sich geschlossenes System aufstellte, an das die Kritik mit 
größerer Schärfe herangehen könnte, 


Eisengießerei, Schmelzerei, Gießerei und Putze- 
rei. Beschreibung der wichtigsten Schmelzöfen, Gießerei- 
und Putzereigerätschaften und Maschinen. Von Ad. Vieth. 
Bremen 1906, Gustav Winter. 154 S. mit 98 Fig. Preis 
2,50 AM. 

Der Druck auf den Spurzapfen der Reaktions- 
turbinen und Kreiselpumpen. Studien von Dr. Karl 
Kobes. Leipzig und Wien 1906, Franz Deuticke 174 8. 
mit 68 Fig. im Text und auf Tafeln. Preis 6 WM. 


i 


Technik und Schule. Beiträge zum gesamten Unter- 
richt an Technischen Lehranstalten. Von Prof. M. Girndt. 
1. Bd. 1. Heft. Leipzig und Berlin 1906, B. G. Teubner 
64 8. Preis 1,60 M. ö 


Berner Studien zur Philosophie und ihrer Ge- 
schichte. Band 48. Elemente einer allgemeinen Arbeits- 
theorie. Beiträge zur Grundlegung einer neuen Wirtschafts- 
und Rechtsphilosophie. Von Dr. Johann Zmave. Ber 
1906, Scheitlin, Spring & Cie. 75 8. Preis 1 M. 


Wie liest man einen Kurszettel? Ein Führer durch 
den täglichen Börsenbericht. Von Dr. R. Caleb. Stuttgan 
1907, Muthsche Verlagshandlung. 29 S. mit 4 Kurszettel- 
Beilagen. Preis 1 M. 


Schweizer Kunstkalender für das Jahr 1907. 
3. Jahrgang. Zürich 1907. Verlag der Schweizerischen Bau- 
zeitung. 19 S. mit 26 Abbildungen. Preis 1,60 Æ. 


Webers IIlustrierte Handbücher. Band 255. Ele- 
mente des Eisenbahnbaues. Von M. Hartmann. Leip- 
zig 1906, J. J. Weber. 230 S. mit 300 Fig. und 20 Figuren. 
tafeln. Preis 6 A. 


Nationalökonomische Forschungen auf dem Ge- 
biete der grof industriellen Unternehmung. 2. Bd 
Steinkohlenindustrie. Von Dr. O. Stillich. Leipzig 
1906, Jäh & Schunke. 357 S. Preis 8 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 8. 


Elektrotechnik. Hecht, A. Der Selbstinstallateur elektrischer Haus- 
anlagen. 3. Aufl. Leipzig 1906. Hachmeister & Thal. Preis 0,60 WN. 

— Huldschiner, Gottfr. Ueber das Pendeln parallel geschalteter 
Drehstromgeneratoren. [aus Sammlung elektrotechnischer Vorträge] 
Stuttgart 1906. F. Enke. Preis 2,40 K. 

— Lachmann, Max. Hausinstallationen für Schwach- und Starkstrom. 
Telegraphie, Telephonie und Beleuchtung. Leipzig 1906. O. Leiner. 
Preis 3,75 M. 

— Lucion, R. Elektrolytische Alkalichloridzerlegung mit flüssigen 
Metallkathoden. Halle 1905. W. Knapp. Preis 9 A. 

— Pillonel, L. L’equilibre des fils électriques; conditions de pose. 
Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 2 K. 


— Soleri, E. Le centrali elettriche degli Stati Uniti d' America. Rom 
1906. L’Elettricista. Preis 4 AM. 
— Still, Alfred. Polyphase currents. London 1906. Whittaker. 


Preis 7,20 M. 

— Thompson, S. P. 
Halle 1906. W. Knapp. Preis 2 MW. 

— Weigel, Rob. Handbuch der Starkstromtechnik. 
struktion und Berechnung elektrischer Maschinen 
Leipzig 1906. Hachmeister & Thal. Preis 15 K. 

Erd- und Wasserbau. 


Die dynamo-elektrischen Maschinen. 7. Aufl. 


I. Band. 
und 


Kon- 
Apparate. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften in 5 Teilen- 


1. Teil. Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Stragen- und Tunnelbau. 3. Bd. 
Der Grundbau. 4. Aufl. Leipzig 1906. W. Engelmann. Preis 12 A. 
— Heyd, Thdr. Die Praxis des städtischen Tiefbaues. I. Elemente 


des Kanalbaues. 
Preis 2,60 M. 

— Jepson, G. Dams and the principles of their construction. 
1906. Constable Preis 7,20 M. 

— Intze, O. Die geschichtliche Entwicklung, die Zwecke und der Bau 
der Talsperren. [aus Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure] 
Berlin 1906. Julius Springer. Preis 2 WM. 

— Les différents systémes d'irrigation. Teil I. 
stitut colonial international. Preis 20 f. 

— Lüscher, G. Das Grundeis und daherige Störungen in Wasser- 
läufen und Wasserwerken. Aarau 1906. Wirtz. Preis 5 A. ` 


1. Lieferung. Darmstadt 1906. H. L. Schlapp. 


London 


Brüssel 1906. In- 


— Müller-Breslau, Heinr. Erddruck auf Stützmauern. Stuttgart 
1906. Kröner. Preis 4 &. 

— Voisin Bey. Le Canal de Suez. Historique administratif. Descrip- 
tion des travaux. Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 90 AM. 
Feuerungen. Kinealy, J. H. Mechanical draft. London 1906. Paul. 

Preis 10 KN. 

Gasindustrie. Caro, N. Die Explosionsursachen von Azetylen. Ge- 
krönte Preisarbeit. Sonderdruck]! Berlin 1906. Simion Nacht. 
Preis 3 A. 

— Marchis, L. Leçons sur la production et Putilisation des gaz 
pauvres. Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 12 A. 


— Wyer, S. S. Catechism on producer gas. London 1906. E. & 
F. N. Spon. Preis 5 A. 

Gießerei. Stahl, Erh. Metallgießerei. Freiberg 1906. Craz & Ger- 
lach. Preis 5 K&K. 


Hebezeuge. Michenfelder, C. 
tungen. Leipzig 1906. Degener. Preis 9 &. 
Hochbau. Kersten, C. Der Eisenbetonbau. 1. Tell. 
Berechnung der Grundformen. 3. Aufl. Berlin 1906. 
Sohn. Preis 3 M. 

— Mesnagers, A. 
& fils. Preis 4%. 

— Ulbrich, A. Bürgerliche Baukunde. 
Einfamilienhäusern, Miet- und Geschiftshdusern. 
1906. Gebhardt. Preis 6 M. 

— Voetberg, Johs. De trappenbouwer. 
Preis 8 N. 

Ingenieurwesen. Ingenieurwerke in und bei Berlin. Festschrift zum 
50jährigen Bestehen des Vereines deutscher Ingenieure. Berlin 1906. 
Julius Springer. Preis 15 ,. 

— Mitteilungen über Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des Ingenieur- 
wesens, insbesondere aus den Laboratorien der technischen Hoch- 
schulen, herausgegeben vom Verein deutscher Ingenieure. 33. Heft. 
Berlin 1906. Julius Springer in Komm. Preis 1 &. 

— v. Oechelhaeuser, W. Technische Arbeit einst und jetzt. Vor- 
trag! Berlin 1906. Julius Springer. Preis 1 A. , 

— Whitelaw, J. Surveying, as practiced by civil engineers and 
surveyors. 2. Aufl. London 1906. Lockwood. Preis 12,50 4 
Maschinenwesen. Bourguignon, P. Cours de cinématique thioriyue 
et appliquée. Paris 1906. Paulin & Co. Preis 15 &. l 
Materialkunde. Erdmann und Königs Grundriß der allgemeinen 
Warenkunde unter Berücksichtigung der Mikroskopie und Techno- 


Neuere Transport- und Hebevorrich- 


Ausführung und 
W. Ernst & 
Les abattoirs modernes. Paris 1906.  Baillirre 
Entwerfen von bürgerlichen 
2. Aufl. Leipzig 


Harlingen 1906. Land. 


logie. 14. Aufl. Leipzig 1906. J. A. Barth. Preis 13,50 — 
— Féret, E. Etude expérimentale du ciment arme. Paris 1906. 
Gauthier-Villars. Preis 20 %. 
— Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisenbetons. 5. Heft. Die 


Abhängigkeit der Bruchlast vom Verbunde und die Mittel zur Er 
höhung der Tragfähigkeit von Balken aus Eisenbeton. Berlin 1906. 
W. Ernst & Sohn. Preis 3 A. 

— Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisenbetons. 6. Heft: Probst. 
Emil. Das Zusammenwirken von Beton und Eisen. Berlin 1906. 
W. Ernst & Sohn. 

— schule, F. Resultate der Untersuchung von armiertem Be 
seine Zugfestigkeit und auf Biegung unter Berücksichtigung 
Vorgänge beim Entlasten. Zürich 1906. Speidel. Preis 10 4. 

Mathematik. Ehrig, 6. Geometrie für Baugewerkschulen und ver- 
wandte technische und gewerbliche Lehranstalten mit besonderer 
Berücksichtigung der praktischen Anwendungen. II. Ter ae 
metrie des Raumes.) Leipzig 1906. F. Leineweber. Preis . 

Mechanik. Gebauer, F. Beitrag zur Theorie der günstigen nr 
höhe des Parallelträgers. [Sonderdruck]! Wien 1906. Deuticke. 
Preis 1,20 M. 

— Zimmermann, H. Die Knickfestigkeit eines Stab 
Querstützung. Berlin 1906. W. Ernst & Sohn. 
Metallbearbeitung. Gewerbekunde für Metallarbeiter. 

1906. A. Hahn. Preis 0,50 M. 


ton auf 
der 


es mit elastischer 


Preis 24. 
3. Heft. Leipzig 


— 
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1. Dezember 1906, 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Nouveaux dispositifs de sécurité dans les mines. Von 
Mamy. (Génie civ. 10. Nov. 06 S. 25/27“) Selbsttatige Prellvorrich- 
tung für Bremsberge. Teufenzeiger und Sicherheitsbremse für Förder- 
anlagen. Entgleisvorrichtung für Bremsberge 


Dampfkraftanlagen. 

Die Dampfkesselanlage in der Bayerischen Jubiläums- 
Landesausstellung Nürnberg 1906. Von Schmidt. (El u. 
Maschinenb. Wien 18. Nov. 06 S. 926/’31*) Wasserrohr-Landkessel 
mit 180,5 qm Heizfäche, 92 qm Ueberhltzerfläche, 6,67 qm Rostt&ache 
und Kettenrostfeuerung und Wasserrohr-Schiffskessel mit 200,25 qm 
Heiz-, 11,75 qm Ueberhitzer- und 5,08 qin Rosttiiche, beide von Dürr 
& Co. in Ratingen. Wasserrohrkessel mit 301,24 qm Helztläche von 
Jacques Piedboeuf in Düsseldorf. Schluß folgt. 


Die Oekonomie der Duplexpumpe als Kesselspeise- 
pumpe. Von Beneke. (Z. Dampfk. Maschbtr. 14. Nov. 06 S. 46970) 
Der Verfusser berechnet, daß eine Dampfpumpe für eine Anlage von 
200 PSi hinsichtlich des Wärmeverbr.uches stets wirtschaftlicher Ist 
als elne un die Kurbelwelle der Dampfmaschine angehängte Exzenter- 
pumpe. 


Heavy duty rolling mill engines. Iron Age 1. Nov. 06 
S. 1139/40) Maschinenausrüstung des Trägerwalzwerkes der Jones & 
Laughlin Steel Co. Corliss- Maschine von 1067 und 1880 mm Zyl. 
Dinr. und 1372 mm Hub zum Antrieb der Vorstraße. Maschine von 
965 und 1676 mm Zyl.-Dmr. und 1219 mm Hub zum Antrieb der Fer- 
tigstraBe. Eine dritte Maschine von 559 und 1016 mim Zyl.-Dmr. und 
1067 mm Hub dient zum Antrieb zweier Richtmaschinen. Konstruk- 
tionseinzelheiten der größten Maschine. 


Measuring the efficiency of turbine alr compressors. 
(Engng. 16. Nov. 06 S. 669) Rechnerische Auswertung der Meßer- 
gebnisse. 


Eisenbahnwesen. 


Tramway de Clermont-Ferrand au Puy de Dóme à va- 
peur et à mecanlsmes d’adhérence supplémentaire. Von 
Dumas, (Genie civ. 10. Nov. 06 S. 17/22 mit 1 Taf.) Die Bahn {st 
14,925 km lang und überwindet einen Höhenunterschied von 1029 m 
bei 12 vil größter Steigung und 40 m kleinstem Krümmungshalbmesser. 
Rd. 8,5 km der meterspurigen Strecke sind mit mittlerer Reibschiene 
versehen, an der zwei Reibscheiben der Lokomotive mit senkrechter 
Achse seitlich angreifen. Die Lokomotiven haben 1,38 qm Rosttläche, 
72 am Heizfläche, 420 mm Zyl.-Dmr., 520 mm Kolbenhub, ?/3-gekup- 
pelte Achsen, vier Reibscheiben mit Kegelradantrieb und wiegen 33 t. 
Der Druck der vier Reibscheiben gegen die Mittelschiene betrügt bis 
zu 50t. 


Der elektrische Versuchsbetrieb auf der Wiener Stadt- 
bahn. (Elektrot. Z. 15. Nov. 06 S. 1067/71*) Für don Versuchsbe- 
trieb dienen 2achsige Lokomotiven von Fr. Krizik in Prag, die mit 
je vier Gleichstrom-Reihenschlußmotoren ausgerüstet sind. Zwei hinter- 
einander geschaltete Motoren treiben durch Zahnräder eine Achse. Die 
Motoren werden durch eine Dreileiterstromzufiihrung von 3000 V Ge- 
samtspannung mit Verwendung der Laufschienen als Nulleiter gespeist. 


Die Lokomotiven auf der Nürnberger Landesausstel- 
lung in dampftechnischer Beziehung. Von Rüsler. Schluß. 
(Z. bayr. Rev.-V. 15. Nov. 06 S. 203,05*) Speisevorrichtungen. Wasser- 
standzeiger. Sicherheitsventile. Dampfentnahme. Lokomotivmaschi- 
nen. Leistungsfähigkeit. 


Four-cylinder compound six-coupled locomotive for 
the Austrian State Railways. (Engng. 16. Nov. 06 S. 673/74* 
mit 1 Taf.) Die von der Wiener Lokomotivfabriks-A.-G. gebaute ½ - ge- 
kuppelte Schnellzugiokomotive für 2 vH Steigung hat 370 und 630 mm 
Zyl.-Dmr., 720 mm Kolbenhub, 4 qm Rostfläche, 257,85 qm Heiztliiche 
und 68,9 t Betriebegewicht. Der Tender mit 16,75 ebm Wasser- und 
8,5 cbm Kohlenraum wiegt im Betriebe 39 t. 


La distribution Walschaerts aux Etats-Unis. Von Sau- 
vage (Rev. gn Chem. de Fer Nov. 06 S. 290/92) Kurze Ueber- 
sicht über die Anwendung der Steuerung. 

Le chauffage des trains sur les lignes exploitées par 
la Compagnie du chemin de fer, & voie de 1 métre de Her- 
mes à Beaumont. Von Dupriez. (Rev. g'n. Chem. de Fer Nov. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern In Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 Æ für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 .4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


06 S. 293.306*) Anordnung der Heizkörper in den Wagen. Konstruk- 
tion der Heizkörper. Betriebskosten. 


Eisenhüttenwesen. 


The Bethlehem Steel Company's recent extensions. 
(Iron Age 1. Nov. 06 S. 1142 46*) Die Erweiterungen des Werkes in 
South Bethlehem, Pa., betreffen Insbesondere die Anlage eines Siemens- 
Martin-Stahlwerkes für Grey-Triiger, das 10 Oefen von je 50 t Fas- 
sungsraum erhalten soll. Außerdem sind eine Stahlgußabteilung mit 
2 Oefen von je 30 Tiegeln und eine Gesenkschmiede neu eingerichtet 
worden. Lageplan und Darstellung der neu aufgenommenen Walz- 
proßle. 


The manufacture of tool steel. Von Clarage. (Am. Mach. 
17. Nov. 06 S. 573/76) Geschichtliches. Entwieklung der verschie- 
denen Stahlbereitungsverfahren. Gußstahl. Schnelldrehstahl. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Progress on the erection of the Blackwell’s Island 
bridge, New York. (Eng. Ree. 3. Nov. 06 S. 450/82") Auszug 
aus dem Baubericht vom 20. Oktober 1906. Aufstellarbeiten au der 
189 ın weiten Inselöffnung. 


The Widness and Runcorn transporter bridge Von 
Webster. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06 Bd. 3 S. 87/155* mit 3 Taf.) 
Eingehende Veröffentlichung über die in Zeitschriftenschau v. 22. April 
05 u. f. erwähnte Schwebefähre. 


Elektrotechnik. 


Die Erzeugung einer Phasenverschiebung von genau 
90° durch bloße Induktion. Von Müllendorff. (Elektrot. Z. 
15. Nov. 06 S. 1066/67) Rechnerischer Nachweis, daß sich die Phasen- 
verschiebung von 90° ohne Kapazität durch die Selbstinduktion und 
die gegenseitige Induktion der beiden von einem gemeinsamen Strom- 
kreis ausgehenden Stromzwelge herstellen läßt. 


Der Einfluß eines sekundären Stromes auf Ueberspan- 
nung und Funkenbildung bei Stromunterbrechung. Von 
Benischke. (El. u. Maschinenb. Wien 18. Nov. 06 S. 923 26) Ent- 
stehung, Größe, Verlauf und elektromotorische Kraft der Unterbre- 
chungsströme. Der Unterbrechungsstrom und die Ueberspannung unter 
dem Eintluß eines sekundären Stromes. Der Einfluß eines sekundären 
Stromes auf die Funkenwärme. 


The sale ofelectric power. (Eng. Rec. 3. Nov. 06 8. 495/98*) 
In dem Vortrag von Storer werden Vergleiche zwischen den Kosten 
für 1 PS-Stunde bel verschiedenen Belastungsfaktoren für Elektrizitäts- 
werke mit Dampf- oder Wasserkraftantrieb angestellt. 


Die Kraftübertragungsanlage Caffaro-Brescia. Von 
Herzog. (El. Bahnen u. Betr. 14. Nov. 06 S. 614/19*) Das Gefälle 
von 250 m wird durch Oberwasserkanal, St llen und Druckrohrleitung 
geschaffen. Das Maschinenhaus enthält drei, später fünf 2500 pferdige 
Peltonräder, die mit 315 Uml. min je einen Drehstromerzeuger von 
9000 bis 10500 V Spannung antreiben. Für die Fernleitung wird 
die Spannung auf 40 000 V erhöht. Eingehende Darstellung der Schalt- 
anlage. Forts. folgt. 

The Grand Rapids-Muskegon 66 000-volt transmission 
system. (El. World 3. Nov. 06 S. 841.42*) Das Hochspannungsnetz 
mit einer 120 km langen Fernleitung vom Kraftwerk Rogers Dam nach 
den Städten Grand Rapids und Muskegon wird aus einer 6000 pferdigen 
Wasserkraftanlage gespeist, zu der in einiger Zeit ein zweites Werk 
Croton Dam mit 16 000 PS Leistung hinzukomint. 


Power plant of the Walthaın Gas Light Company at 
Waltham, Mass. (El. World 3. Nov. 06 S. 843/45*) Angaben über 
das in Eisenkonstruktion mit Betonfüllung errichtete Gebäude, in dem 
vier Stirling-Kessel und zwei 500 KW-Turbo-Drehstromdynamos, Bau- 
art Westinghouse-Parsons, aufgestellt sind. Darstellung der Dampf— 
anlage und der elektrischen Ausrüstung des Werkes. 


Engineering features of the new Altınan department 
store building, New York. (El. World 3. Nov. 06 S. 816,47) Das 
8stöckige Gebäude von 60 * 90 um Grundfläche enthält 8 Stirling- 
Kessel, drei 400 KW- und zwei 200 KW-Dampfdynamos für 115 V 
Gleichstrom, 20 Druckwasseraufzüge, eine umfangreiche Beleuchtungs- 
anlage und Motorbetriebe für Ventilatoren, Pumpen, Gebläse usw. von 
rd. 600 PS Gesamtleistung. Angaben über Stromkosten, Belastung und 
Leitungen. 

Fortschritte im Bau von Gleichstrommaschinen für 
konstanten Strom. Von Rosenberg. Schluß. (Elektrot. Z. 
15. Nov. 06 S. 1061,66*) Größe, Gewicht, Erwärmung, Kommutierung. 
Selbsttätige Zusatzmaschinen. Verwendung für Motorwagen und Berg- 
werksbetriebe. Laboratoriumsversuche. Zugbeleuchtung. 


Die Vorgänge an Kohlenbürsten. Von Siedek. (Elektrot. 
Z. 15. Nov. 06 S. 1057/69*) Dio Verminderung des Uebergaugswider 
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„tandes an Kohlenbürsten wird dadurch erklärt, daß neben den und 
um die Berührungsstellen herum Lichtbogen entstehen. 


Erd- und Wasserbau. 

Hamburger Hafen-Neubauten auf Roß-Ellerholz. Von 
Wendemuth. (Deutsche Bauz 17. Nov. 06 S. 625/30*) Lageplan 
und kurze Angaben über die mit der Neuanlage der Vulcau-Werft in 
Hamburg zusammenhängenden Hafenerweiterungen. 


of the Trinity annex and Boreel 
(Eng. Ree. 3. Nov. 06 S. 482/85*%) Ein- 
Versenken der bis 2,8 in dicken Pfeiler mit 


The foundations 
buildings, New York. 
dämmen der Baugrube. 
Senkkasten. 


Ferro-concrete coal whartat Rochester. (Engng. 16. Nov. 
06 S. 659/61*) Die Ladebriicke ist 9,9 in breit, über 100 m lang und 
hat zwei 55 und 30 m lange Verbindungsbrücken. Darstellung der 
Gründungsarbeiten mit 200 Eisenbetonpfeilern und der Konstruktion des 
Brückenkörpers. 


Wehranlage in der Oder im Harz. (Dingler 18. Nov. 06 S. 
731*) Die Anlage besteht aus elnem 11,3 m breiten Ueberfallwehr 
und drei Freiflutern von je 11,3 n Durchfluß weite. Konstruktionsangaben. 


Gießerei. 


Die Verminderung des Ausschusses im Gießereihbetriebe 
durch Gattieren nach der chemischen Analyse. Von Eek- 
waldt. (Gießerei-Z. 15. Nov. 06 S. 673/77) Wiedergabe einer Ab- 
handlung von Kamenski über den Betrieb auf einem südrussischen 
Werk. Schwankungen in der Zusammensetzung «des Eisens vor und 
nach dem Umschmelzen. Vorgang bei der Analyse. 


A modern car wheel casting plant. (ron Age 8. Nov. 06 
S. 1215 21%) Die Anlage, die für 600 Wagenräder täglich bemessen 
ist, enthält zwei Kuppelöfen von 20 t/st Leistung und ist mit beque- 
men elektrischen Fördereinrichtungen ausgestattet. 
Arbeitsvorganges. Grundriß der Anlage. 


Darstellung des 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Gurtförderkrane Von Buhle. (El. Bahnen u. Betr. 14. Nov. 
06 S. 619/20*) Hochbahnkran mit Gurtförderer und Drehkran mit 
Greifer von 60 t/st Leistung in Verbindung mit einem Lager mit elek- 
trisch betriebener Hängebahn, geliefert von Mohr & Federhaff in Maun— 
helm für das Rheinisch-westfällsche Kohlensyndikat in Emden. 


The Case ash handling bucket. (Iron Age 8. Nov. 06 S. 
1222*) Der Aschenwagen der Case Mfg. Co. in Columbus, Ohio, besteht 
aus einem greiferartigen Behälter, der mittels eines Kranes vom Unter- 
gestell abgehoben und durch Anschläge am Kran selbsttätig geöffnet 
wird, so daß sein Inhalt nach unten herauställt. 


Maschinenteile. 
Zur Untersuchung der Eingriffs verhältnisse des 
Sehneckengetriebes. Von Kull. (Dingler 17. Nov. 06 8. 721'24*) 
Verfahren zur einfachen Ermittlung der genauen Begrenzungslinie des 
Eingriffelles bei zwei- und mehrgängigen Schnecken. 
Schlußbericht der Kommission zur Prüfung von Dampf- 
dtruck-Verminderungseinriehtungen. Forts. (Z. Damptk. 
Maschbtr, 14. Nov. 06 S. 465.68*%) Allgemeine Beschreihung eines 
Reduzierventiles. Schematische Darstellung verschiedener 


Bauarten. 
Forts. folgt. 


Materialkunde. 
The mierostrneture and frictional characteristies in 
bearing metals. Von Price. Forts. (Am. Mach. 10. Nov. 06 


S. 535, 41% Untersuchungen über die Metalle der Zinngruppe. Schluß- 
tolgerungen. 


Meßgeräte und -verfahren. 

Beitrag zur Theorie und Konstruktion der 
besonderer Berücksichtigung der „ fach übersetzten Hebel- 
wage. Von Lawaezeck. Forts. Dingler 17. Nov. 06 S. 727,30% 
Berechnung einer neu zu entwerfenden Wage, die bestimmten Be- 
dingungen hinsichtlich der Tragfähigkeit, Schwingungsdauer und Emp- 
findlichkeit genügen soll. Schluß folgt. 


Wage, mit 


Metallbearbeitung. 
A new horizontal boiler riveter install 
8. Nov. 06 S. 473°) Darstellung einer 
gerüst aufgehängten Druckluftnietanlage, 
Iron Works in Allegheny. 


The cutting of steel by the combustion Process. Von 
Burr. (Iron Age 1. Nov. 06 S. 1148497) Die von Jöttrand ern 
dene Vorrichtung verwendet ein Knallgasgebläse zum Erhitzen und ei 
Sauerstoffgebläse zum darauffolgenden Verbrennen des Metalles = 

An electrie annea | 
„% paa and hardening furnace. 
bauten Glühofen wurden 
erreicht. 


ation. (Eug. News 
an einem eisernen Fachwerk- 
gebaut von den Chester B. Albree 
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Motorwagen und Fahrräder. 

The Napier motor-car. 

Wagen hat einen 6zylindrigen Motor von 40 PS. Angaben und Schau- 
bilder von Einzelheiten der Motor- und Getriebekonstruktionen. 


Schiffs- und Seewesen. 


On the propulsive power of screws necessary to avoid 
cavitation. Vou Normand. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06 Bd. 3 8. 
293/98*) Der Verfasser sucht ein Verfahren abzuleiten, um die Be- 
ziehungen zwischen Antriobkraft der Schrauben, Schifisgeschwindigkeit, 
Tiefgang und Kavitation zu erınitteln. 

Note on the cavitation of screw-propellers. Von 
Barnaby. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06 Bd. 3 S. 299,308) Allgemeine 
FErörterungen über die Kavitationserscheinungen und die Mittel zu ihrer 
Verhinderung. 

H. M. armoured cruiser »Achilles«. (Engng. 16. Nov, 06 
S. 672) Die Probefahrten des 146 m langen, 22,4 m breiten Kreuzers 
von 13 500 t Wasserverdrangung und 8,23 m Tiefgang haben 0,85, 
0,83 und 0,92 kg/PSi-st Kohlenverbrauch bei 4882, 16009 und 
23 275 PS, Leistung und bei 14,8, 21,58 und 25,27 Knoten Geschu in- 
digkeit ergeben. 

The Russian armoured cruiser >Rurike. (Engng. 16. Nov. 06 
S. 656/58") Das von Viekers Sous & Maxim gebaute Schiff ist 149 m zwi- 
schen den Loten laug, 22,8 m breit und hat bei 7,9 m mittlerem Tieigank 
15 000 t Wasserverdrängung. Die Maschinenleistung beträgt 19700 Ps, 
die Geschwindigkeit 21 Knoten und der normale Kohlenvorrat 1200 t. 

Khedive turbine yacht »Mahrouasa«e, 
06 S. 497. 9s8*) 


(Engineer 16. Nov, 
Das Schiff war ursprünglich ein Raddampfer und hat 
jetzt drei durch Parsons-Turbinen augetriebene Schraubenwellen er- 
halten. Die Geschwindigkeit, die früher erheblich geringer war, he 
trägt heute rd. 17 Knoten. 


Die Dampfer der Kieler Hafenrundfahrt-A.-G. Von 
Bohnstedt. (Schiffbau 14. Nov. 06 S. 79/84*) Die nach dem Vor- 
bild der im Hamburger Hafen verkehrenden Fährdampfer gebauten 
Fahrzeuge sind über Deck 23,5 m lang und 5,9 m breit, gehen 2 m 
tief und haben 106,5 t Wasserverdrängung. Zum Antrieb dient je eine 
150 pferdige Verbundmaschine. Konstruktionseinzelheiten. 


Straßenbahnen. 


On tramway permanent way construction. Von Paterson. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 06 Bd. 3 S. 238/45) Erörterungen über die 
zwerkmiäßigste Unterlage und über die Seitenpflasterung bei Straßen- 
bahnschienen. Schlenenverbindungen. 


Counterwelght device onthe Balmaintramway, Sydney, 
New South Wales. Von Shaw. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06 Bd. 3 
S. 283/92 mit 1 Taf.) Auf rd. 180 m Länge weist die Strecke eine 
Neigung von 1:8 auf. Sobald die Straßenbahnwagen talwärts fabren, 
stoßen sie auf einen kleinen Hülfswagen. Von diesem Wagen geht en 
Drahtseil über eine Rolle im obersten Punkt der Strecke zu einem in 
einem Tunnel laufenden beschwerten, zweiten Wagen, der das Gegen- 
gewicht bildet. 

Rail-joints and track construction in Philadelphia. 
(Engng. 16. Nov. 06 S. 658*) Für die Stoßverbindungen der Straßen- 
bahnschienen werden Laschen verwendet, deren Hohlräume gegen Stee 
und Fuß mit Zink ausgegossen werden. 


Textilindustrie. 

Ringspinnmaschinen mit einer durch einen Exzenter 
bewegten Ringbank. (Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 16. Nov. 06 F. 
1371,72˙ͤ Die von der Sächs. Wollgarnfabrik A.-G. vorm. Tittel & 
Krüger in Leipzig-Plagwitz ausgeführte Neuerung hat den Zweck, al 
der Kötzerspitze steile Kreuzwindungen zu bilden, die verhindern, dab 
die Fadenlagen am oberen Ende der Spulen beim Verarbeiten ab ule 

Appareil automatique pour l'amélioration de la lisiere 
anglaise. Von Bellon. (Ind. textile 15. Nov. 06 S. 414.159 an 
dem beschriebenen Apparat sollen die Gewebeleisten in Sorgfalt 
Weise hergestellt werden. ; 

Pare-navette. Von Moullot. (Ind. textile 15. Nov. 06 
415/19*) Fin neuer an der Webstuhllade angebrachter Schtitzenfanger 

Perfeetionnements aux machines à étirer. Von Guion 
und Wrigley. (Ind textile 15. Nov. 06 S. 419,20 Neuerungen an 
den Streckwerken der Vorbereitungsmaschinen. 

Du cardage des déchets de laine, des déchets deco 
des poils de chameaux et des laines cachemirs. Forts. 
textile 15. Nov. 06 N. 426,28*) Beschreibung einiger Vise 
die den Zweck haben, das von den Karden kommende Niles p 
weiter für die Bearbeitung auf den Strecken und Kämmaschinen de 
zubereiten. t 

Spinning wollen and shoddy yarns. Von Tomson. Fo : 
(Text. Manuf. 15. Nov. 06 S. 366 69) Schleifmaschine für die re 
walzen. Die weitere Verarbeitung des Spinngutes auf dem Sele 

Safety devices for carding engines. (Text. Manur nes 
06 S. 379 80% Verschiedene neuere Schutzvorrichtungen an Baun 
wollkrempeln. 
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Unfallverhütung. 


Die Unfallgefahren der komprimierten Gase. Von Bram- 
kamp. (Gewerbl.-Techn. Ratg. 15. Nov. 06 S. 161/72*) Betrachtungen 
über die Gefahren, die beim Lagern und Verwenden von verdichteten 
tasen vermieden werden missen, an Hand praktischer Fälle. Kohlen- 
säure, Sauerstoff und Wasserstoff, Chlor, schweflige Säure, Ammoniak, 
Stickoxydul, Azetylen. 


Verbrennungs und andre Warmekraftmaschinen. 


A 60—70 horse power paraffin engine. 
06 S. 507/08*) 


(Engineer 16. Nov. 
Querschnitt und Längsschnitt durch einen von der 


I 


Parsons Motor Co. in Southampton zum Antrieb einer Jacht gehauten 
vierzylindrigen Motor. 


Wasserversorgung. 


Die Wasserversorgung von Berlin, die Grundwasser- 
gewinnung und Enteisenung. Schluß. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
17. Nov. 06 S. 1007/11) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriften- 
schau v. 24. Nov. 06 orwähnten Aufsatz. 

Reluigung des Trinkwassers durch Natur-Steinfilter, 
System Lanz Von Wentzki. (Journ. Gasb.-Wasserv, 17. Nov. 06 
S.1013/15*) Bericht über Versuche mit den Reinigungsanlagen am Was- 
serwerk der Stadt Homburg, die sehr günstige Ergebnisse gehabt haben 
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Ueber neue thermoelektrische Starkstromerzeuger hat 
A. Heil, Frankfurt, im Elektrotechnischen Verein Karlsruhe 
einen beachtenswerten Vortrag!) gehalten, dem die nach- 
folgenden Mitteilungen entnommen sind. 

Die geringen Erfolge der bisher gebauten Vorrichtungen 
zur unmittelbaren Erzeugung von elektrischem Strom durch 
Wärme beruhen darauf, daß die elektromotorische Kraft der 
Elementpaare zu klein ist. Sie beträgt z. B. zwischen Zink 
und Kupfer beim Schmelzpunkt des Zinks etwa 1,5 Millivolt. 
Mit Antimon und Wismut oder Neusilberlegierungen läßt sich 
die elektromotorische Kraft erhöhen; aber bei Anwendung 
derartiger Legierungen steigt auch der Widerstand ganz be- 
deutend, und selbst bei Vereinigung vieler Elemente wird die 
Wärme schlecht ausgenutzt. Zu dem Widerstand der Metalle 
oder Legierungen treten noch die Uebergangswiderstände an 
den Lötstellen, die sich insbesondere an den Warmenden der 
Paare bei längerer Betriebsdauer schwer vermeiden lassen. 
Hartlot läßt sich hier nicht verwenden, da der Schmelzpunkt 
der Legierungen zu tief liegt. 

Hier setzen die Verbesserungen des Vortragenden ein, 
der zunächst das mit dem Antimon zu vereinigende Ende des 
Neusilbers mit Silber überzieht und die beiden Körper sodann 
durch geeignete Erhitzung sehr haltbar verschmilzt. Später 
hat er ein noch zweckmäßigeres Verfahren angewandt, indem 
er Nickel auf Dunkelrotglut erhitzte und mit Antimon einrieb. 
Nach dieser Vorbereitung kann das Nickel mit einer Antimon- 
legierung sehr gut verschmolzen werden. Das Antimon ist 
hierbei gewissermaßen sein eigenes Lötmittel. 

Neben der äußerst schwierigen Wahl der thermoelektrisch 
wirkenden Körper ist ihre Anordnung und Verbindung mit 
der Wärmequelle von großer Wichtigkeit, und Heil hat 4 
Jahre auf Versuche in dieser Hinsicht verwandt. Insbesondere 
hat er sich bemüht, billige Brennstoffe, wie Petroleum und 
Kohle, zu benutzen, während die bisher erhältlichen Thermo- 
elemente fast nur für Gasheizung eingerichtet waren. Die 
Versuche haben ihn zu der in Fig. 1 und 2 wiedergegebenen 
Form seiner Elemente geführt. Der mit inneren Rippen ver- 
sehene Heizkörper ist stehend angeordnet. Das Material ist 
nicht bekannt gegeben; es soll eine Legierung sein, die im 
Betriebe nicht oxydiert. Der Heizkörper überträgt die aus 
der Flamme aufgenommene Wärme auf die außen in meh- 
reren übereinander liegenden Ringen befestigten Element- 
ketten und vermindert die Schwankungen in der Wärme- 
zufuhr, was besonders bei Kohlenfeuerung wichtig ist. Die 
Vorteile eines derartigen vermittelnden Heizkörpers werden 
durch die Schaulinie in Fig. 3 veranschaulicht. Man erkennt, 
daß die elektromotorische Kraft mit der Erwärmung sehr 
stark anwächst, so daß bei unmittelbarer Heizung erhebliche 
und plötzliche Spannungsschwankungen auftreten müssen, so- 
bald der Brennstoff nicht ganz gleichmäßig zugeführt wird. 
Die Elemente sind gegen den metallischen Heizkörper und 
untereinander durch Glimmer isoliert, der bei den vorkom- 
menden Temperaturen von 350 bis 400° noch kein merkliches 
Leitvermogen zeigt. 

Die Kette beginnt bei —, Fig. 2, mit einem Draht aus 
Nickel, Neusilber oder einer ähnlichen Legierung, deren Zu- 
sammensetzung geheim gehalten wird. Der Draht wird nach 
dem Heizkörper zu mit einem Knie an die Antimonlegierung, 
den positiven Körper des Paares, geführt, der als winkel- 
förmiges Blech am Heizkörper befestigt ist. An dieses Anti- 
monstück setzt sich ein vermutlich auch aus Antimon be- 
stehendes Stück a an, das strahlig nach außen steht und in 
ein senkrechtes Kühlblech ausläuft. An das Kühlblech schließt 
sich an der sogenannten Kaltstelle ein Nickeldraht, der nega- 
tive Körper des zweiten Paares, an, usw. wie vorhin. 

Der wichtigste Punkt bei der Herstellung von Thermo- 
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I) Elektrotechnische Zeitschrift 4. Oktober 1906 S. 936. 


elementen ist natürlich die Wahl der Metalle und Legierungen, 
über deren thermoelektrische Eigenschaften man noch sehr 
im unklaren ist. Die Angaben in Lehr- und Handbüchern 
und sonstigen Veröffentlichungen beziehen sich meist nur auf 
die Spannungsreihe der einzelnen Metalle; doch ist auch diese 
nicht vollkommen sicher bekannt, da erhebliche Aenderungen 
je nach dem Temperaturunterschied und bei Legierungen je 
nach der Zusammensetzung vorkommen. Nach einer Ver- 
öffentlichung von Liebenow') stellt sich die elektromotorische 
Kraft eines thermoelektrischen Elementes als der Unterschied 
der thermoelektromotorischen Kräfte der beiden das Element 
bildenden Körper dar. Die thermoelektromotorischen Kräfte, 
die durch ungleichmäßige Erwärmung bei 1°C Temperatur- 
unterschied in einem Metallstück erzeugt werden, lassen sich 


: RL = 
durch die Formel e = !: zoa U ausdrücken, worin e die 


elektromotorische Kraft in Volt, R 


Fig. 1 und 2. den spezifischen elektrischen Wider- 
Thermoelektrisches Element stand in Ohm, L das spezifische 
von Heil. Wärmeleitvermögen des Metalles in 
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Grammkalorien/sk und 7 die abso- 
lute Temperatur am Warmende be- 
zeichnet. Da nun R bei den mei- 
sten Metallen mit der Temperatur 
sehr veränderlich ist, und zwar bei 
den verschiedenen Metallen in verschiedenem Maße, so kommt 
es, daß die thermoelektrischen Kräfte eines Elementpaares 
bei verschiedener Temperatur ganz verschiedene Werte an- 
nehmen, ganz verschwinden und sogar ihre Richtung wechseln 
können. ichtig ist, daß alle Metalle am Warmende positiv 
elektrisch werden, weshalb die elektromotorische Kraft eines 
thermoelektrischen Metallpaares nur der Unterschied der elek- 
tromotorischen Kräfte ihrer beiden Elemente ist. Dagegen 
werden die Nichtmetalle am Warmende negativ elektrisch. 
Demnach wire ein erheblicher Erfolg der thermoelektrischen 
Stromerzeuger nur dann zu erwarten, wenn man einen geeig- 
neten nichtmetallischen elektrischen Leiter finde, den man 
alsdann mit einem Metall zu einem Elementpaare zu vereini- 
gen hätte. In diesem Falle würden sich die durch die Wärme 
erzeugten elektromotorischen Kräfte beider Körper addieren. 
Nach andern Untersuchungen besteht die Uebereinstimmung 


1) Klektrotechnische Zeitschrift 1900 S. 247. 
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aller Metalle hinsichtlich der thermoelektromotorischen Kraft 
nicht, z. B. bei Eisen und Kupfer. Jedoch erscheinen diese 
Verhältnisse infolge der Schwierigkeit derartiger Untersuchun- 
gen noch nicht genügend aufgeklärt. 

Bei seinen Arbeiten hat Heil schließlich die sehr wichtige 
Entdeckung gemacht, daß der positive Körper — die Antimon- 
legierung — sich verstärken läßt, so daß er eine höhere 
Spannung ergibt als gewöhnliche Körper derselben Zusammen- 
setzung. Heil berichtet über diese Entdeckung, daß er bei 
Widerstandsmessungen an den Elementen, um eine mutmaß- 
liche Erhöhung des Uebergangswiderstandes an den Warm- 
enden festzustellen, das Gegenteil gefunden hatte. Die am 
Warmende gelegene Hälfte zeigte um etwa 30 vH weniger 
Widerstand als die am Kaltende, während beide Teile aus 
gleichem Material bestanden. Weitere Untersuchungen haben 
das erstere Ergebnis bestätigt und gezeigt, daß auch der 
Kontakt am Kaltende noch unbeeinflußt, die chemische Zu- 
sammensetzung und die mechanische Beschaffenheit der beiden 
Hälften unverändert geblieben war. Dagegen ergab sich, daß 
der positive Körper an seinem Kaltende bei Berührung mit 
einem glühenden Konstantandraht — also einem negativen 
Körper — um 30 vH mehr Spannungsunterschied aufwies als 
am Warmende, während beide Enden vor dem Betriebe ge- 
nau denselben Wert gezeigt hatten. Der positive Körper 
hatte sich also nach seinem Kaltende zu verstärkt. Diese 
Entdeckung, daß man thermoelektrisch wirksame Körper ver- 
stärken kann, hat Heil bei den neueren Konstruktionen be- 
nutzt, die demnächst unter der Bezeichnung »Dynaphor« von 
der elektrotechnischen Fabrik von Alfred Schoeller in Frank- 
furt a.M. in den Handel gebracht werden sollen. 

Einen solchen mit Kohle heizbaren Stromerzeuger zeigt 
Fig. 4. Er soll für eine Hektowattstunde etwa 2 kg gute 
Steinkohle oder Koks verbrauchen und kann im Winter da- 
neben zur Zimmerheizung benutzt werden. Die Stromerzeuger 
lassen sich indessen leichter für Gas oder Petroleum ein- 
richten, und es sind bereits Einzel- 
leistungen bis zu 25 W erzielt wor- 
den. Ein solcher Erzeuger, der 
stündlich cbm Gas verbraucht, 
liefert 2,5 Amp bei 10 V. Die elektro- 
motorische Kraft beträgt 18 bis 20 V, 
der Widerstand etwa 3,5 Ohm; der 
Widerstandsverlust beträgt also auch 
hier noch immer 40 bis 50 vH und 
die nutzbare Spannung, ebenso wie 
bei den bisher bekannten Thermo- 
säulen, ungefähr 50 vH der elektro- 
motorischen Kraft. Während dem- 
zufolge eine allgemeinere Verwen- 
dung des Heilschen Stromerzeugers 
von weiteren Verbesserungen ab- 
hängig ist, ist ein bestimmtes Ver- 
wendungsgebiet schon jetzt mög- 
lich. Das ist die Benutzung bei Ver- 
brennungsmotoren für die Zündung- 
unter Verwertung der in den Aus- 
puffgasen enthaltenen Wärme. Wenn 
man aber eine wirklich durchgrei- 
fende Vervollkommnung der ther- 
moelcktrischen Stromerzeuger erzielen will, wozu der von 
Liebenow vorgezeichnete Weg gangbar erscheint, so sind zu- 
nächst weitere eingehende Untersuchungen über das Wärme- 
leitvermögen der Metalle und Nichtmetalle, über die Richtung 
der thermoelektromotorischen Kräfte und über das elektrische 
Leitvermégen von nichtmetallischen Leitern erforderlich. 


Fig. 4 


Dynaphor von Heil. 


Fig. 5. Das nachstehend beschriebene Absorp- 
tionsgefäfs für Orsat-Apparate ist aus dem 
Bedürfnis entstanden, dem alten Gefäß eine 
derartige Form zu geben, daß das zu unter- 
suchende Gas die Absorptionsflüssigkeit 
durchdringen muß und abgesaugt wird, ohne 
daß hierbei Hähne bedient werden. Diese 
Einrichtung besteht, wie aus Fig. 5 ersicht- 
lich, aus einem in den Schenkel a einge- 
schmolzenen Rohre r, das fast bis an das 
untere Ende des Schenkels reicht und hier 
mit kleinen Verteilöffnungen versehen ist. 
In diesem Rohre befinden sich oben und 
unten Schwimmerventile w und v mit den 
Sitzen z und s. Ferner ist in Rohr r ein 
‘Rohr i eingeschmolzen, das bei o in den 
Schenkel a ausmündet und nach unten bis zur 
Mitte von r reicht. In i befindet sich eben- 
falls ein Schwimmerventil p mit Sitzfläche y. 


Das zu untersuchende Gas nimmt seinen Weg durch das Rohr 
r in die Absorptionsflüssigkeit, über die es in a emporsteigt 
Beim Absaugen des Gases hebt sich zunächst das Ventil y und 
setzt sich auf die Schliffstelle s, wodurch dieser Weg verschlos- 
| sen wird. Das Gas muß jetzt durch die Oeffnung o in das 
Rohr i eintreten, wobei sich nunmehr auch das Ventil p in- 
folge der Saugwirkung auf seinen Sitz g senkt. Beim weite- 
ren Saugen füllt sich der ganze Schenkel mit Absorptions- 
flüssigkeit, bis das Ventil w gegen die Schliffstelle gedrückt 
wird. Dieser Vorgang kann durch Heben und Senken der 
Niveauflasche beliebig wiederholt werden; zur Absorption 
von Kohlensäure und Sauerstoff genügt einmalige, für Koh- 
lenoxyd 2- bis 4malige Wiederholung. Bei den Absorptions- 
geläßen für Kohlenoxyd ist eine kleine Oeffnung zum Ein- 
füllen von Kupferdrahtstücken angebracht. 


Fig. 2. Orsat-Apparat mit AbsorptionsgefaBen von Kleine. 


Die Form des neuen Absorptionsgefäßes ist so gehalten, 
daß es in jeden Orsat-Apparat eingesetzt werden kann. Der 
in Fig. 6 dargestellte Apparat dient zur Bestimmung von C0. 
O und H und ist mit den neuen Absorptionsgefäßen und einer 
Meßbürette versehen, die ebenfalls ein Rückschlagventil ent- 
hält, damit die Sperrflüssigkeit nicht in das Hahnrohr gelangen 
kann und die früher angebrachte Marke nicht beobachtet zu 
werden braucht. 

Die beschriebene ne welche zum Patent ange- 
meldet ist, kann von der Firma Ströhlein & Co. in Düsseldorf, 
Fabrik chemischer Apparate, bezogen werden. 

Mülheim-Ruhr. 


A. Kleine. 


| 
| In Fig. 7 bis 9 sind zwei einfache und doch sehr zweck- 
mäßige Vorrichtungen dargestellt, wie sie in der amerikani- 
| schen Marine zum Abscheiden von Oel aus dem Kos: 
speisewasser angower: 
det werden ). Die Vor 
richtung Fig. 7 wird in 
die Leitung zwischen 
Kondensator und Speise 
wasserbehälter einge 
schaltet. Das aus dem 
Kondensator kommende 
Wasser tritt von links 
ein, geht durch einen 
Dreiwegehahn in em 
Filter, das aus einen 
durchlöcherten, mis Fil 
tertuch bedeckten we- 
tallzylinder besteht, ve 
rin sich das Oel abae! 
det, und gelangt de 
rum durch den Pre 
wegehahn in den Speise 
wasserbehälter. Das 
das Filtertuch bereit 
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nach kurzem Betriebe mit Oel vollsaugt und unwirksam wird, 
ist es nötig, häufig für Ersatz zu sorgen. Dies kann während 
des Betriebes durch Umstellen des Dreiwegebahnes leicht ge- 
schehen; die Filterleitung ist dann ausgeschaltet, und der 
Metallzylinder mit dem Filtertuch läßt sich leicht heraus- 
nehmen und neu überziehen. Dieser ganze Vorgang nimmt 
nur etwa 3 Minuten in Anspruch. Die Oberfläche des Filters 
muß man, um eine gute Wirkung zu erzielen, etwa 30 mal 
so groß machen wie die Querschnittfläche der Speiseleitung. 
Das herausgenommene Filtertuch kann wieder benutzt wer— 
den, nachdem es gehörig gewaschen ist. 


Fig. 8. 


Jurgen 


„Zum 
Kessel 


OTe ES 08 2 
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Die Vorrichtung Fig. 8 und 9 wird unmittelbar in die 
Speiseleitung zwischen Kessel und Speisepumpe eingeschaltet. 
Der Filterzylinder ist dem vorher beschriebenen ähnlich, wird 

- jedoch in einen gußeisernen Stutzen eingebaut. Um das Fil- 
tertuch zu erneuern, kann man die Leitung durch zwei zu 
beiden Seiten des Stutzens angeordnefe Absperrventile aus- 
schalten. Während dieser Zeit flicßt das Speisewasser durch 
die in Fig. 5 oben dargestellte Zweigleitung zum Kessel. 

Da dieser Teil der Speiseleitung bereits im Kesselraum in 
unmittelbarer Nähe der Dampfkessel liegt, ist die Erneuerung 


Patentbericht. 


1965 


des Filtertuches infolge der großen Wärme aller Gegenstiinde 
keine schr angenehme Beschäftigung, zumal wenn sich das 
Schiff auf hoher See befindet. Die zuerst beschriebene Ein- 
richtung wird daher, abgesehen von besondern Fällen, vor- 
zuziehen sein. 


Nachdem seit vielen Jahren ein zwischen Berlin und Ham- 
burg verkehrender Schnellzug mit 86,ı km/st die gröfste Gee 
schwindigkeit auf deutschen Bahnen gehabt hat, ist mit dem 
Winterfahrplan 1906'07 ein Zug mit größerer Durchschnittge- 
schwindigkeit eingerichtet worden, und zwar auf der Strecke 
Berlin-Halle mit 88, 2 km/st. Auch auf den badischen Staats- 
bahnen übertreffen jetzt zwei Züge mit Durchschnittgeschwin- 
digkeiten von 87 und 87, km’'st, allerdings über kürzere Ent- 
fernungen, den erstgenannten Zug. (Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 14. November 1906) 


Eine eigenartige Anwendung hat kürzlich die Elektri- 
zität in Philadelphia gefunden. In eineın Bohrloch, das 
dort bis auf etwa 165 m Tiefe niedergebracht war, brach ein 
rd. 450 mm langes Stück des Bohrers von 8% kg Gewicht 
ab und klemmte sich fest in das Loch ein. Der Unternehmer 
versuchte 10 Tage lang vergeblich, dieses Stück zu beseitigen, 
und kam dann auf den Gedanken, einen Elektromagneten 
in Form eines Stahlstückes von 75 mın Dmr., das am einen 
Ende mit einer durch eine Kupferhülle geschützten Spule 
umgeben war, hinabzulassen. In der Tat gelang es, mit Hülfe 
dieses durch einen Strom von 13, Amp und 220 V erregten 
Magneten das abgebrochene Stück emporzuziehen. 


Nach dem amtlichen Jahresbericht betrug der Wert 
des in den Vereinigten Staaten von Amerika erzeugten und 
verkauften Naturgases im Jahre 1905 rd. 176, Mill. 4 bei 
einer Zunahme gegen das Vorjahr um rd. 12, Mill. W. Die Zu- 
nahme ist mehr auf das Anwachsen des Preises als auf höhere 
Erzeugung zurückzuführen. Während das Naturgas früher 
bei billigem Preis im Bausch ohne Messung verkauft wurde, 
was eine Vergeudung des (rases im Gefolge hatte, wird es 
jetzt fast allgemein nach Messung geliefert. Deshalb wird 
es auch möglich sein, im nächsten Jahre die Menge des ver- 
brauchten Gases anzugeben. Der Wert der durch Natur- 
gas ersetzten andern Brennstoffe, Kohlen, Holz usw., wird 
für 1905 auf 204 Mill. M geschätzt. Außer für den häuslichen 
Bedarf wurde das Naturgas 1905 in 81 Eisenhütten, 90 Stahl- 
werken und 8398 andern Betrieben verwertet, in denen 2794 
Gasmaschinen und 99 Gasgebliise betrieben wurden. (Iron 
Age 25. Oktober 1906) 


Patentbericht. 


Kl. 1. 
dergl. G. 


Nr. 169812. Magnetische Aufbereitung von Eisenerzen und 
Gröndal, Djursholm (Schweden). Das Aufbereltgut 
wird mit Wasser vermischt durch das Rohr I in 
einen durch die Zwischenwand A geteilten Behälter 
ein- und unter einem feststehenden Elektromagneten 
6 mit Uinlaufvorrichtung e vorbeigeführt. Hierbei 
werden die stark magnetischen Erzteilchen aus dem 
Wasser heraus au den dicht über der Ober- 
tläche befindlichen Zylinder gezogen und hier har- 
ten bleibend seitwärts aus dem Bereich des Mag- 
neten 5 fortgeführt, bis sie ablallen und durch die 
Brause r in die Rinne q gespült werden. Die 
schwächer magnetischen Gutteilchen werden so weit 
angezogen, daß sie nicht wie die völlig unimagnue- 
tischen Gemengteile In dem Abteil A zu Boden sinken können, sondern 
schweben bleiben und durch die Stimmung der Flüssigkeit der Rinne p 
zugefithrt werden. 


Kl. 14. Nr. 172107. Längsdruckausgleichung an Turbinenwellen. 
F. Hodgkinson, Edgewood Park (Teuns., V. St. A.) Der von d 
her die Turbine lr, Fig. 1, beaufschlagende Betriebdampf dringt durch 
den engen Spielraum des Kolbens a in den Raum e, um die Längsbe- 
lastung der Welle w (Gewicht des aufgesetzten Dynamoankers oder bei 
wagerechter Welle Schub der Schiffschraube usw.) auszugleichen. Ist 
der Entlastungsdruck in e zu groß, so wird die Welle tc etwas ange- 
hoben und öffnet mittels Kammlagers x das Ventil e, ein Teil der bei n 
von einer Pumpe kommenden, in o,p gestauten Druckflüssigkeit (Oel) 
fileBt durch 9 zur Pumpe zurück, und die Feder f öffnet mittels 
Kolbens X oder blegsamer Platte , (Nebenfigur) und Stange « die 
Klappe u des von e zum Turbinenauslaß “ führenden Kanales c. Wenn 
(bei geringer Belastung der Dynamo) die Spannung des !gedrosselten) 
Betriebdampfes in e auch bei vollständigem Abschluß von # nicht aus- 


reicht, das tote Gewicht der umlaufenden Teile zu tragen, wird die 
Stange s aus zwei federnd verbundenen Teilen « ‚a, Fig. 2, gebildet, 
der in . o, % weiter steigende (Oel-) Druck hebt k und ~x; unter Zu- 


sammendrückung der Federn f, fi noch welter. öffnet ein Ventil ei und 
last Frischdampf durch A, ci, i in den Entlastungsraum e. Die Patent- 
schrift zeigt noch die Anwendung der Erfindung bei einer umsteuer- 
baren Schiffsturbine. 
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Kl. 17. Nr. 172259. Umformdüse R.Bergmans, 
Breslau. Die Düse soll Dämpfe oder Gase nledriger 
Spannung und hoher Temperatur unter Anwendung 
von Kühlung und Strömung in den umgekehrten Zu- 
stand überiühren und leitet zu diesem Zweck den ein- 
tretenden Strom mittels Mantels k und Kernes &i als 
Ringstrahl von vermindertem Quersehnitt durch den 
kühlenden Düsenteil. Dieser bildet durch zwei zylin- 
drische Einsätze m,m, zwei Ringräume , r, die von 
Kühlflüssigkeiten auf den Wegen ½1 % und 0,871 ossi 0% 
durchflossen werden. Dampf von beispielsweise l at 
und 310° C wird dadurch im Gegenstrom auf 0,3 at 
und 70° C ıbei 6,4 vH Wassergehalt) herabgebracht und 
erhält dureh den Spannungs- 
abfall eine solche Geschwin- 
digkeit, daß er sieh beim 
Ausströmen durch seine lc- 
bendige Kraft auf 2,2 at 
verdichtet und auf 182“ C 
erwärmt. 


178451. Stromabnehmer. 
Gesellschaft für elektrische Hu- 
dustrie, Karlsruhe. Die Bürste f wird MÌ 
gegen den Stromwender g dureh Preßluft in Tr — 
dem Gummball ce gedrückt, und der An- 
pressungsdruck kann durch die Schraube + 
geregelt werden. 


l Kl. 21. Nr. 


RR Kl. 35. Nr. 172126. Fang vorrichtung. W. 
— ga Runte, Paderborn. Bel Seflbruch zieht die 
f. G. = “f entlastete Blattfeder a den Querstab d samt den 

zu PEIN? {8 ve Stangen F nach unten, diese schwenken die Fang- 
Rep tate % hebel i (deren Ansätze h in Schlitze von F greifen) 
za 4 und g mit ihren Ansatzen o von unten her auf die 
i r. { Führleisten 2 und drücken sie, da sie nur an 
f! u i , 7 den Enden eingespannt sind, nach innen, wodurch 
f | = 10 die Führstücke k eingeklemmt werden und der 
019 aq ! Fahrstuhl zunächst gebremst wird, bis die Hebel 
5 , , in ihrer wagerechten Schlußlage sich auf die 


nächsten der an angebrachten Zähne setzen und 
den Fahrstuhl abfangen. 


FH, Kl. 36. Nr. 176097. Gliederheiz- 
körper. A. Grimm, Reinicken- 
dorf. Die Schenkel der einzelnen Glieder bilden mit 


der Achse des Verbindungsrohres einen spitzen Winkel, 
damit der Widerstand, den das Heizmittel beim Eintritt = 
in den Heizkörper findet, verringert wird. 


Kl. 47. Nr. 172972. Selbsttätiges Ventil. B. Heß, Strehla a. E. 
Damit sich das Ventil o feiner Kolbenluftpumpe 
oder dergl.) bei wachsender Durchflußmenge all- 
mihlich öffnet und bei geringem Durchfluß nicht 
tlattert, ist es durch zwei (hintereinander liegende) 
Federn v einseitig belastet, so daß es sich zunächst, 
um die Kante 7 kippend, einseitig öffnet und erst 
bei stärkerem Durchfluß, um die hubbegrenzenden 
Haken yy kippend, die Federspannung bis zum An- 

schlagen, von / überwindet. 


Kl. 47. Nr. 170958. Schraubenfeder-Reibkupplung. Ganz & Co., 
Kisengießerei und Maschinenfabriks-A.-G., Ofenpest, Lev- 
bersdorf und Ratibor. Zwei mit den Wellen %, two gleichachsige 
lose Scheiben , 2, die auch als lose Arme ausgeführt werdeu können, 
werden dureh Verbindungsfedern / entgegengesetzt so gedreht, daß sie 
die mit ihren Enden bei ¢),¢q befestigte Schraubenfeder F zusammen- 
rollen und von dem treibenden Kupplungszylinder ei fern halten, 
x; init seinen Schlitzen „%, ry bei or und / sy dagegen init ms.is bei 


wobei 


K 2 TE z „und z an die Mit- 
ea d | nehmer /. % gedrückt 

“eS — N wird. Bringt man 

. . RR die Einrückkegelk; A2 
% $ 2 2 in Eingriff, so wird 

| j EF N ; bei Rechtsdrehang 
WH FG )) E] À des treibenden Teiles 
\ N $C; , = 1 11 hy die Scheibe “| 
N An Z 2 durch fı bef w mit- 
NY Ir BF, genommen, +g aber 
Ne durch den Wider- 


stand von ez 2 bei 
= zurückgehalten; da- 
nun nimmt sə bei z 
wird 2 bef v 


durch wird f aufgerollt und an ey gedrückt, und 


den Teil facs % mit. Bei Linksdrehung von yey hy 


mitgenommen, x; bel y zurückgehalten, also f gleichfalls aufgerollt. 
worauf 8, bei y den Teil tg 03 % linksum mitninmt. 


Kl. 46. Nr. 163819. Auspuff kanäle. 
F. v. Handorff, Frankfurt a. M. Zur 
Verlängerung der Oeffnungsdauer und zur 


Verminderung des Auspuffgeriiusches werden 
die in der Mitte des Arbeitzylinders a an- 


gebrachten, vom Kolben b freizulegenden 0 g 
Schlitze c nach innen erweitert, so daß dle RE a 
auspuffenden Abgase zunchst gedrosselt Mowpas 000007004, =W 2 
werden, das Kühlwasser aber noch einen 


Tell der Zwischenstege von außen bespült. 
Die Erweiterung geschieht durch spitzwink- 
lige Abschrägung oder (Nebenfiguren) durch 
tlache Nuten oder schräge Bohrungen. 


Kl. 47. Nr. 171506. Steuerventil. F. 
Reichenbach, Charlottenburg. Der 
Kntlastungsraum F unter dem Entlastungs— 
kolben e empfängt den auf dem Ventil b 
lastenden Hochdruck dureh den Kanal g und 
wird während der Ruhe des Ventiles dureh 
zwei Sitztliichen / m gegen die Gleitflächen 7 
des Kolbens und der Spindel abgeschlossen, 
um das Entwefchen des entlastenden Gases 
vor dem Anhube des Ventiles zu verhindern. 


Kl. 47. Nr. 173306. Reibkupplurg. <A. Hérisson, Nimes 
(Gard, Frankreich. Wenn man die mit dem treibenden Teile t un- 
drehbar verbundene Ein- und Ausrückmuffe m nach links schiebt, um 
durch die an Armen der einzu- 
riickenden Welle w gelagerten Rol- 
lenhebel hr die Bremsbacken / an 
t zu drücken, so werden die Teile 
a,u des vierteiligen Einrückkegels, 
auf denen die Rollen + eben liegen, 
durch deren Widerstand festge- 
halten und die Federn f so welt 
zusammengedriekt, als die An- 
schlaghülsen y es gestatten. Da- 
durch werden die schneckenlirmig ansteigenden Laufflüchen von „. 
mit denen der vorgeschobenen Teile r,c bündig, so daß die Rollen r 
stoßfrel von a auf c laufen. Nun werden die Teile a durch F vorge- 
schnellt und « zurückgehalten usw., 
so daß der Einrückende nur die 
Federspannungen zu überwinden 
hat und der Bremsdruck zwischen 
d und / von der Kraftmaschine er— 
zeugt wird. 


Kl. 49. Ir. 169427. Druck- 
luftnietmaschine. G. Asmussen, 
Hamburg. Die beiden Hammer- 
zylinder „, die das Niet mit den 
Kolben 7 beiderseitig schlagen, 
sind durch Zweigleitungen d mit 
einem gemeinsamen Druckluft- 
erzeuger «ab verbunden. Hier- 
durch soll bewirkt werden, daß 
beide Hammer genau gleich.eitig 
schlagen. 


Kl. 47. Nr. 172188. Wechsel- 
ventil. H. Früchtnicht, Düssel- 
dort. Um der von b kommenden 
Flüssigkeit den Weg nach d schnell 
zu verschließen und gleichzeitig den 
Weg nach « zu öffnen, schiebt man 
durch Drehen der Welle » des Hebels 
k die Schelbe ¢ auf der Verbindungs- 
stange s bis in die punktlerte Lage, 
worauf der Strömungsdruck sie gegen m wirft und 
das Doppelventil ese umstellt. In einer Abänderung 
sind die Telle , e, ¿ als Klappen ausgeführt. 


Kl. 81. Nr. 174592. Mundstück für Saugluft- 
Fordervorrichtungen. C. Hauschild, Stralau bei 
Berlin. Das Mundstück besteht aus einem doppel- 
wandigen Rohr, dessen in axialer Richtung verschieb- 
barer Außenmantel a zur Zuführung des Saugluftstro- 
ınes dient. Es ist an seinem freien Ende nach innen 
umgebogen und bildet eine Düse von kleinerem 
Durchmesser als das innere Rohr b, so daß der Durch- 
gangquerschnitt für die angesaugte Luft zwischen den 
freien Enden beider Rohre durch axlale Verstellung 
der Rohre gegeneinander geregelt werden kann. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Versammlung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 


am Dienstag den 16. Oktober 1906 im Vereinshause zu Berlin. 


Anwesend vom Vorstand: 
Hr. Slaby, Vorsitzender, 
© Faaks, Vorsitzender-Stellvertreter, 
‘ Eulenberg, 
‘ Hartmann, 
Schmetzer, 
> Urge, 


Weismüller, 


Beigeordnete: 


ferner anwesend: 
Hr. Th. Peters, Vereinsdirektor, 
D. Meyer, Redakteur der Vereinszeitschrift. 
Hr. D. Meyer wird mit der Schriftfiihrung beauttracet. 


Geschäftliche Mitteilungen. 

Hr. Peters macht Mitteilineen über den Stand der 
Vereinsgeschäfte, aus denen hervorgeht, daß zwar der Mit- 
gliederstand, die Vermögenslage, die Anzeigen der Zeitschrift 
usw. in erfreulicher Entwieklung sind, aber anderseits auch 
die fortwährende Steigerung der Lebensmittel und damit der 


Löhne der Druckerei und der Buchbinderei Veranlassung 
gegeben haben, Erhöhungen der mit ihnen verabredeten 


Preise für ihre Arbeiten zu beantragen. Der Vorstand beauf- 
tragt den Vereinsdirektor, Vereinbarungen hierüber zu treffen. 

Vom Kuratorium der Hilfskasse für deutsche Ingenieure 
liegt die Mitteilung vor, daß infolge der großen und dring- 
lich an die Kasse gestellten Ansprüche die dem Kuratorium 
für das Jahr 1906 zur Verfügung stehenden Geldmittel nicht 
nur erschöpft, sondern sogar überschritten seien, und der 
Antrag des Kuratoriums, zur Deckung dieser Ueberschrei- 
tungen und für die bis Ende des Jahres noch zu erwartenden 
Anträre ihm außerordentlich 4000 M zur Verfügung zu stellen. 
Der Vorstand bewilligt einen außerordentlichen Zusehnß bis 
zur Höhe von 4000 M, in der Erwartung, daß diese Ausgabe 
nachträglich vom Vorstandsrat und der Hauptversammlung 
genehmigt werden wird. 


sestimmungen über etwaigen Verkauf der Grund- 
stücke Dorotheenstr. 45 und 49. 

Nachdem die Hauptversammlung auf Antrag des Vor- 
standsrates den Vorstand ermächtigt hat, die Grundstücke 
Dorotheenstr. 45 und 49 zu verkaufen, ohne daß er die Ge- 
nehmigung der Hauptversammlung einholt, falls ein annehm- 
bares Gebot darauf gemacht wird, trifft der Vorstand folgende 
Bestimmungen, auf Grund deren der Vereinsdirektor ermäch- 
tigt sein soll, in Verhandlungen einzutreten: Preis 1350000. JM, 
Anzahlung mindestens 150000 A: Hypothek, falls verlangt. 
zur ersten Stelle bis höchstens ½ des Kaufpreises und imin- 
destens zu 4 vH Zinsen. 


Teehnolexikon. 

An der Beratung über diesen Gegenstand nimmt der 
Prokurist der Verlagsbuchhandlung von J. J. Weber, Hr. 
Ranft, teil. Es wird der Wortlaut des Rundschreibens test- 
gestellt, welches namens des V. d. I. an die Vorsitzenden der 
Bezirksvereine geschickt werden soll, um ihre Mitglieder von 
dem Erscheinen des Teehnolexikons in Kenntnis zu setzen 
und sie zu einer Acußerung, ob sie das Technolexikon 
kaufen wollen, zu veranlassen. 

Für den Absatz nach den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika werden besondere Maßnahmen beschlossen, weil dort 
ein gesetzlicher Schutz gegen Nachdruck für in Deutschland 
gedruckte Bücher nicht besteht. 


Anträge des Bayerischen, des Braunschweiger und 
des Augsburger Bezirksvereines auf Bewilligune 
von Geldmitteln. 

Der Vorstand beschließt, diese Anträge erst in der Sitzung 
zu Beginn des nächsten Jahres zu beraten. 


—— ę— — 


Antrag des Oberschlesischen Bezirksvereines, ihm 
zur Herstellung einer Gedenktafel Yür Holtzhausen 
DOO KM zu bewilligen. 

Der Vorstand ist mit dem Vorhaben des Oberschlesischen 
b.-V. einverstanden, wünscht aber über die Art der Ausfüh- 
rung und die Kosten eine Vorlage zu erhalten, 


Rotter-Stiltune. 

Nachdem das aus der Rotter Stiftung dem Verein zuge— 
tlossene Kapital von 25500 % in 5" prozentigen Konsols an- 
geleet ist, verbleibt ein Restbetrag von 64.51.46 Der Vor- 
stand bewilligt aus den zu seiner Verfſgung stehenden Geld- 
mitteln 35.4% M. damit noch ein weiteres Wertpapier im Be- 


trace von 100 AO gekannt und der Rotter-Stiftene zugefügt 
werden kann. Die Zinsen der Natter Stiftung flietzen der 


Hilfskasse für deutsche Ineenieure zu! 


Behandlung wirtschaftlicher und sozialer Fragen. 

Entsprechend dem von der 47 sten Hauptversammlung er- 
haltenen Auftrage beschäftigt sich der Vorstand mit der 
handlung wirtschaftlicher und sozialer Fragen im V. d. I. und 
beschließt, zu seiner weiteren Beratung dieser Angelegenheit 
einige Mitglieder des Vereines zuzuziehen. 


are 


Bericht des Unterrichtsausschusses. 

Der Vorstand genchmiet die Anträge, die ihm seitens 
des Unterrichtsausschusses infolge der Beratung vom vorher- 
gehenden Tage unterbreitet worden sind, und beauftragt den 
Vereinsdirektor, einen Erläuterunesbericht zu diesen Be- 
schlüssen zu verfassen und ihm vorzulegen. 
betreffend mißbräuchliche Benutzung 
von Ineenieurarbeiten. 


Denkschrift 
Der Vereinsedirektor wird beauftragt, zur erneuten De- 
ratung der Denkschrift eine Sitzung einzuberufen und Ver- 
treter derjenigen Bezirksvereine dazu einzuladen, die sich 
besonders lebhaft mit dem Gegenstand beschältigt haben. 


Reweln für Leistunesversuche an Gasmaschinen 
und Gaserzeugern. 
Der Vorstand genehmigt die von dem Ausschuß vorge— 
legten Regeln nebst Erläuternnesbericht und ordnet deren 
Veröffentlichung an!. 


Anwendung von Sehmirgel— 
scheiben. 


Grundsätze Tür die 


Der Vereinsdirektor berichtet, daß die zunehmende Ver- 
wendung von Sehmirgelscheiben im Betriebe der Mlaschinen— 
werkstätten, nicht nur für Feinarbeiten, sondern auch Yir 
grobe Schrupparbeiten, zu dem dringenden Bedürfnis geführt 
hat, diese Scheiben mit größerer Geschwindigkeit laufen 
zu lassen, als nach den vom königl. preußischen Ministerium 


für Handel und Gewerbe aufgestellten Grundsätzen vom 
I. September 1897 statthaft ist. Um hierüber die nötige 


Klarheit zu erlangen, habe Prof. Dr.-Ing. Schlesinger mit 
Hülfe der vom V. d. I. bewilligten Geldmittel umlangreiclie 
Versuche angestellt, die ergeben haben, daß es unbedenklich 
ist, die Schmirzelscheiben mit bedeutend höheren Geschwin- 


digkeiten laufen zu lassen. Im persönlicher Rücksprache 
habe der Dezernent des preußischen Handelsministeriums 


sich bereit erklärt. die amtlichen Grundsätze dementsprechend 
zu ändern, wenn ihm seitens der Fabrikanten solcher Schei- 


ben eine Gewähr für deren vorztigliche Beschaffenheit ge- 
leistet werden könnte. Um hierüber mit den Fabrikanten 
von Schmirrelseheiben Rücksprache zu nehmen, wird der 


Vereinsdirektor ermächtigt, eine Versammlung derselben ein- 
zuberuien. 


1) Vergl. Z. 1906 S. 1922. 
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l ebuneskurse 


an Hochsehullabor 
Der Kölner B.-V. hat be 
den Ingenieuren der Pr 


atorien. 
antragt, Schritte zu tun, damit 
axis Gelegenheit geboten werde, in 
l cbungskarsen an Hochschullaboratorien ihre Kenntnisse der 
Nenesten Fortschritte fortlaufend zn ergänzen. 
. Hr. Taaks berichtet hierzu über 
Sitzung des Unterrichtsausschusses 
Fortbilduneskurse auch für die 
Mittelschulen einzurichten. 
Beide Anregungen erhalten die lebh 

Vorstandes, welcher beschließt, sich an die Rektorate der 
technischen Hochschulen zu wenden, um deren Ansichten 
iiber die Ausführbarkeit der beiden Anregungen zu hören. 


eine in der Zestrigen 
vorgebrachte Anregung. 
Lehrer von technischen 


afte Zustimmung des 


Vorträge für die 4Sste H 
Der Vorstand beschäft 
den Anerbietungen, 
vertagt die Sache 


auptversammlung. 

igt sich mit den bereits vorliegen- 
laßt aber noch keinen Beschluß. sondern 
bis zur Sitzung im Jannar 1907. 


Verein für Wasserversorgung und Abwiisser- 
beseitienne. 

Es liegt der Geschäftsbericht dieses Vereines vor, dessen 
Mitglied der V. d. J. ist, sowie die Einladung zur General- 
versammlung am 22. November d. J. 

Hr. Taaks nimmt in Aussicht, an dieser Versammlung 
teilzunehmen. 

Dampfkesselexplosionen. 

Der Vereinsdirektor macht darauf aufmerksam, daß die 
vom Reich herausgegebene amtliche Statistik der Dampi- 
kesselexplosionen in neuerer Zeit wieder mehr und mehr die 
zwischen dem Reichsamt des Innern und dem V. d. I. 
abredete Erklärung des Begriffes Dampfkesselexplosion un— 
berücksichtigt läßt und solche Fälle als Dampfkesselexplo- 
sionen aufführt, die nach dieser vereinbarten Erklärung keine 


ver- 


Angelegenheiten des Vereines. 


Tuftschriſt des Vereine: 
deutscher Ingenieure. 
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Damprkesselexplosionen sind. Der Vorstand beschließt, ein 
Schreiben an das Reichsamt des Innern zu richten, um Ab. 
hülfe in dieser Beziehung zu erlangen. 


Normalprofilbuch für Walzeise 
Der Kaufpreis von 12600 M, für den die E 
verstorbenen Herausgeber des Normalprofilbuches das Urheber- 
recht an die 4 an diesem Unternehmen beteiligten te 
Vereine (Verein deutscher Ingenieure, Verein deutscher Eisen- 
hüttenleute, Verband deutscher Architekten- und Ingenienr- 
vereine, Verein deutscher Schifisweriten) verkauft haben, ist 
von diesen Vereinen bezahlt worden. Es ist nun noch erfor- 
derlich, für die verstorbenen Mitglieder der Normalprotilbuch- 
Kommission, Heinzerline ung Cramer, Ersatz zu beschaffen, 
um dann die Arbeiten für die neue Auflage wieder in Gang 
ZU setzen. 


n. 
rben der beiden 


ehnischen 


Grashof-Denkmünze fiir Se. 

Die von 
Prof. Rohloff 
Lithographe 
gabe 


Majestät den Kaiser 
den Bildhauern Prof. Doepler d. Jüng. und 
Zefertigte goldene Denkmünze nebst der vom 
n Hacker gefertigten Urkunde liegen zur Ueber- 
bereit. Der Vorsitzende wird für die Ceberreiehung 
die nötigen Schritte tun ). 


Vorschriften fiir Aufzüge. 
Der Einladung des königl. preußise 
Handel und Gewerbe zu einer Konferenz, die sich mit den 
Vorschriften für Aufzüge beschäftigen sollte, Vertreter zu 
entsenden, ist seitens des V. d. I. dadurch entsprochen wor- 
den, daß Hr. Prof. Erust- Stuttgart und Hr. Maschinenfabri- 
kant Enruh-Leipzig an dieser Konferenz 
haben. Ueber die Ergebnisse 
Ernst berichtet. 
Veranlassung vor. 


hen Ministeriums für 


teilgenommen 
der Konferenz hat Hr. Prof. 
Zu Beschlüssen des Vorstandes liegt keine 
Th. Peters. 


D) Vergil. Z. 1906 S. Iss. 


— 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalitit 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 AM. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufiigen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftsstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Untersuchungsergebnisse 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 


Festschrift des Berliner Bezirksvereines 
„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 


Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 M, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 4, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und ee 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geso ii 
lichen Beratungen gern zur Verfü Im ge 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- an a 
landes aus; fiir Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. 
en Räume sind werktäglich von 9 an tie 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. 5 = 
werden gebeten, ihre = sich zu ’ 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu kénnen. f 
SL laden zu reichlicher Benutzung dieser a rn 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der g 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 
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: r Zeit- 

Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis . ve 11 

schrift des Vereines deutscher 5 Fü A E 

glieder im Postinland 2 M, im Postaus 5 Berlin 

Nichtmitglieder 6 M, und ist von der en vies Springer, 
N.W. 7, Charlottenstraße 43, sowie ri 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Berlin X. 
i A. W. Seha de. 
Selbstveriag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Juliue Springer in Berlin N. — Buchdruckere 


Beiblatt Nr. 31 
zu Nr. 48 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 1. Dezember 1906. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Bayerischer Bezirksverein 


Friedr. Fettinger, Ingenieur bei der kgl. Eisenbahndirektion, Rosen- 
heim (Bayern). 

Carl Gross, Ingenieur, 1/Fa. Eisengießerei Friedenheim · Munchen, 
München. 5 5 D. 

Hans Ha cker, Zivilingenieur, München, Prinzenstr. 7, 

Ose. Jaeger, Dipl.- Ing., München, Friedrichstr. 88. 

Oskar Richter, Dipl.-Ing, München, Werneckstr. 13. 

Carl Roth, Ingenieur, München, Ismaninger Str. 94. 

Karl Schmi tt, Ingenieur bei Melms & Pfenuinger G. m. b. H., München, 
Herzogstr. 48. 


Bergischer Bezirksverein. 


Dr. Georg Gadebusch, kg). Gewerbeinspektor, Vohwinkel. 

Frits Junghans, Ingenieur, Barmen, Zeughausstr. 38. 

Karl Kleinn, Dipl.- Ing., Elberfeld, Grabenstr. 6. 

Emi! Lieberich, Dipl.-Ing., Elberfeld, Berliner Str. 25. 

Ewald Mengel, Ingenieur, Aachen, Kaiser- Allee 5. 

Ernst Wilde, Reg.-Baumeister, Oberlehrer an der kgl. Ver. Maschinen. 
bauschulen, Barmen-Unterbarmen. | 


Berliner Bezirksverein. 


Fritz Ap pel, Ingenieur, München, Lindwurmstr. 70. 

Hugo Benzing, Mech.-Eng., 256 Ohio Street, Chicago, III., U. S. A. 

Hans Bergner, Dipl.- Ing., Altenburg (Sachs.-Altenburg), Mauerstr. 7. 

Hans Blank, Dipl. Ing., Mitinhaber der Firma Gesellschaft für Heizungs- 
und Lüftungsanlagen G. m. b. H., Köln-Lindenthal. K. 

Emil Freytag, Zivilingenieur, Fabrikdirektor a. D., Kötzschenbroda. 

Gust. Gebrandt, Ingenieur, 57 St. James Place, Chicago, III. 

Hans Groeck, Dip Ing., Charlottenburg, Kaiser Friedrichatr, 13. 

Jos. Henkelmann, Dipl.-Ing., Assistent au den Technischen Hoch- 
schule, Langfabr. , 

Viktor Huck, Ingenieur, Casilla 1300, Valparaiso (Chile), 

Edwin Hurtig, Zivilingenieur, Berlin W., Spichernstr. 8/9. 

Dr. Martin Igel, Reg.-Bauführer a. D., Westinghouse Electr, Mfg. 
Co., 325 South-Highland, Pittsburg, Pa. 

Emil Jansen, Ingenieur, 1247—10th Ave., 
Francisco, Cal., U. S. A. 

Paul Janzon, Oberingenieur, Berlin N., Brüsseler Str. 49. 

Heinr. Kasten, Postbauinspektor, Charlottenburg, Spielhagenstr. 11. 

A. Kienast, Ingenieur, Berlin N., Sonnenburger Str. 27. 

Emil Klapper, dipl. Ingenieur,, Berlin N. W., Melanchthonstr. 16. 

B. Knaut, Ingenieur, Direktor der Firma A. Delchsel, Charlottenburg, 
Damckelmannstr. 48. 

Max Kreyssig, Dipl.-Ing, Essen (Ruhr), Ernastr. 14. 

Ad. von Lengerke, Ingenieur der Siemens-Schuckert- Werke G. m. 
b. H., Eisenach, Amalſenstr. 4. 

Dr. phil. C. Lieben ow, Oberingenieur , Gerichtl, 
Wilmersdorf bei Berlin, Nassauische Str. 3. 

Ernst Lip mann, Reg.-Baumeister a. D., Berlin S.W., Tempelhofer 


Bayr. 


Sunset District, San 


Sachverstän diger, 


Ufer 6a. 
Paul Lath, Dipl.-Ing. bel den Siemens-Schuekert- Werken G. m. b. H., 
Berlin w., Schaperstr. 2/3 H. 


Max Ott, Dip Ing., Friedenau bei Berlin, Brunhildestr. 1. 
Rich, Petersen, Oberingenſeur der Cont. Ges. für elektrische Unter- 


nehmungen, Charlottenburg, Kantstr. 156/157. Berg. 
Otto Radloff, Ingenieur der Deutschen Wasserwerke A.-G., Berlin 
S.W., Fürbringer Str 36 P/S, 


Theod. Radtke, Dipl.-Ing., Memel, Ferdinandstr. 6. 
Dr. Kar} Thomae, Professor, komm. Mitglied des Landesgewerbe- 
amtes, Zehlendorf-Wannseebahn. Berg. 


Friedr. Ad. Uhlig, Oberingenieur und Prokurist der Deutschen Niles- 
werke, Oberschöneweide. T. 


Hans Wagn er, Ingenſeur, Wilmersdorf b. Berlin, Johannisberg er Str. 11. 


Bochumer Bezi rksverein. 


Herm. F lieger, Ingenieur der Westfälischen Stahlwerke, Bochum. 
Carl Janssen, Dipl.- Ing. bei H. Balcke & Co., Bochum. 


Braunschweiger Bezirksverein. 


Rud, Datz, Dipl.-Ing., 


Mitinhaber der Firma Brand & Grasemann 
Nachf , Gotha. : 


Breslauer Bezirksverein. 


D. Meyer, Ingenieur, Breslau, Kronprinzenstr. 89. 
H. Rohland, Ingenieur, Breslau, Lessingstr. 14. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Franz Max Aurich, Ingenfeur und Lehrer der Handwerkerachule, 
Ohemnits. 

Gotth. Eifrig, Ingenieur, Chemnitz, Planitzstr. 6, B. 

Hugo Gebser, Oberingenieur, Chemnitz, Glockenstr. 5. B 


Krauß, Oberingenfeur der Königin Marienhütte A.-G., 
Zwickau (Sachs). l 


Wog. 
Paul k. K. Rohland, Ingenieur der Maschinenfabrik F. W. Strobel, 
Chemnitz, 


Georg Schwalbe, Ingenieur, Chemnitz, Stollberger Str. 35. 


Dresdener Besirksverein, 


Arthur Gopfert, Dipl.-Ing. bei der A.-G. für Feld- und Kleinbabn- 
dedarf vorm. Orenstein & Koppel, Südende dei Berlin. B. 
The od. Kogert, Ober ingenieur bei F. Ringhoffer, Smichow (Böhmen). 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 


Karl Bastian ; Reg.-Bauführer, 3 rue PArmorique, Paris XV. 
J. Steinmetz » Ingenieur der Socfété Mercédès » Untertürkheim bei 
Stuttgart. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein, 

Ernst Wuest, Ingenieur, Gießereibetriebsleiter der Ver. Maschinen-, 
fabrik Augsburg und Maschinenbauges. Nürnberg A.-G., Nürnberg, 
Bogenstr. 4. 

Frankfurter Bezirksverein. 

J. Herbert, Dipl.-Ing. bei Kübler & Niethammer, Kriebethal bei Wald- 
heim (Sachsen). 

Hamburger Bezirksverein. 

Fritz Brandes ‚ Ingenieur, Oticina Oriente, Aguas Blancas bei Anto- 
fagasta (Chile). 

Johs, Cuwie, Dipl.- Ing., Lübeck, Parkstr. 8. 

Hannoverscher Bezirksverein | 
Ernst Löbner, Zivilingenfeur, Hannover, Kollenrodtstr. 55. 
H. N lebuhr, kgl. Reg.-Baumeister, Hannover, Stromeyerstr. 3. 
Hessischer Bezirksverein. 
N ans Beis ner, Ingenieur bei Gobr. Sulzer, Cassel, Querallee 47, 


Karisruner Bez} Tksverein. 
Chr. Christianse n, Dipl.- Ing., Leipzig - Gohlis, Rück ertstr. 20. 


Kölner Bezirksverein. . 
Heinr. Sch mick, Oberingenfear des Wasserwerkes für das nördliche 


westfälische Kohlenrevier, Gelsenkirchen. l 4. 
Lenne- Bezirksverein. 
Ernst Krause, Direktor der Warsteiner Gruben- und Hüttenwerke, 


Warstein. 


Magdeburger Bezirksverein. 


Herm, Petersen, Dipl.-Ing. bei Fried. Krupp A.- d. Grusonwerk, 
Magdeburg, Blumenthalstr, 4a. 

Albert Pietzsch, Ingenieur der Chemischen Fabrik Buckau, Magde- 
burg, Kaiser Otto Ring 34. 

Th. Emil Schneider, Oberingenieur und Werkstättencher bei Otto 
Gruson & Co., Magdeburg, Augustastr. 15. | i B. 

Jaroslaw Sykora, Ingenieur, Prag- Weinberge, Havlickova 60. 


Mannheimer Bezirksverein. 


Heinr. Alt ma yer, Zivilingenieur, Mannheim, Moltkestr. 5. 

Wilh. Mertens, Dipl. Ing., Heidelberg, Ingrimstr. 1. 

Heinr. Ries, Ingenieur, Karlsruhe, Sofienstr. 132. 

Otto Wagner, Ingenieur der Automobilktihlerfabrik Dr, Zimmermann, 
Ludwigshafen (Rhein). | | ; 

Wilh. Wolf, Reg. Baumeister, Ingenieur der Badischen Anilin- und 
Sodafabrik, Ludwigshafen (Rhein), 
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"Düsseldorf, Kurfürstenstr. 44. | 
1 islaw n Dipl.-Ing. bel der — 
Eberle, Dipl- Jng., Assistent an der Techn. Hochschule, Darmstadt. 
edr. Goesmann, Ingenieur, Obercassel (Bez. Düsseldorf). 
st Güldner, Ingenieur der Benrather Maschinenfabrik A.-G., 
Hs, 
Ingenieur der Rhein. Metallwaren- und Ma- 
Düsseldorf Derendorf. 


— 8 — 9 Ingenieur, Düsseldorf, Worringer Str. 1. 


Herm. Hebing, Ingenieur der Maschinenfabrik Sack 6. m. b. H., 

* Dusseldorf. 

Aus. Hellmann, zivilingenieur, Düsseldorf, Königsallee 63. . 

Georg Hülsenberg, Betriebsingenieur der Crefelder Schraubenfabrik, 
Bockum bei Crefeld 


Friedr. Hüster, Ingenieur der Deutsch-Oesterr. Mannesmann -Röhren- 
werke A.-G., Rath. 


Otto Ibing, Ingenieur der Düsseldorfer Röhren- und Kisenwalzwerke, 


Düsseldorf. 

Wilh. Klönne, Ingenieur, Mitinbaber der Rather Armaturenfabrik 
und Metallgießerei G. m. b. H., Rath. 

Rob. Neresheimer, Dipl.-Ing., Düsseldorf, Charlottenstr. 7. 

Konr. Ningler, Teilhaber der Firma Sagas Schmitt & Co. G. m. b. H., 
Eller, Bezirk Düsseldorf. 

Ad. Pfeifer, Direktor, Düsseldorf, Humboldtstr. 45. 

Krich Rosenthal, Reg.-Baumeister, Düsseldorf, Oststr. 159. 

Friedr. Seharmer, Betriebsingenieur der Rhein. 


0/8. 
Metallwaren- und 


Maschinenfabrik, Rath 
Fritz Schmidt, Ingenieur bei ©. Senssenbrenner, Obercassel (Bez. 
Düsseldorf), P. 
Emil Schmitz, Ingenieur und Betriebsleiter des Neußer Eisenwerkes, 


Heerdt. 
Ernst Schubert, Ingenieur, Düsseldorf, Worringer Str. 10. 
d. Schuchart, Hüttendirektor a. D., Düsseldorf, Uhlandstr 41. 
Walter Schumacher, Ingenieur, Düsseldorf, Herderstr. 66. 
Paul Stolle, Hütteningenieur, Rath, Steiñerstr, 68, 
Sam. Streiff, Oberingenieur, Rheydt (Bez. Düsseldorf), 
Paul Wegner, Ingenieur, Hilden. 


John Wolff, dipl, Ingenieur bei der Benrather Maschinenfabrik A. G., 


Benrath. 
Walter Zahn, Dipl.-Ing., Düsseldorf, Mendelssohnstr. 4. 
Heinr. Zimm A rmann, Fabrikbesitzer, i/Fa. Rhein. Industriewerke 
W. H. Zimmermann, Hösel. 


Rhqg. 


Oberschlesischer Bezirksverein. 


F. Russig, dipl. Chemiker, Direktor der A.-G. für Teer- und Erdöl- 
industrie, Halensse bei Berlin, Auguste Viktoriastr, 7. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Ed. Raven, Ingenieur, Malstatt-Burbach, Wilhelmstr, 4. 
Georg Stöckert, Ingenieur der Röchlingsehen Eisen- uud Stahlwerke 


G. m. b. H., Völklingen (Saar). Zw. 
Pommerscher Bezirksverein 
G. Fliege, stelly. Direktor der Maschinenbau-A.-G. Vulcan, Stettin- 


Bredow. 
Max Hildebrandt, Ingenieur der Maschinenbau-A.-G. Vulcan, Stettin, 


Kronprinzenstr. 9. Brem. 
W. Kohlmann, Dipl.- Ing., Betrlebsingenſeur der Fürstl. Guido Donners- 
marckschen Kunstseidenfabrik, Sydowsaue bei Stettin. B 
Karl Stegmann, Ingenieur der Maschinenbau-A.-@. Vulcan, Stettin- 
Grabow. 
Rheingau-Bezirksverein, 
Kuno Preuß, Ingenieur bei Käuffer & Co., Mainz. 2 


Karl Scherer, Ingenieur der Maschinenbau-A.-G. vorm. Beck & 


Henkel, Cassel. 


Ruhr- Bezirksverein. 


Wilh. Friedrichs, Ingenieur, Berlin S. W., Charlottenstr. 19. X 
Heinr. Helfer, Ingenieur, Mülheim (Rahr), Dohne 1. 

Ad. Küppers, Dipl- Jng. bei der Duisburger Maschinenbau-A.-G., 
Duisburg. 

Hugo es, Zivllingen leur, Düsseldorf, Wagnerstr. 31. 
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A Siegener Bezirksverein. ; | 
ug. Lindner, komm. Direktor der kgl. Fachschule für die Eisen- 


2 BR; und Hase des Siegerlandes, Siegen. 
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ener Fritzemeyer, 1 


Felix Niemann, ¢ 


Le. 


Aug. Lembke, I | 
gießerei, Halle ea, BS 

H. Schütz, Ingenieur, en 
Heygendorf bei Allste dt I 2 


i F 
3 
Unter 
J 
u 


Johs. Luda, Ingenieur beim D 
Märkische Str. 28. oe 

Wilh. Riese, Oberingenieur i und B 
maschinenfabrik A.-G. vorm. E 

Heinr. Roser, Ingenienr beis | 

Aug. Spannagel, Gewerbereerandar b 
Dortmund, 


Württembe 


Paul Ozygan, Ingenieur bei Henr. T y each Stat 
A. Frühauf, Ingenieur bei A. fer Ter ‚ut 
Otto Großer, Ingenleur, ‘Ludwi N 


Engelb. Löhle, Ingenteur, 
Willy Rathhoff, Ingenieur, arbach be At 
Fr. Ronte, Beiriebsingeoleur bei J. C. 1 rdt, C an 
Dr.-Ing. Hugo Stahl, Stuttgart, Bahnhofstr. 5 — 2 
Paul Starke, Ingeutent der Maschit | 
Alleenstr. 17. sre Ti 


Keinem Bezirksverein a nd. 
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Am 6. November 
1906 ist in Breslau im 
Alter von 71 Jahren der 
Zivilingenieur Heinrich 
Lezius gestorben, einer 
der Mitbegründer und 
Ehrenmitglied des Ver- 


eines deutscher Inge- 
nienre. 
Lezius wurde am 


14. Februar 1835 als 
Sohn des Bürgermeisters 
von Zerbst in Anhalt ge- 
boren und besuchte das 
Gymnasium seiner Va- 
Er ging dann 
um sich 


terstadt. 
nach Berlin, 
auf dem damaligen Ge- 
werbeinstitut für den 
lugenieurberuf vorazu— 
bereiten; während sei- 
ner Studienzeit ge— 
dem 
»Hiitte an. 
Nach Abschluß sei— 
nes Studiums fand Le- 


hörte er Verein 


zius Stellung bei A. 
Borsig in Moabit. Im 


Jahr 1862 ging er nach 
Rußland, von wo er 
1865 nach Berlin zu- 
riickkehrte; hier war er 
Jahre unter E. 
Rathenau tätig. 1868 siedelte er nach Breslau über, 
sich als Zivilingenieur niederließ. 


einige 


Tod ausübte, in den letzten Jahren 


Sohne. 


wo er 
Später übernahm er die 
Vertretung des Bergedorfer Eisenwerkes, die er bis zu seinem 
zusammen mit seinem 


a 


Arbeiter, stets 


seine 


meinheit zu 
hierzu bot 


Breslauer 


lung berief. 


Aufgaben, bei 


seine nie 


schätzt wurden. 


fester 


gebotene 
gewannen ihm 
nur die 


Lezius war ein ge— 
wissenhafter und treuer 
bereit, 
Arbeitskraft 
den Dienst der Allge- 

stellen; 
sich 
manche Gelegenheit, als 
ihn das Vertrauen der 
Bürgerschaft 
vor einigen Jahren in 
den Vorstand der Stadt- 

verordnetenversamm- 
Die Ver- 
waltung der großen auf- 
blühenden Stadt umfaBte 

zahlreiche technische 


in 


ihm 


deren 
Bearbeitung sein sach- 
verständiger Rat 


und 


versazende 
Mitarbeit besonders re- 


Sein 


liebenswürdiges und be- 
scheidenes Wesen, 
Charakter 
seine stets Trendige dar- 
Arbeitskraft 
nicht 
Freundschaft 
der ihm Nahestehenden, 
sondern auch die Ach- 


sein 
und 


tung seiner politischen 


Gegner. Ein eilriger Vertreter liberaler 


Anschauungen, 


ist 


Lezius doch auf diesem Felde nie besonders hervorgetreten, 
wenn er sich auch dem Ruf zur Mitarbeit nicht entzogen hat. 
Dem Verein deutscher Ingenieure gehörte Lezius seit 


seiner Gründung an. Als früheres 
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Mitglied des Vereines 


1970 


Meiners: Der Seedampfbagg 


Hüte war er einer dey 22 
wenige Monate später beteiligte er 
angehörte. genieure 

oc 
Ehrenmitglied, und die gleiche 


er »Thor« der Weichselstrombauverwaltung. 


Jungen Männer, die den Verein im Mai 1856 in Alexisbad 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugeniourc. 


ins Leben gerufen haben. Nur 


sich aueh an der Gründung des Berliner Bezirksvereines, dessen Vorstand er mehrfach 
Der Verein deutscher I 


ernannte ihn aus Anlaß seines 0 jthrigen Jubelfestes im Juni d. J. zu seinen 
Auszeichnung erwies ihm der Breslauer Bezirksverein. 


Ehre seinem Andenken! 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


re ee Den un ⁰k A 


Der Seedampfbagger „Thor“ der Weichselstrombauverwaltung. 


Von Maschinen-Bauinspektor Meiners. 


(bierzu Tafel 16) 


Im September 1905 ist in der Mündung der Strom- 
weichsel der mit den modernsten Einrichtungen versehene, 
elektrisch betriebene Seedampfbagger »Thor« der Weichsel- 
strombauverwaltung in Betrieb genommen worden. 

Die stündliche Leistung des Baggers beträgt 170 ebm 
Boden. Diese Baggermasse wird durch ein Becherwerk ge- 
hoben und entweder durch Kreiselpumpen seitlich in einer 
bis 600 m langen Rohrleitung, deren Ausmündung 3,0 m über 
dem Wasserspiegel liegt, fortgeschwemmt, oder in Dampf- 
prähme mit einer Fassung von 150 chm Baggerboden im Ge- 
wicht von 300 t gebaggert und auf See durch Bodenklappen 
ausgeschüttet. e 

Die größte Baggertiefe beträgt s,o m, die Fahrgeschwin- 
digkeit des für eigene Fortbewegung eingerichteten Baggers 
12 km/st. 

Das Bargerschiff, Taf. 16, hat bei 600 t Wasserverdrän- 
gung folgende Hauptabmessungen: 


Länge zwischen den Steven 


44,5 m 
Breite über den Spanten . 8,5 >» 
Seitenhöhe mittschifis . ' 3,3 » 
Tiefgang bei voller Ausrüstung 2,16 v 


Im Vorschiff unter dem Mannschaftraum ist ein Wasser- 
ballasttank vorgesehen, um das Schiff je nach Füllung der 
Kohlenbunker wagerecht trimmen zu können. 


Die Abmessungen der Einzelteile des Schifigefäßes aus 
Schiflbaustahl entsprechen der Klasse 100 AK (große Küsten- 
fahrt) des Germanischen Lloyds. i 

Der Schifikörper wird durch 7 Schottwände in 9 wasser- 
dichte Abteilungen zerlegt. 

Mittschifis liegen Kessel- und Maschinenraum, im Vor- 
und Hinterschiffe die Mannschaft-, Ketten- und Geräteräume. 
Auf Deck sind Kartenhaus und Küche mit darauf befindlichem 
Steuerhause sowie seitliche Deckhäuser als Nebenräume an- 
geordnet. Die Mannschaftsräume sind für doppelte Besatzung 
für Tag- und Nachtbetrieb eingerichtet und mit Dampf- und 
Ofenheizung ausgerüstet. Zur Lüftung und Beleuchtung sind 
Seitenfenster, Lichtkappen, Petroleumbeleuchtung und elek- 
trische Beleuchtung vorhanden. . 

Als Dampferzeuger dienen 2 liegende Schiffkessel mit 
rückkehrenden Heizröhren mit 9 at Ueberdruck, 2 x 90 = 
180 qm Heizfläche und 2 3,06 = 6,12 qm Rostfiäche. 

Die Hauptabsperrventile sind Rohrbruchventile von Hiib- 
ner & Mayer in Wien’). Die Feuertiiren, Bauart Diirr & Co., 
öffnen sich um ein an der oberen Kante angebrachtes Ge- 
lenk nach innen. Das Gehäuse der Kesselablaßhähne ist mit 
Dampfanwärmekammer versehen. 

Zwei Dampfmaschinen dienen zum Antrieb der Schiff- 
schrauben und der Kreiselpumpen; eine dritte Dampfmaschine, 
die mit 2 Dvnamomaschinen gekuppelt ist, erzeugt die elek- 
trische Energie zum Betriebe des Oberturasses und der sämt- 
lichen Winden, und eine vierte mit einer Dynamomaschine 
gekuppelte Dampfmaschine sorgt für die elektrische Beleuch- 
tung. Die Dampfmaschinen haben eine gemeinsame Ober— 
flächenkondensationsanlage mit 90 qm Kühlfläche, deren Luft- 
pumpe und Umlaufpumpe bei 50 Uml./min je 170 ebm /st 
leisten. Beim Versagen des Kondensators arbeiten die Ma- 
schinen mit gemeinschaftlichem Auspuff. 


Vergl. Z. 1902 S. 68. 


Die beiden Dampfmaschinen für den Antrieb der Schilf 
schrauben und der Kreiselpumpen sind stehende Verbundma- 
schinen mit 330 und 620 mm Zyl.-Dmr., 380 mm Kolbenhub, 
veränderlicher Expansion und Handumsteuerung und leisten 
bei 185 Uml./min je 175 PS. Die Wellenleitungen nach den 
Schiffschrauben und zum Antrieb der Kreiselpumpen sind 
leicht ein- und auskuppelbar. Die beiden dreiflügeligen 
Schiffschrauben haben bei 1600 mm Dmr. 2400 mm Stei- 
gung. 


Die Dampfmaschine für die elektrische Kraftversorgung, 
Fig. 1 bis 3, ist eine stehende Verbundmaschine mit 330 und 
550 mm Zyl.-Dmr. bei 270 mm Kolbenhub und leistet bei 
350 Uml./min bis 220 PS;; sie ist mit einem sehr empfindli- 
chen Steinschen Achsenregler!) ausgestattet. Mit dieser 
Dampfmaschine ist auf der einen Seite eine Gleichstromdy- 
namomaschine mit Nebenschluß wicklung von 82 KW bei 100 
bis 110 V für den Turasantrieb, auf der andern Seite eine 
Gleichstromdy namomaschine mit Verbundwicklung von 46 KW 
bei 110 V fiir den Windenantrieb gekuppelt. 


Dic Dampfmaschine fiir die elektrische Beleuchtung ist 
eine stehende Verbundmaschine, Bauart Daevel, mit 140 und 
230 mm Zyl. Dmr. und 120 mm Kolbenhub und leistet 25 Ps; 
bei 500 Uml./min. Die mit dieser Dampfmaschine gekappelte 
Dynamomaschine mit Nebenschlußwicklung gibt 12,4 KW bei 
110 V ab. 

Fiir jede der drei Dynamomaschinen ist im Maschinen- 
raum ein Schaltbrett vorhanden. Die Schaltung ist derart 
eingerichtet, daß die beiden Dampfdynamos sich gegenseitig 
vertreten können. TE 

Die wagerecht gefüllten Baggereimer haben bei 5,5 m 
mittlerer Baggertiefe 0,21 cbm Inhalt, so daß bei 13 Eimer- 
ausschüttungen in der Minute, wobei die Geschwindigkeit der 
Eimerkette etwa 18,5 m/min beträgt, die Baggerleistang von 
170 cbm/st erreicht wird. Die Baggereimer haben einen 
Rücken aus Stahlgu8 mit angegossenen Doppelgelenken, 
Mantel und Boden aus Siemens-Martin-Stabl und Messer aus 
naturhartem Bessemerstahl. Die Doppelgelenke bestehen 
zihem weichem Stabl, und ihre Augen haben kalt E 
gehärtete Stahlbüchsen Die Gelenkbolzen aus ge 1 
Spezialstahl sind zur Verhütung des Drehens 5 5 
Köpfen ausgerüstet, die sich gegen Ansätze der an 15 
lenke legen. Zur Unterstützung der Eimerkette ent 
Eimerleiter dienen 12 Paar Führrollen aus nn. ee 
Nachgespannt wird die Eimerkette durch nn E A 
Eimerleiter am unteren Ende mit Hülfe von Paßstuc 


h 
Die Eimerleiter besteht aus 2 ee 1 
Quer- und Schrägband versteift sind. Im me bleche zum 
sie eine Rinne und seitliche abnehmbare Sc ie ntes, Bei 
Auffangen des aus den Eimern fallenden 1 geben- 
der normalen, für die Mündung der Stromw 11 400 geneigt, 
den Baggertiefe von 5,5 m ist die Leiter ht sie etwa 10° 
und bei 3, m bezw. 8,9m 85e N 
von der normalen Neigung ab. u Eimer- 
Zum Heben und Senken der federnd ente 12 pb. uad 510 
leiter dient ein Hauptstromelektromotor Ta ekon- und Stirn 
Uml./min in Verbindung mit einem Schne 


l; S. Z. 1903 S. 15. 
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rädervorgelege. Die Baggertiefe wird mittels einer aufklapp- 
baren Peilbrücke am Heck festgestellt. 

Oberturas und Unterturas sind fünfkantig und aus Stahl- 
guß hergestellt. Der Oberturas ist mit auswechselbaren 
Schlagplatten aus naturhartem Stahl, der Unterturas mit seit- 


Fig. 1 bis 3. 
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Meiners: Der Scedampfbagger »Thor« der Weſchselstrombauverwaltung. 
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lichen Rändern zur Führung der Eimerkette ausgerüstet. 
Die Achszapfen des Unterturasses sind durch aufgezogene 
gußeiserne Hülsen gegen Eindringen von Baggerboden ge- 
schützt. 

Der Oberturas wird durch einen Nebenschlußelektromo- 


Dampfmaschine für dle elektrische Kruftversurgung. 
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tor angetrieben, der bei 285 Uml./min 100 PS. entwickelt. 
Zwischen Motorwelle und Turasachse sind 2 Stirnrädervor- 
gelege (vergl. Tafel 16) und eine hydraulische Reibkupplung, 
die vom Baggermeisterstand aus geregelt wird, angeordnet, 


Das Baggergut fällt in einen Schütttrichter mit nach 
beiden Schiffseiten anschließenden Schüttrinnen. Die Unter- 
kante dieser mit Schleißblechen ausgerüsteten Schüttrinnen 
liegt bei 30° Neigung der Schüttrinnen und 3,0 m Ausladung 
1m über Wasserspiegel. Zur Verteilung des Baggergutes 
ist am Scheitelpunkte der beiden Schüttrinnen eine von der 
Kommandobrücke aus mit der Hand zu bewegende zwei- 
armige Klappe angebracht, deren Achse durch Unterstützung 
der Klappenenden entlastet wird. Der vordere Teil der be- 
weglichen Schüttrinnen ist noch besonders aufklappbar ein- 
gerichtet. Die Rinnen werden von Hauptstromelektromotoren 
eingeholt, die bei 530 Uml./min 2 PS leisten. Für schwer- 
schüttenden Boden kann das Wasser der Umlaufpumpe, das 
gewöhnlich nach außerbords geleitet wird, auch in den Schütt- 
trichter gehoben werden; der Wasserabfluß wird von Deck 
aus umgestellt. Ferner ist die Anordnung getroffen, daß das 
Baggergut durch eine Oeffnung in der Backbordrinne, deren 
untere Ausmündung durch ein Schott abgeschlossen ist, in 
einen Behälter unter Deck geschüttet wird; aus diesem wird 
es dann unter Zusatz von Außenbordwasser durch eine oder 
zwei Kreiselpumpen angesogen und seitlich in einer Rohr- 
leitung bis 600 m weit bei einer Ausmündungshöbe von 
3,0 m über dem Wasserspiegel fortgeschwemmt. 

Die Kreisel, Fig. 4 bis 6, bestehen aus Stahlguß mit 
aufgenieteten Schaufeln; ihr Durchmesser beträgt 1500 mm, 
ihre Breite 220 mm. Die stählerne Welle ist in der Lager- 
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stelle der Stopfbüchse durch aufgezogene Stahlringe gegen 
Abnutzung geschützt. Die Stopfbiichse wird mit Druck- 
wasser von einer besondern Pumpe gespült. Das Kreisel- 
gebäuse aus Stahlguß, das durch fiußstählerne Schutzplatten 
gegen Abnutzung geschützt ist, hat im Gegensatz zu der 
allgemeinen Form der Zentrifugalpumpe kreisfürmigen Um- 
fang mit 1520 mm innerem Durchmesser. 

Die Saug- und Druckleitungen der beiden Kreiselpumpen 
sind so angeordnet, daß jede Pumpe auch allein arbeiten 
kann; sie haben wie die äußere Schwemmrohrleitung einen 
lichten Durchmesser von 450 mm. Die Schwemmrohrleitung 
ist zur Hälfte für Lagerung auf dem Lande eingerichtet. 
Die einzelnen Rohrschüsse aus 3 mm starkem Fluß eisenblech 
haben 7,5 m Länge. Die schwimmenden Rohre sind durch 
gepanzerte, 6 mm starke Lederschläuche von 0,8 m Länge 
miteinander verbunden. Jeder fünfte Rohrschuß ist mit einem 
leicht zu öffnenden Reinigungsloch versehen. Die Schwimm- 
körper der schwimmenden Rohrleitung bestehen zum größten 
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Schaltung der Dynamos und Motoren. b 


Kreiselpumpe. 


Schnitt e-/. 


Teil aus Lungsrohren, zum kleineren Teil aus Querrohren, 
um in der Querlage der Strömung geringeren Widerstand 
zu leisten. Die Schwimmflöße haben Dreieckverbindung mit 
Bolzen. Gegen zu starkes Knicken der Schlauchverbindungen 
sind beiderseitig Ketten vorgesehen. 


Zur Bewegung des Fahrzeuges beim Baggern dienen 
eine Hecktauwinde (Vorwinde), vier Seitenkettenwinden und 
eine Bugwinde (Ankerwinde), während zum Verholen der 
Dampfprähme drei Verholwinden vorhanden sind. An son- 
stigen Bewegvorrichtungen sind noch ein Bugkran, ein 
Lademast und ein Heckkran vorgesehen. Alle Winden sind 
in der Weise aufgestellt, daß das Deck möglichst frei bleibt 
und daß die Winden, in Gruppen stehend, wenig Bedienungs- 
personal — 1 Mann für die Windenketten am Bug des Bag- 
gers und je 1 Mann für die Windenketten usw. am Heck 
auf jeder Seite des Eimerleiterschlitzes — erfordern. Sämt- 
liche Bewegvorrichtungen werden durch selbstsperrende 
Schneckenradübertragung von langsam laufenden Elektro- 


a Antriebmotor für die Eimer- 
leiterwinde, 12 PS (3 PS 
Antriebmotor für Kranwinde I, 
c Strommesser, 1000 Amp 
d Spannungsmesser, 110 V 
„ Antriebmotor für Seltenwinde |, 
12 PS 
f Antriebmotor tür Seitenwinde Il, 
12 PS 
g Antriebmotor für Verholwinde I, 
7,6 PS 
h Antriebmotor für 
winde, 14 PS 
Antriebmotor für Schittrinnen- 
winde I, 2 PS l 
k Antriebmotor für Schüttrinnen 
wiode II, 2 PS 
l Eimerkettenmotor, 100 PS A 
m Antriebmotor für Verholwia 
II, 7,6 PS . 
n Antriebmotor für Verholwinde 
IIL), 7,6 PS 
0 Antriebmotor fur Seiten inde li. 
12 PS , 
p Antriebmotor fur Seitenwinde IV, 
12 PS 
7 Antriebmotor für 
winde 12 PS 
+ Antriebmotor für Krewe 8 
„ Lichtdynamo 
t Windendynamo 
u Turasdynamo 


die Heck: 


die Anker 
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motoren angetrieben, welche die 
Windendynamo erhalten. 


elektrische Energie von der 
Mit Ausnahme der unter Deck 
stehenden Motoren für die Bugwinde und den Bugkran, die 
offen ausgebildet sind, sind die Motoren für den Antrieb des 
Oberturasses, der sämtlichen Winden und Krane völlig ein- 
gekapselt und mit Lüftklappen versehen, um gegen Sturz- 
seen und Regen gesichert zu sein. 

Die Heckwinde (Vorwinde) hat eine Seitentrommel für 
das Hecktau (Vortau) von 290 mm Dmr., von dem etwa 300 m 
Länge aufgewickelt werden können. Die auskuppelbare Seil- 
trommel ist mit Bremse versehen, um das Tau bequem aus- 
fahren zu können, und wird durch einen Hauptstromelektro- 
motor von 14 PS bei 420 Uml./ min angetrieben. 

Die Kettenwinden an den Heckseiten mit Ketten von 
20 mm Eisenstärke und diejenigen an den Bugseiten mit 
Ketten von 18 mm Eisenstärke werden von Nebenschlußelck- 
tromotoren von 12 PS bei 510 Uml./min mit einer Ketten- 
geschwindigkeit bis zu 5 m/min angetrieben. 

Die Bugwinde (Ankerwinde) ist mit zwei verzahnten 
Kettenscheiben für die beiden Bugankerketten sowie mit 
Spillköpfen ausgerüstet. Sie wird von einem Hauptstrom- 
elektromotor von 12 PS bei 510 Uml./min angetrieben. Die 
Reibkupplungen, Bremsen und Kettenstopper sind wie bei 
gewöhnlichen Ankerwinden ausgebildet. 

Die drei Verholwinden haben stehende Spillköpfe, die 
durch Nebenschlußelektromotoren von 7,6 PS bei 450 Uml./min 
bewegt werden. Die Verholwinde auf Deck des Vorschiffes 
wird gleichzeitig als Ladewinde für den Lademast benutzt. 


Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Kisenhüttenwesen. 
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Die Steuerteile für den Turasantrieb, die Eimerleiter- 
winde, die Schüttrinnenwinden, die Heckwinde (Vorwinde), 
die 4 Seitenkettenwinden und die Bugwinde (Ankerwinde) 
sind auf der Bühne des Bockgeriistes auf dem Hinterschiffe 
des Baggers in einem besondern Steuerhaus aufgestellt, 
während die drei Verholwinden, die beiden Krane wie 
auch noch besonders die Bugwinde (Ankerwinde) von den 
Winden selbst aus gesteuert werden. Die Umsteuerung er- 
folgt mit Handhebeln, die je nach der Bewegungsart der 
Winden wagerecht oder senkrecht drehbar sind. 

Im Steuerhause befindet sich ebenfalls ein Schaltbrett 
mit den erforderlichen Sicherungen und Meßgeräten. 

Der Bugkran dient zum Einholen der Anker und zum 
Herausnehmen der Seitenkettenschächte usw., der Heckkran 
auf dem Bockgeriist des Hinterschiffes zum Abnehmen des 
Unterturasses und der Baggereimer, zum Herausnehmen der 
Seitenkettenschächte, zum Einholen der Anker usw. Beide 
Krane haben eine Tragfähigkeit von 3000 kg und werden durch 
Hauptstromelektromotoren von 3PS bei 520 Uml./min betrieben. 

Die elektrische Beleuchtung besteht aus einem Schein- 
werfer für 30 Amp auf dem mittleren Bockgerüst zur Be- 
leuchtung der Schwemmrohrleitung, 4 Flammenbogenlampen 
für 10 Amp zur Beleuchtung des Decks sowie etwa 40 Gliih- 
lampen von 16 und 25 Normalkerzen in den R&umen. 

Alle elektrischen Leitungen sind in Gruppen zusam- 
mengefaßt unter Deck an Wänden und Decken leicht zu- 
gänglich geführt. Die Schaltung der Dynamos und Motoren 
mit den Leitungen ist aus Fig. 7 ersichtlich. 


Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. 


Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 1862) 


Mechanische Beschickvorrichtungen für Martinöfen. 


Beschickwagen. 


Der auf der Beschickbiihne laufende Beschickwagen 
hat ein ziemliches Gewicht und verlangt daher eine starke 
Eisenkonstruktion der Bühne, bei deren Entwurf zweckmäßig 
die Gleise für den Wagen gleich vorgesehen werden, so daß 
Säulen darunter gesetzt werden können. Ein Profil einer 
solchen kräftigen Schiene, die in den Boden der Bühne ein- 

gelassen wird, und bei der die Laufräder 


Fig. 148. des Wagens einen in der Mitte des Lauf- 
Schiene für kranzes angeordneten Spurkranz tragen, 
Beschickwagen. Zeigt Fig. 148. 


Es war bereits erwähnt, daß im Jahr 
1888 im Martinwerk der Witkowitzer Berg- 
bau- und Eisenhüttengewerkschaft eine Be- 
schickmaschine aufgestellt worden war, die 
auch in deutschen Eisenhüttenkreisen be- 
kannt geworden ist!); sie war in der eige- 
nen Werkstatt unter Anlehnung an eine 
amerikanische Maschine nur für den eige- 
nen Betrieb gebaut und hatte noch Preßwasserantrieb. 


Aus geschichtlichem Interesse ist in Fig. 149 bis 152 
eine Skizze der Maschine wiedergegeben. Der auf Schieneu 
laufende Wagen, der zu seiner Fortbewegung einen Kurbel- 
Antrieb besitzt, s. Fig. 149, trägt einen schräg aufgebauten 
Preß wass erzylinder 4, dessen Tauchkolben mit dem Gestell 
fest verbunden ist, während sich der Zylinder in seitlichen 
Führungen des Gestelles, s. Fig. 151, vorwärtsschiebt und als 
Schwengel dient. An seiner Spitze trägt der Zylinder die 
Einrichtungen zur Aufnahme der Mulde oder Schaufel; ge- 
kuppelt wird in einfachster Weise durch einen Keil. Ueber 
dem Zylinder 4 liegt fest auf dem Gestell ein Rückzug- 
zylinder B, der mit dem Vozschubzylinder durch eine flaschen- 
zugartig über Rollen geführte doppelte Kette * verbunden 
ist. Der Vorschubzylinder wird mittels einer in dem vorde- 
ren Bock sitzenden Führungsbüchse D durch den Preßwas- 
nn: 

') s. Stahl und Eisen 1896 S. 14. 


| 


| 


serzylinder C und einen Zahnstangentrieb gedreht. Der 
Schwengel wird in dieser Führungsbüchse durch einen Keil 
in seiner Lage gehalten und muß daher. an ihrer Drehung 
teilnehmen. Für jede Bewegung ist ein besonderer Steuer- 
schieber vorhanden, dem das Preßwasser aus der gemein- 
samen Zuleitung zufließt; in Fig. 152 sind diese Steuerschie- 
ber mit den Buchstaben a, b und c, entsprechend den betref- 
fenden Zylindern, bezeichnet. 

Mit dem Bau dieser Maschine hat die Witkowitzer Ge- 
werkschaft für die übrigen Stahlwerke Europas vorbildlich 
gewirkt; bei späteren Erweiterungen und Umbauten ihrer 
Stahlwerke hat sie ebenfalls neue Bauarten verwendet, die 
alte Vorrichtung ist aber noch heute im Betrieb und ver- 
sorgt die Oefen in dem ältesten Stahlwerk der Gewerkschaft. 

In Deutschland war die A.-G. Lauchhammer eine der 
ersten Firmen, die den Bau von mechanischen Beschickvor- 
richtungen für Siemens-Martin-Oefen aufnahm, und zwar gleich 
mit der Absicht, die Maschine an Hüttenwerke zu vertreiben. 
Die erste Ausführung ist seit dem Jahr 1895 auf ihrem eige- 
nen Martinwerk in Riesa (Sachsen) in Betrieb 1); sie lehnte 
sich in ihrer allgemeinen Bauart wie auch in den Ausfüh- 
rungseinzelheiten noch völlig an die auf dem Wellmanschen 
Stahlwerk in Thurlow bei Philadelphia seit Anfang der neun- 
ziger Jahre verwendete Maschine an, die als erste in 
Amerika elektrisch angetrieben wurde. Die A.-G. Lauch- 
hammer hat mittlerweile eine große Zahl solcher Maschinen 
gebaut und ist bei späteren Ausführungen stets bestrebt ge- 
wesen, den Antrieb zu vereinfachen und zu verbessern sowie 
das Gewicht zu verringern. Die neueste Ausführung, ehen- 
falls in Riesa in Betrieb und von Lauchhammer in großer 
Zahl geliefert, ist in Fig. 153 bis 156 dargestellt. 

Die Maschine macht folgende vier Bewegungen: 

1) Längsfahren des Wagens vor den in einer Reihe 
stehenden Oefen, 

2) Vor- und Zurückfahren des Schwengels im Schwen- 
gelträger, 


') 8. Stahl und Elsen 1895 S. 940. 
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Fig. 149 bis 152. 


Beschickwagen mit PreBwasserantrieb der WItkowitzer Bergbau- und Klsenhüttengesellsch aft. 


3) Heben des Vorder- 
endes des Schwengeltriigers, 
4) Drehen des Schwen- 


den Schwengel zu 
drehen, wire an sich 
ein erheblich kleine- 


gels. rer Motor ausrei- 

Für jede Bewegung ist e ee ee chend; es hat sich 
ein besonderer Motor vorhan- J- = L . jedoch im Betriebe 
den i); diese Motoren sind je- : t S ae gezeigt, daß diese 
doch unter sich gleich, so daß Bewegung bei den 
man mit wenigen Ersatzteilen, me mit sperrigem Schrott 


insbesondere mit nur einem N gif = Te hoch angefüllten Ve- 
Ersatzanker, auskommt. Dies | an 10 u. a SE T fen von den Arbei- 
ist trotz der verschiedenen im ER ER IN Ad KE tern mit Vorliebe da- 
Bestimmung der Motoren | — aN zu benutzt wird, den 
möglich, da der höhere Kraft- i T an EP Ofen aufzuräumen, 
bedarf für das Verfahren des indem sie den Wa- 
ganzen Wagens und das gen mit sich drehen- 


Drehen des Schwengels mit gefüllter Mulde im allgemeinen | dem Schwengel hin- und herfahren lassen und so mit der 
nur bei Beginn der Bewegung auf kurze Zeit eintritt). Um Mulde den Schrott im Ofen verteilen; dafür ist die größere 
Saat Leistung des Motors sehr erwünscht. Auch die als erste Ueber- 

h Uebereinstimmend sind in den Figuren dieses und der fol- | setzung benutzten Schneckentriebe sind bei allen vier Be 
genden Beschickwagen die Motoren für die vier Bewegungen mit Mı | wegungen gleich, so daß auch hier ein Ersatzstück genügt. 


bis H. bezeichnet. | 5 
2) Dies trifft allerdings nur far die Maschinen für 1000 bis 1500 kg Zum Längsfahren des Wagens dient der Motor Mi, Fig. 15 


Muldeninhalt zu; bei größeren Maschinen werden zum Heben und Sen- dessen ‘Schneckentrieb Sı unmittelbar die Laufradachse 4 m 
ken des Schwengelträgers und zum Bängufshren des Wagens stärkere | treibt. Das Vor- und Zurückfahren des Schwengels, 
Motoren verwendet. . rechtwinklig zum Längsfahren erfolgt, wird weiter unten be 


Fig. 153 Lis 155. Beschiek wagen der A.-G. Lauchhammer. 
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sprochen. Um die Höhenlage der 
Mulde zu verstellen, wird der & 
dem Wagengestell aufgebaute Schwen- 
0 B, der aus zwei hats 
I-Trägern besteht, an seinem Vorder- 
ende gehoben; am Hinterende ist ef 
mit dem Zapfen C drehbar gelagert: 
Das Vorderende wird mit Hülfe gal 
herzförmigen Scheibe D gehoben, 5 
der die an einem Querbalken in 
Mitte des Schwengelträgers sitzen 
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ger wurden von je einem Kurbelzapfen unterfangen, die durch 
ihre Kreisbewegung das Heben und Senken bewirkten. Dem- 
gegenüber hat die neue Anordnung den Vorteil, daß der Motor 
während der ganzen Hubbewegung gleichmäßig beansprucht 
wird, da sich das Heben mit stets gleichmäßiger Geschwindig- 
keit vollzieht, während bei der Kurbelzapfenbewegung die Ge- 
schwindigkeit in den einzelnen Abschnitten des Kurbelkreises 
sehr verschieden ist. 

Beide Vorrichtungen, die Herzscheibe und die Kur- 
belzapfen für die Hubbewegung, haben den Vorteil, daß 
der Motor ununterbrochen laufen kann, was erhebliche Zeit 
spart. Für den Führer ist es naturgemäß bequemer, den 
Hebel des Steuerschalters einfach auf Fahrt stehen zu 
lassen, anstatt umzusteuern; beim Anheben der Mulde be- 
nutzt er dann den Augenblick, wo sich der Schwengel in 
seiner tiefsten Lage befindet, um die Mulde zu verrie- 
geln; ebenso verfährt er beim Entriegeln. Beim Ueber- 
heben über die höchste Stellung wird allerdings der Motor 
plötzlich entlastet, und das Gewicht des niedergehenden 


Fig. 156. 


Schwengels mit der Mulde wirkt bei Verwendung von Gleich- 
strommotoren beschleunigend; dem wirkt dann die Gewicht- 
bremse entgegen, da der Lüftmagnet nachläßt. Die A.-G. 
Lauchbammer begegnet diesem Uebelstande durch Verwen- 
dung von Verbundwicklung beim Hubmotor und Neben- 
scblo8-Liiftmagnet. Was hier für den Führer angenehm ist, 
wirkt auf die Dauer auf das Getriebe nachteilig. 

Die bis jetzt besprochenen Antriebvorrichtungen sind 
unterhalb des Schwengelträgers untergebracht, während sie 
bei den früberen Ausführungen seitlich lagen; auf diese 
Weise ist die Maschine erheblich schmaler geworden, und 
das Gewicht ist gesunken. Der Schwengel liegt zwischen 
den Schwengelträgern in einem Wagen, dessen Räder F auf 
den inneren unteren Flanschen der Träger B laufen. Auf die- 
sem Schwengelwagen sind die Antriebvorrichtungen für die bei- 
den Bewegungen des Schwengels: Vor- und Zurückfahren sowie 
Drehen, untergebracht. Zum Vor- und Zurückfahren dient 
der Motor M;, dessen Schneckentrieb S} die Zahnräder z, 
treibt, die in die Zahnstangen zs auf den beiden L-Trigern 
des Schwengelträgers eingreifen. Gedreht wird der Schwen- 
gel mittels des Motors M,, dessen schräg gestellter Schnecken- 
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trieb S. das Kegelriderpaar 27 2, treibt, wovon zę fest auf 
dem Schwengel sitzt; diese Schrägstellung gewährt eine ge- 
ringe Bauhöhe und Baubreite der Maschine. Der Schwengel 
greift mit seinem viereckigen Kopf in den Muldenkopf ein 
und wird dort verriegelt. 


Die Arbeitsgeschwindigkeiten sind folgende: 


Verfahren des ganzen Wagens . 90 m/min 
Vor- und Zurückfahren des Schwengelwagens 50 „ 
Heben und Senken des F . 5 
Drehen des Schwengels er 10 Uml. / min 


Diese Geschwindigkeiten anden sich mit geringen Ab- 
weichungen auch bel den Ausführungen anderer Firmen. 


Von dem elektrischen Teil dieser für Gleichstromantrieb 
bestimmten Maschine sind zunächst die Motoren bemerkens- 
wert, die völlig staubdicht eingekapselt werden; Fig. 157 
bis 159 zeigen die übliche Ausführung der Gleichstrom- 
motoren, die von der A.-G. Elektrizitätswerke vorm. O. 
L. Kummer (jetzt Sachsenwerk, Licht- und Kraft-A.-G.) für 


Beschickwagen der A.-G. Lauchhammer. 


diesen Zweck gebaut sind und sich durch sehr gedrängte Bau- 
art auszeichnen. Sie leisten für gewöhnlich bei 800 Uml. / min 
10 bis 12 PS. Der Motor zum Heben des Schwengels 
hat eine selbsttätige Bandbremse mit Lüftmagnet erhalten; 
bei späteren Ausführungen sind alle Motoren damit aus- 
gestattet worden. Der Motor zum Aus- und Einfahren 
des Schwengels ist noch mit einer Sicherheits vorrichtung 
versehen, die den Anker «les Motors zu schützen hat, wenn 
aus irgend einem Grunde, 2. B. beim Versagen des elektrischen 
Stromes oder bel Unachtsamkeit des Führers, der Wagen mit 
beladener und gehobener Mulde schnell zurückfährt; sie ge- 
stattet dann, daß sich der Anker des Motors weiter dreht, und 
erfüllt dadurch denselben Zweck wie die in der Einleitung 
beschriebene Ueberlastungskupplung, der sie auch in der 
Wirkungsweise ähnelt. Fig. 160 zeigt die Ausführung. Die 
in die Zahnstangen eingreifenden Zahnräder a sitzen lose 
auf der Schneckenradwelle 0, und mit ihnen fest verbunden 
sind Reibscheiben c, während auf das Ende der durchgehenden 
Welle ö Gegenreibscheiben d aufgekeilt sind. Durch den ge- 
teilten Ring e werden (ie Scheiben c und d gegeneinander 
gepreßt. Doch werden die Verbindschrauben des Ringes nur 
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Fig. 157 bio 159. 


Gleichstrom-Kapselmotor für Beschickmaschinen der A.-G. Lauchhammer, gebaut von O. L. Kummer (Jetzt Sachsenwerk, Licht- und Kratft-A.-G.). 
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Bei Ausführungen für Fig. 160. 
Drehstrom werden eben- Reibkupplung für den Motor 
falls Kapselmotoren nach zum vor- und Zurtickfahren 
einer Bauart der Allgemei- des Schwengels. 
nen Elektricitäts-Gesell- 
schaft verwendet. Statt 
der selbsttätig wirkenden 
Bremse war in diesem 
Falle der Motor zum Heben 
und Senken des Schwen- 
gels bislang mit einer 
Hand-Bandbremse verse- 
hen; auch hier werden 
aber in Zukunft sämtliche 
Motoren Bremslüftmagneten erhalten. Die Drebsron- 
motoren leisten bei 800 Uml./min für gewöhnlich 1? 
bis 15 PS. 

Das Schema für Gleichstromschaltung ist in Fig. 
161 dargestellt. Der Füh- 
rer bedient zwei Steuer- Fig. 169. 
schalter: St; zum Auswech- 
seln der vier Motoren und 


Stromlauf zu Fig. 161. 


St; zum Steuern des ein- 4 Srellunz! 

so fest angezogen, daß der Schwengel beim Anlassen des geschalteten Motors; s. a. Fig. 155, 

Motors mitgenommen wird; sobald sich seinem Vorschub der Stand des Führers ist durch >< aes 
ein Hindernis entgegenstellt, gleiten die Scheiben auf ein- bezeichnet!). Bei dieser Anord- 
ander und verhindern, daß der Anker des Motors überan- nung kann stets nur ein Motor ar- 
strengt wird. beiten. Für das Anlassen ist eine 
einfache Widerstand- 

Fig. 161. schaltung gewählt; Fig. en 

162 zeigt für gleiche 
Schaltschema für Beschickwagen init nur einem Steuerschalter Schalterstellung bei 
und einem Umschalter. | Vor- und Rückwärtsbe- 


wegung den Stromlauf 
für den Motor M, zum 
Verfahren des Wagens. 
Die Ausführung der für 
alle vier Motoren ge- 
meinsamen Steuerschal- 
ter bedingt, daß stets 
nur ein Motor arbeiten 
kann; außerdem wird 
der Steuerschalter Sts, 
da er ununterbrochen f 
benutzt wird, sehr stark 
angestrengt. Die ge- 7” 
wöhnlichen Steuerschal- 
ter reichen für eine sol- 
che Inanspruchnahme 
nicht aus; es müssen 
vielmehr besonders kräf- 
tig gebaute Sonderkon- 
struktionen gewählt wer- © 
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1) Diese Bezeichnungs- 
weise ist auch bei den fol- 
genden Beschickvorrichtun- 
gen beibehalten worden. 
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Sehaltschema für Beschick wagen 
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den. Der höhere Preis hierfür und der Wunsch, mehrere Be- 
wegungen gleichzeitig vornehmen zu können, hat dann dazu 
geführt, vier einzelne Steuerschalter, je einen für jeden Anker, 
zu verwenden, so daß mehrere Bewegungen gleichzeitig vor- 
genommen werden können; sie können dann auch in einem 
gemeinsamen Gehäuse zusammengebaut werden. Fig. 163 zeigt 
dasoSchaltschema für eine solche Anordnung und Fig. 164 
den Stromlauf für 
gleiche Schalter- 
stellung bei Vor- 
und Rückwärts- 
lauf des Motors; 
bei dieser Aus- 
führung sind sämt- 
liche Motoren mit 
Bremslüftmagne- 


Fig. 164. 


Stromlauf zu Fig. 168. 
2 420 m. 


Stellung l Seung u 


Sremslüft= 
PagrIe! 


feldspulen 


ten ausgerüstet. 
Das Gewicht 
eines normalen 
Beschickwagens 
der beschriebenen 
Bauart in den 
neuesten Ausfüh- 
rungsformen be- 
trägt rd. 17,5 t. 


Schon kurze Zeit nach der ersten Ausführung von Lauch- 
hammer wurde von Gebr. Scholten in Duisburg ein Be- 
schickwagen für den Bochumer Verein gebaut, Fig. 165 und 
166, der im Jahre 1897 in Betrieb genommen worden ist. 
Auch dieser hatte elektrischen Antrieb, und zwar mit einem 
Motor M, der aut eine Vorgelegewelle arbeitete, von der 
sämtliche Bewegungen nach Art der früheren Krantriebwerke 
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Fig. | 63. 


iif besonderem Steuer 
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Beschickwagen mit nur einem Motor von Gebr. Scholten. 


schalter für jedi Bewegung. 
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mit Hülfe von Reibkupplungen R abgeleitet wurden. Wie 


bereits bei der Besprechung der Muldenverriegelungen von 
Gebr. Scholten gesagt ist), hatten die ersten Beschick- 
maschinen in Deutschland mit der Unannehmlichkeit zu 
rechnen, da8 die Hebel und Spindeln der Steuereinrichtungen 
für die Gas- und Luftventile der Oefen, die von der Beschick- 
bühne aus gesteuert wurden, zwar meist etwas seitlich vom 
Ofen, aber mitten auf der Beschickbühne standen, s. Fig. 165, 
und das Längsfahren der Maschine von einem Ofen zum 
andern hinderten. Im vorliegenden Falle war nun vor- 
geschrieben, daß die Konstruktion der Maschine hierauf Rück- 
sicht nehmen solle; dementsprechend entstand der bockkran- 
artige Aufbau auf dem Wagen, in welchem der Schwengel- 
wagen mittels einer Kette aufgehängt ist und hochgezogen 
werden kann, so daß der Wagen an den Spindeln der Ven- 
tile vorbeifahren kann. Diese Anordnung gewährt gegen- 


Fig. 165 und 166. 


über der Lauchhammerschen Herzscheiben- oder Kurbel- 
bewegung einen größeren Spielraum in der Hubbewegung, 
der namentlich bei der Verwendung von Schaufeln an Stelle 
der Mulden insofern angenehm ist, als man die Schaufeln 
bis auf Hüttenflur senken und den Stückschrot daraufwälzen 
kann, was, wenn ein Kran über der Beschickbühne fehlt, 
häufig notwendig wird. 


Schon bald erkannten auch Gebr. Scholten, daß es un- 
zweckmäßig ist, alle Bewegungen von einem einzigen Mo- 
tor abzuleiten, und der erste Schritt war, daß zum Verfahren 
des Wagens, weil am meisten Kraft verzehrend, ein beson- 
derer Motor angebracht wurde. Bald ging man aber, ent- 
sprechend den Erfahrungen im Kranbetrieb, dazu über, für 
jede Bewegung einen besonderen Motor anzustellen; dabei 
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Fiq. 167 Lio 169. Beschickwagen mit mehreren Motoren von Gebr. Scholten. 
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einen Fußhebel f bedient; Reibkupplungen 
— sind nur bei den Motoren M, und M, vorban- 
K. | 5: den. Die Motorstärken und die entsprechen- 
pias rei den Geschwindigkeiten sind folgende: 
* 


Hi. 20 PS 50 m / min 
MM: . . 10» 30 » 

M; . . . 10» 3 » 
Mm... 6» 15 Uml. /min. 
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Zum Heben dienen zwei Gallsche Ketten, 

TM zum Verschieben des Schwengelwagens, der 
i ziemlich breit gebaut ist, eine in der Ebene 

N der Mittellinie über dem Wagen liegende Kette 
ohne Ende, an die der Wagen angekuppelt 

ist. Gedreht wird der Schwengel durch den 

Motor M. mittels eines auf der Welle w zu 


; 
Ms 
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—— gleich mit dem Vorschub des Schwengelwagens 
ei. Biais ii verschieblichen Kettenrades ki, dessen Kette 
\ 11. alt um ein auf dem Schwengel sitzendes — 
N | —— Kettenrad k, geführt ist. Auf diese Weise sin 


sämtliche Motoren auf dem feststehenden Teil 
des Wagens untergebracht, und es sind keine 
Schleifkontakte notwendig. 

An den Enden wird die Bewegung durch 
Buffer mit Spiralfedern begrenzt. Außerdem 


wurde sofort auch für jeden Motor ein eigner Steuerschalter ist eine Sicherheitshaltvorrichtung, Fig. 170, sore 
angebracht. in den Endlagen den Steuerschalter in die Nullstellung = = 
Fig. 167 bis 169 zeigen einen solchen Wagen für Dreh- und den Strom absperrt. In der gezeichneten a a 
strombetrieb; die Motoren ftir das;Heben und Schwengel- Schwengelwagen in die äußerste Stellung vorgescho Fe 
drehen haben allerdings hier noch einen gemeinsamen Steuer- Keil a hat den Hebel b und damit den Hebel e des 
schalter St; u. mit vorgeschaltetem Umschalter erhalten. Die schalters in die Mittelstellung gedrückt. Beim Umsc a 
hebt sich der Hebel b von dem Keil a ab, der Ye 

Fig. 170. Sicherheitshaltvorrichtung von Gebr. Scholten. zurück, und in der andern Endlage, der innersten 


drückt der Keil c den Hebel d in die Mittellage, was auf = 
Hebel e die gleiche Wirkung ausübt, da das Gestänge zwi®® 7 
5 und d durchgeführt ist. Die doppelte U = 
Zahnkranzsegmenten ist etwas umständlich, arbeitet aber 
friedenstellend. 


Die Benrather Maschinenfabrik hatte au e | 
stellung in Düsseldorf 1902 einen auf der 1 bereits 
laufenden Beschickwagen ausgestellt, der von M h heute 
früher besprochen ist!); sie baut diese Wagen = Lauch 

noch ohne wesentliche Abänderung. Gegenüber „ Schwer- 
hammerschen Konstruktion liegt der Drehpunkt Er 188 die 
gelträgers ziemlich hoch; hierfür war maßgeben ee | 
Mulde in wagerechter Stellung in den Ofen singh hter Stel- 
den soll, während sie bei Lauchhammer 1 in etwas 
lung von dem Anfahrwagen aufgenommen, nee 
nach oben gerichteter Schrägstellung In den Ofen 


Motoren M, und M, treiben ohne Schneckenradvorgelege 
Stirnrädertriebe an, bei denen lediglich das erste Ritzel in 
Rohhaut ausgeführt ist; Ma und M, arbeiten auf Schnecken- 
radvorgelege Sz und &. Bremsliiftmagnete sind bei dieser Aus- 
fübrung noch nicht vorgesehen. Bremsen sind vorhanden in 
den Getrieben von z und Mi: bei M, wird die Bremse durch 


) Z. 1902 8 1610. 
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wird; 
namentlich bei sperrigem Schrott, 
Haufen bildet, nicht unerwünscht. 

Die Duisburger Maschinenbau-A.-G. vormals 
Bechem & Keetman baut einen Beschickwagen, Fig. 171 
und 172, der sich vornehmlich dadurch auszeichnet, daß der 
aus zwei U-Eisen gebildete Schwengelträger B nach einem 
Vorschlage von Leonhard Müller, Kramatorskaja!), seinen 
Drehpunkt nicht am Ende hat, sondern in der Mitte bei C 
gelagert ist. Auf diese Weise wird beim Anheben der Mulde 
das Gewicht der Motoren M, (Ausfahren des Schwengels) 
und f. (Drehen des Schwengels) und der zugehörigen 
Schneckentriebe S, und Sı zum Ausgleich der Muldenlast 
benutzt; der noch etwa übrige Teil des Muldengewichtes 


letzteres verlangt etwas größere Türen, ist aber, 
der häufig im Ofen hohe 


Fig. 171 und 172. 


Beschickwagen der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorın. Bechem & Keetman. 
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Scholtenschen und der Benrather Bauart vom Motor Af, unter 
Vermittiung der Kettenzüge K mit Gallschen Ketten bewirkt. 
Gedreht wird der Schwengel durch den Motor M,, der mit 
Kegelradübersetzung eine über dem Schwengel gelagerte 
Welle W antreibt; auf dieser Welle gleitet mit Nut und 
Feder das Stirnrad Zs, das in ein auf dem Schwengel sitzen- 
des Stirnrad eingreift. Während bei der Benrather Bauart 
der Angriffspunkt für das Drehen des Schwengels an dessen 
Ende liegt, ist er hier wie bei der Lauchhammerschen Bau- 
art mehr nach der Mitte des Schwengels hin verlegt. Beide 
Motoren M, und M, sind auf dem hinteren Ende des Schwen- 
gelträgers untergebracht und nehmen an dem Vorschub des 
Schwengels nicht teil; die Stromzuführung ist also einfacher. 
Die bei den ersten Ausführungen noch ziemlich breiten 
Seitenbühnen sind später 
schmaler gemacht worden, so 
daß die Breite des Wagens 
jetzt mit der bei den übrigen 
Bauarten übereinstimmt. 


Die Düsseldorfer Kran- 
baugesellschaft Liebe- 
Harkort m. b. H. in Düs- 
seldorf-Oberkassel baut eben- 
falls einen Beschickwagen, 
Fig. 173 bis 175, bei dem das 
Mulden- und das Schwengel- 
gewicht ausgeglichen sind. 
Während aber bei allen bis- 
her besprochenen Bauarten 
der Führerstand seitlich an- 
gebracht ist, hat Liebe-Har- 
kort den Führerstand mit dem 
Schwengel verbunden, so daß 
der Führer in der Achse des 


Schwengels steht und die 
Mulde im Ofen stets völlig 
beobachten kann; zugleich 


wird das Gewieht des Führer- 
standes und des Führers zum 
Ausgleich des Muldengewich- 
tes benutzt. Der Motor Mı 
für das Lingsfahren des Wa- 
gens arbeitet mit doppel- 
tem Stirnrädervorgelege, wäh- 
rend alle tibrigen Motoren mit 
Schneckentrieben gekuppelt 
sind, von denen S, mit hoch- 
liegender Schnecke ausgeführt 
ist, S, und &., dagegen wage- 
recht liegen. Der Schwengel 
mit Führerstand und zuge- 
hörigen Motoren Mı (Heben 


Hie 


es 


wird durch ein weiteres Gegengewicht ausgeglichen, so daß 
sich bei zurückgezogenem Schwengel der Schwengelträger 
in bezug auf seine Drehachse annähernd im Gleichgewicht 
befindet; zum Heben und Senken ist also nur eine geringe 
Kraft erforderlich. Dieser Umstand wirkt günstig auf den 
Verschleiß im Hubgetriebe. Gehoben wird der Schwengel- 
träger durch den Motor M, unter Vermittlung des Schnecken- 
triebes S, und der beiden Stirnradvorgelege Zi E, welche die 
zu beiden Seiten angebrachten Zahnräder treiben; diese grei- 
fen in Zahnkranzsegmente Z,, die mit beiden U-Trägern des 
Schwengelträgers fest verbunden sind. Das Vor- und Rück- 
wärtsfahren des Schwengelwagens wird ähnlich wie bei der 


) D. R. P. 121148. 
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und Senken des Schwengels) 
und M. (Drehen des Schwen- 
gels) hängt um die Achse C 
drehbar in zwei auf dem 
Schwengelwagen aufgebauten 
Lagern. Durch diese Anord- 
nung ist das Gewicht des 
Schwengels in jeder Stellung 
ausgeglichen; ihn zu heben 
oder zu senken erfordert 
also auch bei vorgeschobenem Schwengel nur geringe Ar- 
beit, während bei der Duisburger Ausführung diese Be- 
wegung möglichst bei zurückgezogenem Schwengel vorge- 
nommen werden muß. Anderseits wird aber die Stromzu- 
führung wieder schwieriger, da für mehrere Motoren wie- 
der Laufkontakte erforderlich werden. Am Schwengelwagen 
wird die Achse des einen Räderpaares unmittelbar durch den 
Schneckentrieb S, des Motors M, getrieben. Auf diese Weise 
sind im Gegensatz zu der Lauchhammerschen Ausführung 
drei Motoren auf dem Muldenwagen untergebracht, und nur 
der Motor M, für das Längsfahren des ganzen Beschick- 
wagens bleibt außerhalb. Dementsprechend ändert sich, wie 
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bereits erwähnt, das Schaltschema etwas; es entspricht dem 
früher erörterten Schaltschema der hochgebauten Benrather 
Maschine, Z. 1902 S. 1975 Fig. 114. Gehoben oder gesenkt 
wird der Schwengel durch den Motor Jh, der mittels des 
Schneckentriebes S; und einer Stirnräderübersetzung die bei- 
den Spindeln F dreht, die sich auf den Rahmen des Schwen- 
gelwagens stützen, und an denen sich der Schwengel ge- 
wissernaßen auf- und niederschraubt. Durch die Schräg- 
stellung der Motoren M; und M, wird eine geringe Bau- 
breite des Muldenwagens erreicht. 


Außer den hier beschriebenen niedrig gebauten Beschick- 
wagen ist noch, als auf der Beschickbühne laufend, der hoch- 
gebaute Beschickwagen zu erwähnen, der in Deutschland 
bis jetzt lediglich von der Benrather Maschinenfabrik, und auch 
von ihr nicht sehr häufig, ausgeführt ist, während er in den 
Vereinigten Staaten mehr verbreitet ist als die niedrige Bauart.“) 
Er bildet den Uebergang von dem Beschickwagen zum Be- 
schickkran, denn er ist eigentlich ein auf der Beschickbühne 
laufender Bockkran, an dem eine Beschickkatze hängt. Als 
Vorteil vor dem Beschickwagen wird ihm nachgerühmt, daß 
er einen weniger breiten Raum beansprucht, so daß das Ge- 
bäude schmaler werden kann. Der hohe Aufbau verhindert 
anderseits aber, daß gleichzeitig Laufkrane über der Beschick- 
pühne zum Heranschaffen von flüssigem Roheisen in Pfannen 
arbeiten, wie es bei den neueren Stahlerzeugungsverfahren 
notwendig ist; doch kann diese Arbeit auch nach der Gieß- 
seite der Oefen verlegt werden. 

Bei allen besprochenen Beschickwagen ist eine seitliche 
Bewegung des Schwengels nicht möglich; das Beschickgut 
kann auf der IIerdsohle nur durch seitliches Verfahren des 
Beschickwagens verteilt werden. Diesem Uebelstande sucht 
D. Kainskop in Lens (Frankreich) in der Weise’) abzu- 
helfen, Fig. 176 und 177, daß er den Schwengel nur 
kurz ausführt und ihn in einem Kopf A drehbar an- 
ordnet, der am Vorderende einer senkrecht zum Ofen auf 
dem Beschickwagen verschieblichen Katze sitzt. Dieser 
Kopf soll außerdem um eine wagerechte Achse gedreht wer- 


1) Z. 1900 S. 791. 2) D. R. P. 151198. 


den können, 80 daß 
der Schwengel im 
Ofen nach aufwirts 
schräg gestellt wer- 
den kann, was mit 
Hülfe einer Kurbel 
K geschieht. Die 
Seitenbewegung wird 
durch einen Zahn- 
sektor Z ausgeführt, 
in den eine Schnecke 
eingreift. Eine Aus- 
führung nach diesem 
Gedanken, der es 
gestattet, eine ziem- 
lich große Fläche im Ofen zu beschicken, ohne daß die 
Türen übermäßig groß zu sein brauchen, ist mir nicht 
bekannt; nach Mitteilungen von Kainskop sollen in Frank- 
reich demnächst einige Maschinen gebaut werden. Die 
Mulden müssen allerdings ziemlich lange im Ofen blei- 
ben, da sie zunächst wagerecht einzuführen sind und dann 
erst geschwenkt oder gehoben werden können; auch zum 


Fig. 176 und 17T. 


Drehbarer Schwengelkopf für Beschickwagen von D. Kainskop. 


Herausziehen müssen sie zunächst wieder in die wagerechle 
Lage zurückgebracht werden; es wäre also zu befürchten, 
daß Mulden und Schwengel stark unter der Bitze des Ofens 
leiden. Außerdem dürfte bei nicht sehr starken Aine 
gen der Kopf leicht wackelig werden, denn die auftreten 80 
großen Drücke ziehen einen starken Verschleiß nach 1 5 
Es kommt endlich noch hinzu, daß die Getriebeteile 5 
Feuer zu nahe liegen, sich daher auch schlecht schmiere 
lassen werden. (Forts. folgt. 
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Der Strobograph, 


eine Vorrichtung zum Aufzeichnen von Pendeldiagrammen. ') 


Von Dr.-Ing. G. Wagner, Regierungsbaumeister in Wiesbaden. 


Vor einiger Zeit habe ich in einer kleinen Abhandlung ’) 
gezeigt, in welcher Weise auf Grund der stroboskopischen Er- 
scheinungen des Wechselstromlichtes ein Schlüpfungsmesser für 
Asynchronmotoren (D. R. P. 156745) konstruiert werden kann. 

Bereits damals habe ich darauf hingewiesen, daß strobo- 
skopische Erscheinungen ein ausgezeichnetes Mittel bieten, 
Geschwindigkeitsunterschiede zwischen zwei bewegten Kör- 
pern zu erkennen. Dabei ist die Größe der mittleren Ge- 
schwindigkeit (Grundgeschwindigkeit) der beiden Körper von 


unwesentlicher Bedeutung. 
Nun ist es aber gerade bei großen Grundgeschwindig- 


keiten bewegter Körper schwierig, kleine Geschwindigkeits- 
änderungen zu ermitteln. 

Um eine derartige Aufgabe handelt es sich bei der un- 
eichförmigen Drehbewegung von Motoren, deren Triebkraft 
iodischen Schwankungen unterworfen ist. 

Ein Schwungrad, bewegt durch eine gleichbleibende 
Umfangskraft, wird eine bestimmte Umlaufzahl annehmen und 
unter der Voraussetzung, daß der Gesamtwiderstand gleich 
bleibt, diese Umlaufzahl beibehalten. Die Bewegung des 
Schwungrades ist in diesem Fall eine gleichförmige Drehbe- 
wegung. Ein Schwungrad, angetrieben durch eine Umfangs- 
kraft, deren Größe sich periodisch ändert, führt entsprechend 


Fig. 1 und 2. 
23 
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gl 
per 


den Triebkraftschwankungen eine ungleichförmige Drehbewe- 
gung aus. Dasselbe wird auch dann der Fall sein, wenn die 
Drehkraft gleich bleibt, der Gesamtwiderstand sich aber pe- 
riodisch ändert. 

Stellt man ein mit gleichförmiger Drehgeschwindigkeit 
umlaufendes Schwungrad a, Fig. 1 und 2, neben ein sich un- 
gleichförmig drehendes Rad ö, das dieselbe minutliche Um- 
laufzahl hat, so wird b gegenüber a periodisch voreilen und 
zurückbleiben. Die gegenseitige Bewegung zwischen b und 
a besteht in einer Pendeldrehbewegung um einen Winkel, 
der in Fig. 2 mit « bezeichnet ist. 

Man kann demnach die ungleichförmige Drehbewegung 
von 5 auffassen als Vereinigung der gleichlörmigen Drehbe- 
wegung von a mit einem Pendeln um den Winkel « In 
der Folge soll dieser Winkel als »Pendelwinkel« und seine 
Bogenlänge DE, gemessen am Schwungradumfang, als »Pen- 


delweg« bezeichnet werden. 
Denkt man sich nun in einem rechtwinkligen Achsen- 


kreuz als Abszissen eine fortlaufende Reihe von Zeiten und als 
Ordinaten die entsprechenden Teilstrecken des Pendelweges 
aufgetragen, so erhält man eine Kurve, welche den zeitlichen 
Verlauf des Pendelns veranschaulicht und daher als »Pendel- 
wegdiagramm« oder kurzweg als »Pendeldiagramm« bezeich- 
net werden soll. 


') Auszug aus einem in Heft 33 der Mitteilungen über Forschungs- 


arbeiten erschienenen Aufsatze. 
) Annalen für Gewerbe und Bauwesen 1904 S. 25. 


Sehr gut läßt sich das Pendeln mit Hülfe der in Fig. 
3 und 4 dargestellten Versuchsanordnung beobachten. Auf 
dem Schwungrade c wird ein Band e befestigt, das in glei- 
chen Abständen (Teilung) Z weiße Streifen auf schwarzem 
Grunde trägt. Vor dem Schwungrade wird eine Scheibe 
f aufgestellt, die auf der Welle eines kleinen Elektromo- 
tors oder eines durch Gewichtkraft getriebenen Drebwerkes 
sitzt, dessen Umlaufzahl mittels eines feinen Widerstandes 


Fig. 3 und 4. 


; 2 

F 
oder einer empfindlichen Bremsvorrichtung sehr 

6 = 
5 nn. Die Scheibe f, die Fig 5 in ee An 
sic arstelit, ist in gleicher Teilun f 
schlitzen versehen. F 

Setzt man die Schlitzscheibe in Bew 
egung und betr 

das umlaufende Schwungrad durch die Schlitzspalten Er 
blickt man bei bestimmten Umlaufzahlen eine Reihe strob k l 
pischer Bilder des Streifenbandes e. = 
Von diesen Bildern erscheint das- 
jenige am schärfsten und lichtkriftig- 
sten, welches ich früher!) als »erstes 
stroboskopisches Hauptbild« bezeichnet 
habe. Bekanntlich steht dieses Bild 
stil, wenn zwischen der Zahl Z der 
Merkzeichen des Streifenbandes e, der 
Zahl z der Spalten der Schlitzscheibe 
f, der minutlichen Umlaufzahl n des 
Schwungrades und derjenigen N der 
Schlitzscheibe die Beziehung besteht: 


nZ=Nz. .. . (.). 


Fig. 5. 


Alle weiteren Angaben l 
stroboskopische Hauptbild, . dieses erste 
sche 5 werden soll. as stroboskopi- 

er Durchmesser der b 
Schlitzscheiben betrug d = T i en a 
Schlitze z = 1 bis 4, thre Breite b, = 5 bis io zahl der 
Betrachtet man das Streifenband des Sees i 
die umlaufende Schlitzscheibe, so gelingt es a 88 durch 
Uebung leicht, die Umlaufzahl N einzustelle ps einiger 
stroboskopische Bild stillsteht. D, bei der das 

Wird nun N verkleinert, s 
der Drehrichtung des 5 5 5 
5 N vergrößert, so beginnt es ae = setzen; 
er Drehrichtung des Schwungrades zu ae ngesetzt 
sich das Schwungrad gleichförmig, so würde das stent 
skopische Bild bei der Umlaufzahl N vollkomme „ 
Dreht sich dagegen das Schwungrad mit 5 
Geschwindigkeit, so steht bei dieser Umlaufzahl e N 1 
boskopische Bild nur insofern still, als es weder as stro- 
noch nach unten fortschreitet; dagegen sieht man nach oben 
gewisse Wegstrecke hin- und herpendeln. Dic. = eine 
ist 7 Sea gene als der Pendelweg des 5 

s handelt sich nun darum, die einzel i 
der Pendelbewe nn einen Stellungen 
za beingen, gung des stroboskopischen Bildes zu Papier 

Die Zeitdauer der Augenblickbilder 
einigung das stroboskopische Bild entsteht, 5 
mittleren Durchmesser der Schlitzscheibe von 35 em Ea 
Spaltbreite von 0,5 cm und 1680 Uml./min ungefähr ! En = 
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Zur Aufzeichnung dieser 
Bilder benutze ich die Photo- 
graphie. 

Da die Betriebsverhält- 
nisse der Versuchstelle mich 

zwangen, die Aufnahmen 
abends vorzunehmen, kam als 
Beleuchtungsmittel nur Blitz- 
licht in Betracht. Die Vorver- 
suche ergaben, daß das Strei- 
fenband e, wenn es von außen 
mit Blitzlicht oder Zeitlichtpa- 
tronen beleuchtet wurde, kein 
deutliches Bild auf der photo- 
graphischen Platte hinterließ, 
weil die Helligkeit des reflek- 
tierten Blitzlichtes bei der 
kurzen Belichtungsdauer von 
etwa son sk nicht imstande 
war, ein deutliches Bild zu 
erzeugen. Aus diesem Grunde 
ließ ich das Blitzlicht unmittel- 
bar auf die photographische 
Platte einwirken, und zwar 
in der Weise, daß es im In- 
nern einer undurchsichtigen 
Trommel, deren Mantelfläche 
mit ausgestanzten Merk- 
löchern versehen war, 
abgebrannt wurde. 

Im Versuchsraume 
befanden sich 2 Zwei- 
zylinder-Viertaktmoto- | 
ren von je 25 PS und 
1 Einzylinder-Viertakt- 
motor von 12 PS. Im 

regelmäßigen Betrieb 

arbeiteten die Neben- 
schlußdynamos des klei- 
nen und eines gro 
ßen Motors in Parallel- 
schaltung auf das Licht- 
netz. 

Die Anordnung des 
Strobographen') bei ei- 
nem der 25-pferdigen 
Zwillingsmotoren veran- 
schaulicht Fig. 6. In 
Fig. 7 ist die Versuchsanordnung im Grundriß dargestellt. 

Die stroboskopische Trommel y ist mit der Schwungrad- 
welle fest verbunden; ihr äußerer Durchmesser „/ beträgt 
70 em. Auf ihrer Mantelfläche befinden sich in rogelmäßigen 
Abständen (Teilung) Z kleine Merklöcher, deren Mittelpunkte 
auf einer eingängigen Schraubenlinie liegen. In Fig. S ist 
die Abwicklung des Mantels der bei den Versuchen verwen- 
deten Trommel dargestellt. Die Trommel hat zwei verschie- 
dene Teilungen: die eine besteht aus den Löchern 1 bis 24 
die andere aus den Löchern I’ bis 12°. Bei den einzelnen 


Fig. 6 und T. 


Fig. 8. 


Aufnahmen wurde natürlich immer nur cine der beiden 
Teilungen benutzt und die andre mittels eines Bandstrei- 
fens verdeckt. Die Tremmel ist durch einen abnehmbaren 
Deckel k verschlossen, der ein Lichtschutzrohr l trägt. Durch 
dieses Rohr greift der Patronenhalter m, der in einem fest- 
stehenden Lagorstühleben parallel zur Trommelachse verscho- 
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ben werden kann. Dadurch 
ist es möglich, die Zeitlicht- 
patronen während des Betrie- 
bes auszuwechseln. 

Da das stroboskopische 
Bild der hin- und herspriu- 
genden Merklöcher der Trom- 
mel vor Beginn des Aufleuch- 
tens des Blitzlichtes nicht gut 
zu erkennen ist, die Umlauf- 
zahl der Schlitzscheibe aber 
nach der Bewogung dieses 
Bildes eingestellt wird, so 
empfiehlt es sich, um die 
Troınmel ein schwarzes Band 
e zu legen, das in gleicher 
Teilung ebensoviel weiße 
Streifen hat, wie die Trom- 
mel Merklöcher aufweist. 

Dieses Streifenband e, 
Fig. 7 und 8, ermöglicht selbst 
bei schwacher Außenbeleuch- 
tung eine gute Beobachtung 
des stroboskopischen Bildes 
und dadurch eine genaue 
Einstellung der zur strobo- 
graphischen Aufnahme erior- 

derlichen Umlaufzahl N, 

Gl. (1). In Fig. 6 ist 

das Streifenband e so 

breit, daß es die bei- 

den Lochteilungen der 

| Trommel überdeckt; die 
| | Fluchenstiickehen tiber 
den Löchern der Tei- 
lung, die zu der Auf- 
nahme benutzt werden 
soll, sind ausgeschnitten. 
Dicht vor dem 

Schwungrade steht die 
Schlitzscheibe h, Fig. 9; 
sie unterscheidet sich 
von der in Fig. 5 abge- 


2 5 pildeten Scheibe dureh 
= die Form ihrer Schlitze, 
JJ außerdem durch deren 

i Zahl (z = 2). Der äu- 


Bere schmale Teil der 
Schlitze dient zur eigentlichen Aufnahme (Aufnahmeschlitze), 
der innere breitere Teil zur Beobachtung des stroboskopischen 
Bildes (Beobachtungsschlitze). Die Schlitzscheibe sitzt auf der 
Welle eines kleinen Elektromotors p, Fig. 7, dessen Umlauf- 
zahl durch den feinen Regelwiderstand r beliebig verändert 
werden kann. Als Stromquelle diente eine große AK Kum 
latorenbatteric, deren Spannung während der Vorsuche sehr 
gleichmäßig war. 

Als Kamera ¿ kann jeder photo- Fig. 9; 
graphische Apparat benutzt werden. 
Er wird derart hinter 
der Schlitzscheibe auf- 
gestellt, daß sein Objek- h 
tiv o sich in gleicher 
Höhe mit dem Scheiben , ie te 
mittelpunkte befindet. | ` = aa 
Dabei empfiehlt es sich, 
die Hälfte der Schlitz- `, | 
scheibe zu wählen, die Si Zur; 
von / aus betrachtet, ent- PED ie, ee 


sich, 
gegengesetzt zur Schwungradlauf- 
richtung bewegt, weil auf dieser Seite infolge der gegen 


seitigen Geschwindigkeit zwischen Schwungrad und Schlitz 

scheibe die Zeitdauer der Aufnahmen am kürzesten ist. 
Die Aufnahme der Pendeldiagramme wird folgender- 

maßen vorgenommen: = 
Nachdem cine Zeitlichtpatrone auf dem Halter m befestigt 
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und durch das Lichtschutzrohr J in das Innere der Trommel 
gebracht ist, stellt man die Kamera ¢ auf und sorgt fir 
scharfe Einstellung des Trommelbildes. Dann wird die 
Schlitzscheibe mit dem Elektromotor und dem Widerstand 
vor dem Objektiv aufgestellt. 

Nun bringt man die Schlitzscheibe zunächst angenähert 
auf die Umlaufzahl des stroboskopischen Bildes des Beobach- 
tungsstreifens e und regelt dann so lange, bis das Bild sich 
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durch verwirklichen, daß die Merklöcher der Trommel nicht 
in einer Schraubenlinie, sondern in einer Ebene senkrecht 
zur Trommelachse angeordnet werden, und daß an Stelle der 
feststehenden photographischen Platte ein Filmstreifen be— 
nutzt wird, der mittels eines Vorschubgetriebes parallel zur 
Trommelachse bewegt wird. 

Bei dieser Form des Strobographen ist es dann nicht 
mehr erforderlich, das stroboskopische Bild bei der Aufnahme 


Fig. 10 bie 13. 


* p’ 
OTE ‘ 


art he) 


langsam nach oben oder unten bewegt. Als- 
dann öffnet man die Kassette der Kamera, 
entzündet die Zeitlichtpatrone im Innern 
der Trommel und schließt die Kassette, 
sobald die Patrone abgebrannt ist. Nach 
Auswechslung der Lichtpatrone und der 
photographischen Platte können weitere 
Aufnahmen gemacht werden. 

In Fig. 10 bis 13 sind 4 strobogra- 
phische Originalaufnahmen abgebildet. 

Die Anordnung der stroboskopischen 
Merklöcher nach einer Schraubenlinie, Fig. >, 
bewirkt, daß sich auf der feststehenden 
photographischen Platte das Pendeldiagramm 
als eine Reihe in verschiedenen Höhen lie- 
gender Punktkurven darstellt, die man sich 
als fortlaufenden Kurvenzug aneinanderge- 
reiht denken muß. 

Das ist auch der Grund, warum bei 
der Aufnahme das stroboskopische Bild nicht 
stillstehen durfte: weil sich in diesem Falle 
die einzelnen Kurvenstücke des Pendeldia- 
grammes, die in den Figuren 10 bis 13 in 
verschiedenen Höhenlagen erscheinen, über- 
deckt hätten. 

Eine Verbesserung des Strobographen 
würde darin bestehen, daß er das Pendel- 
diagramm unmittelbar als fortlaufenden Kur- 
venzug aufzeichnet, so daß das Aneinan- 
derreihen der einzelnen Kurvenstücke weg- 


langsam nach oben oder unten wandern zu 
lassen; man kann die Umlaufzahl der Schlitz- 
scheibe auf das stillstehende stroboskopische 
Bild einstellen. 

Ein zweiter Vorteil dieser Form des 
Strobographen würde darin bestehen, daß 
die Pendeldiagramme eine gleichmäßigere 
Helligkeit und Schärfe haben würden als 
die der Figuren 8 bis 11, weil die Löcher 
der Trommel beim Stillstande des strobo- 
skopischen Bildes ihre Stellung in bezug 
auf die Lichtquelle nicht verändern. 

Ich gehe zur Besprechung der strobo- 
graphischen Aufnabmediagramme über, um 
zu zeigen, in welcher Weise aus ihnen die 
Größe des Pendelweges, des Pendelwinkels 
und des Ungleichförmigkeitsgrades ermittelt 
werden kann. 

Zuvor ist es noch erforderlich, auf eine 
Berichtigung hinzuweisen, die an den Auf— 
nahmediagrammen vorgenommen werden 
muß. i 

Da dic photographische Platte eine 
ebene Fläche ist, auf die sich die Trommel 
projiziert, müssen die Ordinaten der Punkte 
des stroboskopischen Pendeldiagrammes 4, 
Fig. 14, auf einem entsprechenden Kreis- 
bogen FG gemessen werden. Als Kurven- 
punkte gelten die Mittelpunkte der in den 
Aufnahmen als kleine Flächen erscheinen- 


fallt. Diese Verbesserung läßt sich da- 


den Teillöcher. 


Ny 
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Der Mittelpunkt des 
Kreisbogens F G, Fig. 
r 14, liegt auf der Trom- 
melachse 2 — æ; sein 
Halbmesser ist 
r= 01 R (2), 
wo %ı das Verkleine- 
rungsverhältnis der Ka- 
mera und R den Halb- 
messer der Trommel 
bezeichnet. 

Der Wert von 91 
ergibt sich aus der mitt- 
leren Breite b des stro- 
boskopischen Pendeldia- 
grammes 4 und der 
wirklichen Breite B der 
Lochteilung; es ist 


q=; 0). 


Setzt man diesen 
Wert in Gl. (2) ein, so 
erhält man 


Ne r=>R (0. 
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Trommel und U die Länge des Schwungradumfanges be- 
zeichnet. 
Durch Einsetzen des Wertes von ꝙi aus Gl. (3) erhält man 


b 
Q = a e >œ (6). 
Um die Pendeldiagramme in nattirlicher Größe zu er- 
halten, muß man die berichtigten Aufnahmediagramme im Ver- 


hältnis vergrößern. Diese Vergrößerung wird am besten 


auf photographischem Wege ausgeführt; Fig. 15 zeigt eine 
derartige Vergrößerung eines Teiles des Aufnahmediagram- 
mes der Figur 8 in halber natürlicher Größe. 

Die oben besprochene Berichtigung, die aus dem Grunde 
vorgenommen werden muß, weil die Trommel sich auf eine 
ebene Fläche projiziert, kann bei der photographischen Ver- 
größerung (auf natürliche Größe) in einfacher Weise dadurch 
ausgeführt werden, daß das in richtiger Höhe aufgestellte 
lichtempfindliche Papier auf einer Unterlage befestigt wird, 
welche die Krümmung des Schwungradumfanges besitzt. 

Legt man Wert darauf, das Aufnahmediagramm in grö- 
Berem Maßstabe zu erhalten, so muß man, wie aus Gl. (6) 
zu erkennen ist, u oder b vergrößern, d. h., man muß ent- 
weder den Durchmesser der stroboskopischen Trommel größer 
wählen oder die Kamera näher an die Trommel rücken. 

In den Figuren 16 bis 19 sind die strobographischen 
Aufnahmen der Figuren 10 bis 13 zeichnerisch entwickelt. 


Fig. 15. 


Das berichtigte Aufnahmediagramm ist eine Verkleine- 
rung des stroboskopischen Pendeldiagrammes des Schwung- 
radumfanges. Das Verkleinerungsverhältnis ist 


92 = 1 U eo 8 8 © 2 oe (5), 


wo gq; das oben benannte Verkleinerungsverhältnis der 
Kamera, u die Linge des Umfanges der stroboskopischen 


Die Zusammengehörigkeit ist durch die Ordnungsnummern an 
der rechten unteren Ecke der Diagramme bezeichnet. 

Die Diagramme der Figuren 10 bis 12 sind an dem ein- 
zylindrigen Viertaktmotor (12 PS) aufgenommen, das Dia- 
gramm der Figur 13 an dem einen Zwillingsmotor (25 PS). 

Die Länge der Diagramme entspricht der Zeit zweier 
Schwungradumdrehungen. Das stroboskopische Pendeldia- 
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gramm A wird durch Ancinanderreihen der Kurvenäste des 
berichtigten und vergrößerten Aufnahmediagrammes erhalten. 
Die Diagramme sind in halber natürlicher Größe aufgezeich- 
net; die Maße in den verkleiuerten Darstellungen der Figu- 
ren 16 bis 19 entsprechen der natürlichen Größe. 

Bei dem Aneinanderreihen der Kurvenäste ist darauf zu 
achten, daß die richtigen Teile 
zusammengefügt werden. In den 

Aufnahmediagrammen erscheint 
nämlich jeder Kurvenzweig meh- „ 
rere Male in verschiedenen Pro- 
jektionen über- und untereinander. 
Dadurch können Verwechslungen 
der aneinanderzusetzenden Kurven- 
stücke entstehen. Deshalb ist es 
ratsam, bei jeder Aufnahme auf 
die Bewegungsrichtung des strobo- 
skopischen Bildes zu achten und 
zu vermerken, welcher Teil der 
Aufnahme der oberen, welcher der 
unteren Trommelhälfte entspricht; 
alsdann ist eine Verwechslung der 
aneinanderzufügenden Kurvenzwei- 
ge ausgeschlossen. 

Bei der oben besprochenen ver- 
besserten Form des Strobographen 
fällt dieses Aneinandersetzen der 
einzelnen Kurvenstücke weg. 

Aus dem stroboskopischen Pen- 
deldiagramm 4, Fig. 16 bis 19, er- 
gibt sich das Pendeldiagramm B, 
wenn man bedenkt, daß das stro- 
boskopische Bild während der Zeit 
zweier Schwungradumdrehungen 
in der Pfeilrichtung 7 (die Pfeil- 
richtung & bezeichnet die Lauf- 
richtung des Schwungrades) von H 
bis J gewandert ist. Die Ordinaten 
des Pendeldiagrammes B sind also Ti 
gleich den senkrechten Wegstrecken 
zwischen dem stroboskopischen Pen- 
deldiagramm A und der Verbin- 
dungslinie H J. l 

Die Länge des Pendelweges, 
gemessen am Schwungradumfang, 
ergibt sich aus dem Pendeldiagramm 
B als senkrechter Abstand zwischen 
den beiden die äußersten Punkte 
des Diagrammes berührenden Wa- 
gerechten. | 

Auch aus dem stroboskopischen 
Pendeldiagramm A kann der Pen- 
delweg entnommen werden, und 
zwar als Ordinatenlänge zwischen 
denjenigen beiden Geraden, welche 
paraliel der Verbindungslinie HJ 
laufen und die beiden äußersten 
Kurvenpunkte berühren. 

Durch den Pendelweg ist auch 
die Größe des Pendelwinkels be- 
stimmt. 

In den Diagrammen bezeichnet. 
U die Umfangslänge, v, die mitt- 
lere Umfangsgeschwindigkeit und 
n die minutliche Umlaufzahl des 
Schwungrades. 

Aus dem Pendeldiagramm B 
läßt sich das Geschwindigkeitsdia- 
gramm C zeichnen. 

Bekanntlich ist die Geschwin- 
digkeit eines Punktes P einer Kurve K, Fig. 20, deren 
Ordinaten die zurückgelegten Wege als Funktion der Zeit 
(Abszissen) darstellen (Wegediagramm), 


ds 
FA = tg Qa. (7). 


An die Stelle der Tangente kann bei genügender Untertei- 


m 
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lung die Verbindungslinie zweler benachbarten Kurvenpunkte 

Pi und P, treten; es kann dann mit guter Annäherung gesetzt 
werden: psi 

v = ! (8). 

fo — 4 


Dabei muß aber bedacht werden, daß das Pendeldiagramm 


Fig. 16. 


aw?’ Li f wir 
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Fig. 17. 


T= 158 
7 


Fendelweg=63,5 mm . 7 
Pendelwinhel=3° 36" 


— — — — — — — — 


ef 2 255 — = (79. Z. 
S* 369 73 


B nicht identisch ist mit dem Wegediagramm des Schwung- 
radumfanges. 

Um das letztere zu erhalten, muß man zu den Ordinaten 
der Kurve B die Ordinaten des Wegediagrammes addieren, 
welches der mittleren Umlaufzahl des Schwungrades ent- 
spricht. 


254 
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Will man also zu dem Pendel- 
diagramm B der Figur 21 das Wege- 
diagramm zeichnen, so errichtet man 
in dem Kurvenendpunkt L ein Lot 
und trägt darauf die Strecke L — 
2 U ab; verbindet man nun ihren 
Endpunkt M mit dem Kurvenan- 
fangspunkte O, so stellt diese Ver- 
bindungslinie das mittlere Wege— 
diagraınm dar. 

Die mittlere Umfangsgeschwin- 
digkeit v, ist gleich der Tangente 
des Neigungswinkels MOL: 


LM IU Un 
01. 2.60 60 


n 


(9). 


Zieht man nun durch einen 
Punkt P des Pendeldiagrammes eine 
Senkrechte und verlängert die 
Strecke RT um das Stiick TQ = 
RP, so ist Q ein Punkt des Wege- 
diagrammes. 


Fig. 20. 


Auf diese Weise läßt sich die 
Kurve aus dem Pendeldiagramm 
konstruieren; wegen der großen 
Länge von 2 U ist dieses Verfahren 
aber nicht zu empfehlen. 

Nach Gl. (8) genügt es nämlich 
zur Berechnung von v, wenn man 
die Differenzen der Ordinaten 
(sı — 8) und Abszissen (2 — fi) von 
zwei dicht nebeneinander liegenden 
Punkten des Wegediagrammes 

kennt. 

In der vergrößerten Darstel- 
lung der Figur 22 seien Qı und 
Q: zwei solche Punkte des Wege- 
diagrammes und Pi und P, die 
beiden entsprechenden Punkte des 
Pendeldiagrammes; die Gerade O M 
bezeichne die Verlauflinie des titt- 
leren Wegediagrammes. 

Der Zeitabstand zwischen &: 
und Q, ist für die Locbzahl z = 24 

EE EA 


2n (10). 


Der Unterschied der Ordinaten 
von Qı und Qı ist 
Ss Fi = QL 
=Q NT, + IZ N — QT. 


sk 


Nun ist aber 


7. K= J ; 
24 
ferner ist 
2721 — Q 11 
= P; ky == Pı Rı = PS =— Sp, 
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wenn man mit s, den Unterschied zwischen den Ordinaten 
der beiden benachbarten Punkte des Pendeldiagrammes be- 
zeichnet. Damit wird 


U 
er + $p . 


(11). 
Setzt man nun die Werte für sz 51, Gl. (11), und 
fy — t, Gl. (10), in Gl. (8) ein, so erhält man 


+ 8, 


24 15 
v = — n 
5 


2 r 

12). 

60 ＋ 5 sr) e 
Zn 

Nach dieser Gleichung läßt sich das Geschwindigkeits- 


diagramm C unmittelbar aus dem Pendeldiagramme B ent- 


wickeln. . 
Fig. 21. 
M 
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Die Grundlinien der Geschwindigkeitsdiagramme, Fig. 16 
bis 19, entsprechen der mittleren Umfangsgeschwindigkeit vo, 
Gl. (9). Die Ordinatenlängen zwischen dem Geschwindigkeits- 
diagramm C und der mittleren Geschwindigkeitslinie stellen 
die Geschwindigkeits änderungen vor. 

Nun ist aber unter Berücksichtigung der Gleichungen 
(12) und (9) 


v — Un N l +; sp) —U = 0,4 nsp (13). 
Multipliziert man also die Differenz der Ordinaten zweier 
benachbarten Punkte des Pendeldiagraınmes mit dem Faktor 
f= 0,1 N, 
so erhält man die Ordinate des dazwischen liegenden Punktes 
des Geschwindi; keitsdiagrammes. 
Der Ungleichformigkeitsgrad 
8, PR Vinas — Vmin 
Um 
läßt sich dem Geschwindigkeitsdiagramm entnehmen. 
Nachfolgend sei der Verlauf der Kurven der Figuren 16 
bis 19 kurz betrachtet. 
Das letzte Diagramm ist an dem einen 25pferdigen 
Zwillingsmotor aufgenominen. Der Pendelweg des Schwung- 
rades beträgt 26,5 mm, der Pendelwinkel 1'/,°, der Ungleich- 
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formigkeitsgrad ½ ;. Das Geschwindigkeitsdiagramm C hat 
einen eigentümlichen wellenförmigen Verlauf, der auf Figen- 
schwingungen des Schwungradkranzes oder der Schwungrad- 
welle hinzudeuten scheint. 


Beachtenswerter sind die 3 ersten Diavramme, Fig. 16 
bis 18, die an dem einzylindrigen Viertaktmotor (12 PS) auf- 
genommen wurden. 

Die Kurbelstellung fällt mit dem Teilpunkt 24, Fig. 8, 
zusammen. 


Die Länge der Diagramme entspricht der Zeit eines Kreis- 
prozesses oder zweier Schwungradumdrehungen, und zwar 
bezeichnet 

I bis II die Explosionsperiode, 


II » III » Auspufiperiode, 
III » IV » Ansaugeperiode, 
IV » I » Kompressionsperiode. 


Der Pendelweg des Schwungrades beträgt im Mittel 
57 mm, der Pendelwinkel 3° 14', der mittlere Ungleichförmig- 
keitsgrad Ö, = 1711. 

Zunächst überrascht der verhältnismäßig große Wert 
von 0. 

Auffallend ist ferner im Verlaufe der Geschwindig— 
keitsdiagramme C, daß sich in den Kurbelendstellunven 
die Geschwindigkeit fast immer sprungweise ändert. Das 
kann man schon daraus erkennen, daß das stroboskopische 
Pendeldiagramm A ebenso wie das eigentliche l’endeldia- 
gramm B in den diesen Stellungen entsprechenden Punkten I 
bis IV eine mehr oder minder scharf ausgeprägte Spitze 
zeigt. In diesen Kurvenpunkten sind also zwei Tangenten 
vorhanden, d. h. die Geschwindigkeit muß sich sprungweise 
ändern. 


Beachtenswert ist auch, daß bei dieser sprungweisen 
Aenderung die Geschwindigkeit stets zuzunehmen scheint. 
Diese eigentümliche Erscheinung läßt sich nur durch eine 
plötzliche Zunahme der Tangentialtriebkraft oder eine plötz- 
liche Verringerung des Widerstandes erklären. Eine plötzliche 
Zunahme der Tangentialtriebkraft ist in den Kurbelendstel- 
lungen nicht möglich; man würde also annehmen müssen, 
daß sich der Widerstand durch irgend eine Ursache plötzlich 
verringert. Nun setzt sich aber der Gesamtwiderstand zu- 
sammen aus der der Arbeitsleistung der Maschine entspre- 
chenden Gegenkraft, den der Massenbewegung entgegen- 
wirkenden Trägheitskräften und den Reibungswiderständen. 
Die erstbezeichnete Gegenkraft kann in unserem Falle (Dy- 
namobetrieb) als unveränderlich angesehen werden; sie dürfte 
daher als Ursache der plötzlichen Geschwindigkeitszu- 
nahme nicht in Betracht kommen. Die Wirkung der Massen- 
kräfte könnte sich, da die Triebwerkteile in den Kurbelend- 
stellungen ihre Bewegungsrichtung umkehren, nur in einer 
Abnahme der Geschwindigkeit #ußern. Es bleibt somit nur 
Raum für die Annahme, daß die Ursache der sprungweisen 
Geschwindigkeitszunahme in einer plötzlichen Verringerung 
der Reibungswiderstände zu suchen sei. Diese Annahme 
hat, wenngleich ich sie vorläufig nicht als bewiesen hinstellen 
möchte, einen ziemlich hohen Grad von Wahrscheinlich— 
keit !). 

Beachtenswert ist auch die merkwürdige Erscheinung, 
daß die kleinste Geschwindigkeit nicht, wie man anzunehmen 
geneigt ist, am Ende des Kompressionshubes auftritt, sondern 
am Ende des Auspuffhubes (Punkt III. 


Zum Schluß weise ich kurz darauf hin, daß der Strobo- 
graph nicht nur zur Aufzeichnung von Schwungrad-Pendel- 
diagrammen, sondern auch jeder ungleichförmigen Bewegung 
beliebiger Schubgetriebe benutzt werden kann. Auch zur 
Bestimmung des Pendelwinkels und des Ungleichförmigkeits— 
grades der Lokomotivmaschine — Werte, die den Maßstab 
für die Güte des Massenausgleichs und den ruhigen Lauf 
der Maschine bilden — kann er bei zweckentsprechender 
Gestaltung Verwendung finden. 


1) Bezüglich der weiteren Ausführungen sei auf den Aufsatz iim 
Heft 33 der Mitteilungen über Forschungsarbeiten verwiesen. 
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Zur Dynamik der Dampfströmung in der Kolbendampfmaschine. 


Von W. Schüle, Breslau. 


(Nach einem Vortrag in der Sitzung des Breslauer Bezirksvereines vom 15. Dezember 1905.) 


(Schluß von S. 1940) 


Die Eintrittskondensation. 


Der Gesamtbetrag der durch Niederschlag an den kälte- 
reu Wänden des Zylinders und Kolbens während der Ein- 
strömung gebildeten Wassermenge kann aus dem gesamten 
und dem indizierten Dampfverbrauch oder auch mittels der 
Hrabäkschen Tabellen annähernd bestimmt werden. Es 
kommt jedoch, besonders bei der Ermittlung der Strömungs- 
koeffizienten aus Diagrammen, nicht allein auf einen mittleren 
Wert der Dampfnässe an, sondern in erster Linie auf den 
Grad der Veränderlichkeit dieses Wertes an den einzelnen 
Stellen des Einströmweges. Der Abschnitt 2, Fig. 22 (S. 1939) 
unten, ist die in dieser Hinsicht maßgebende Größe. 

Der augenblickliche Wert 1—y des relativen Dampfge- 
haltes des Einströmdampfes kann nun, soweit er von der 
Eintrittskondensation allein abhängt, nach einem Satz vou 
Callendar und Nicolson, der aus Versuchen an einer Dampf- 
maschine abgeleitet ist), wenigstens soweit hergeleitet wer- 
den, daß das Gesetz der Veränderlichkeit deutlich hervortritt. 
Dies ist wichtiger als die genaue Kenntnis der Absolutwerte. 


Fig. 23. 
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Nach Callendar und Nicolson ist die auf die Fläcbenein- 
heit dampfberührter Oberfläche sekundlich vom Dampf an das 
Metall abgegebene Wärmemenge dem Temperaturunterschied 
zwischen Dampf und Metall proportional und gleich 3,6 WE 
fiir 1°C, 1 qm Oberfläche und 1 sk. Die Wandtemperatur 
ist ferner durchschnittlich (für eine gewisse Stelle) so gerin- 
gen Aenderungen während der Einströmung unterworfen, daß 
sie zum Zwecke der annähernden Berechnung der Nieder- 
schlagmenge konstant angenommen werden kann. 

Trägt man daher die Dampftemperaturen des Dampfdia- 
grammes als Ordinaten zu den Kurbelwinkeln bezw. Dre- 
hungszeiten als Abszissen auf und zieht eine Parallele zur 
Abszissenachse im Abstand der mittleren Wandtemperatur 
während der Einströmung, so ist von A bis 41, Fig. 23, die 
Dampftemperatur höher als die Wandtemperatur, und es findet 
daher auf dieser Strecke Eintrittskondensation statt. Die 
Ueberschußfläche über AA, wird als »Kondensationsfeld« be- 
zeichnet. Die im Zeitelement ausgetauschte Wärmemenge, 


zwischen Dampf und Zylinderwandung nach neueren Versuchen. 


welcher die in derselben Zeit gebildete Wassermenge propor- 
tional ist, hängt von der augenblicklichen Größe der berührten 
Oberfläche ab, die um so größer ist, je weiter der Kolben 
aus der Todlage entfernt ist. Bezeichnet man mit B, die be- 
rührte Oberfläche an der Stelle A, mit B diejenige beim be- 
liebigen Kurbelwinkel g, so erhält man in der Größe der 
Ueberschuf fläche von A bis ꝙ ein Maß für die bis dahin 
kondensierte Dampfmenge, wenn man jede Ordinate der ur- 
sprünglichen Ueberschußfläche noch mit dem Verhältniswert 


4 multipliziert (d. h. überhöht). Ist 4 die mittlere Höhe der 
0 


reduzierten Fläche von A bis q in °C, z, die Zeit in sk, die 
von A bis ꝙ abläuft, r die mittlere Verdampfungswärme, so 
sind von A bis ꝙ kondensiert worden: 

3,6 Im £z 


G = Bo kg Dampf. 


= 
An trockenem Dampf wird bei g vom Dampfdiagramm 


nachgewiesen 
G. = OH(s% + £) Yz, 


mit y- als spezifischem Gewicht des Dampfes vom Druck p. 
beim Kolbenweg x. Daher ist der verhältnismäßige Dampf- 
gehalt 


ey Gs = — 
„ara 6. 
147 
Gz 
worin 
„ 9, % ee es 


G: rOH (0 4 4) 72 


Mittels dieser einfachen Beziehung kann man leicht nach 
Aufzeichnen der Temperaturkurve den Wert 1— y für belie- 
bige Stellen berechnen. Dabei muß die Wandtemperatur 
schätzungsweise angenommen werden. Nimmt man sie noch 


etwas höher als die mittlere Dampftemperatur, die durch Pla- 
„ nimetrieren der ganzen Temperaturfläche während einer Um- 
P drehung erhalten wird, so unterschätzt man sie eher, als das 
E Gegenteil. 


In dieser Weise sind die Kurven der spezifischen Dampf- 
mengen in Fig. 23 und 25 für die drei später untersuchten 
Diagramme, Fig. 24, 26, 27, der Doerfelschen Maschine be- 
stimmt worden. Aus dem Verlauf sämtlicher Kurven geht 
hervor, daß in der Nähe des Todpunktes ein Minimum von 
1—y, hinter der Mitte des Füllungsweges ein Maximum liegt. 
Am Ende der Füllung, während der beschleunigten Drosse- 
lung, nimmt 1 — y wieder ab. Die Werte 1 — y sind in Fig. 25 
zu den Kolbenwegen als Abszissen aufgetragen, um die 
in Gl. (11) (S. 1940) auftretenden Werte 2 zu bestimmen. Hier 
erscheint die Veränderlichkeit weniger groß als im Zeitdia- 
gramm, weil die stirksten Aenderungen in die Nähe des Tod- 
punktes zusammengedrängt sind. Die Absolutwerte sind 
in der Tat für einzelne Stellen des Füllungsweges nicht sehr 
verschieden. Man erkennt aber, daß die Krümmung der 
Kurve, durch die 2 bestimmt wird, von größerem Einfluß 
ist, besonders bei weiter von der Todlage abliegenden Stel- 
len. Bei der Ermittlung des Strömungskoeffizienten wird 
hierauf zurückzukommen sein. Die Kurven der Werte 1 — y 
lehren übrigens in letzterer Hinsicht, daß man Punkte in zu 
großer Nähe des Todpunktes zu vermeiden haben wird. 


Es dürfte kaum nötig sein, besonders zu betonen, daß 
dieses Verfahren aus mancherlei Gründen nur eine An- 
näherung an die wahren Verhältnisse darstellt. Es gestattet 
jedoch, den sonst in völliges Dunkel gehüllten Einfluß der 
Eintrittskondensation an jeder Stelle der Einströmlinie zu über- 
sehen. Für die Aufklärung von manchen sonst unverständ- 
lichen Schwankungen in den Ausströmkoeffizienten kann dies 
von großem Nutzen sein. 


— 
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Bestimmung des Stromungskoeffizienten aus 
Indikatordiagrammen. 


Zu diesem Zweck sind immer zwei Diagramme unbe- 
dingt erforderlich: das gewöhnliche Indikatordiagramm vom 
Zylinder und ein gleichzeitig abgenommenes vom Steuerge- 
hiuse. Dies erschwert gegenüber den Verhältnissen beim 
Auslaß die Beschaffung experimenteller Unterlagen nicht we- 
nig, weil Bohrungen für den Indikator am Steuergehäuse von 
Betriebsmaschinen nicht angeordnet sind. 

Die im folgenden behandelten Versuche!) erfüllen alle 


zur Untersuchung notwendigen Bedingungen. Außer den 
zg: 42 
Fig. 24. 
35 


6 of Uml./min 


7-41 | 


J- 


Gm Q 5 Qe Gt m 4, 


beiden Druckdiagrammen sind auch von der Maschine abge- 
nommene Schieberwegdiagramme in die Figuren 24, 26, 27 
eingezeichnet. Die Füllung ist bei den unter 60 (normal) 
und 90 Umdrehungen entnommenen Diagrammen, Fig. 24 und 


1) Technische Blätter 1886 IV. Heft: R. Doerfel, Ueber einige An- 
wendungen von Drehschiebern. 

Prof. Dr. Doerfel hatte die Güte, mich auf diese Versuche auf- 
merksam und sie mir zugänglich zu machen. Erst dadurch wurde mir 
die Bearbeitung der Aufgabe in der hier vorliegenden Form ermöglicht. 
Ich erlaube mir, Hrn. Doerfel auch an dieser Stelle den besten Dank 
auszusprechen. 
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26, gleich; bei Fig. 27 ist sie erheblich größer, und die Schie- 
beröffnungen nehmen einen völlig audern Verlauf. Wenn 
sich somit für die drei sehr verschiedenen Fälle, Fig. 24, 26, 27, 
übereinstimmende Werte der Strömungskoeffizienten a ergeben 
sollten, so würde dies für die Richtigkeit der theoretischen 
Darstellung von erheblicher Beweiskraft sein. 

Aus Gl. (11) folgt nun: 


77 


A 2 = 
1— p. 1— 
pe = o. 412) 
V1 — go 6,72V P y ps 
log 
fiz Pi 
Fig. 96. 
GU eh min das 2 fa 0 
I2 
C) _ E. 
gt 
f 8. 
a 


Lindel lung‘ 
45 
— | o O ANS 


Für eine genaue Untersuchung ist zunächst aus dem 
Druckdiagramm das Temperaturdiagramın zu entwerfen und 
die Kurve der spezifischen Dampfmengen (1 — y) zu zeichnen. 
Dies ist bereits im vorigen Abschnitt erledigt, Fig. 25. Für 
eine mebr überschlägige Rechnung kann bei Punkten, die 
weder zu nahe am Todpunkt, noch zu nahe beim Fillungs- 
ende liegen, 2 = 0 gesetzt werden. Für 1—y wird dann 
ein Mittelwert, der aus Hrabáks Tabellen ermittelt oder aus 
einem Dampfverbrauchsversuch abgeleitet wird, hinreichen. Die 


Linie der . 2 braucht nicht gezeichnet zu werden; es 


ist besser, die Linie der Kolbengeschwindigkeiten!) nach 
Zahlentafeln in das Diagramm der Schieberöffnungen einzu- 
tragen, Fig. 24, 26, 27. Man bat dann für eine beliebige 
Stelle: a: BR 


mit u = 


uU, = U i 
ý Cm f F 


1) Diese Linien sind in den ursprünglichen Diagrammen a. a. O, 
ebenfalls eingezeichnet. 


* 
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Sind noch die Werte p., p. und z aus den Druckdia- 
grammen entnommen, so kann ½ für die betreffende Stelle 
der Einströmlinie aus Gl. (12) berechnet werden. Man wird 
stets eine Reihe von Stellen in geeigneten Abständen unter- 
suchen. Der Drosselungskoefſizient ist aus nach der Be- 
ziehung 


1 
a 


(13) 


Poot ter, (F p 
mE EH 
u F Fy Pa ER 

zu berechnen, die aus Gl. (9) hervorgeht. 


| Auf diesem Wege haben sich nun für die Diagramme, 
Fig. 24 bis 27, folgende Werte der Strömungs- und Drosse- 
lungskoeffizienten ergeben!): 


Fig. 24 (60 Umdrehungen, u = 40). 


Punkt Nr. 1 1a 2 3 3a 4 
P. 0,76 0,77 0,69 0,57 0,44 0,42 
4. . 0,50 0,53 0,52 0,47 0,40 0,41 


Mittel « = 0,47. 


Die Eintrittskondensation ist mit den Werten von 1—y 
und 2” aus Fig. 25 berücksichtigt. Die für p., Pp. und z aus 
den Diagrammen abgelesenen Werte in mm sind im Dia- 
graınnı vermerkt. Das Verhältnis von Kanal- und Leitungs- 


querschnitt ist, da die Leitung 150 mm lichte Weite hat, 
F 1 


Fo 1,85 
Fig. 26 (90 Umdrehungen, u = 60). 

Punkt Nr. . . 2.0.20 la 2 3 3a 
wo. . 0,61 0,67 0,56 0,52 0,46 
E a our 042 0,475 0,44 0,435 0,41 

Mittel « = 0,14. 
Fig. 27 (59 Umdrehungen). 

Punkt Nr. 2 3 4 5 6 7 
wo... 061 0,675 0,704 0,736 0,595 0,518 
a. . . 0,651 0,45 0,46 0,48 0,43 0,48 


Mittel 4 — 0,44. 


Während also f in weiten Grenzen veräuderlich ist, trotz 
eingehender Berücksichtigung der Eintrittskondensation, und 
mit abnehmender Kanaleröfinung in allen drei Fällen stetig 
kleiner wird, schwankt bei den beiden letzten Fällen @ nur 
wenig um den Mittelwert 0,44, obgleich bei Fig. 27 die Ma- 
schine mit mehr als doppelt so großer Füllung als bei Fig. 26, 
bei dieser aber mit der 1,5fachen Geschwindigkeit lief, und 
daher die Diagramme eine gänzlich verschiedene Gestalt haben. 

Bei Fig. 24 ist der Mittelwert 0,17, und die Unterschiede 
ras größer. 

Er ve Beurteilung der Abweichungen ist ZU beachten, 
daß es sich an einzelnen Stellen um sehr geringe Di uck- 
unterschiede handelt, und daß die Tangentenrichtung, be- 
sonders bei Kopien von Diagrammen, nicht ‚ganz sicher ist. 
Mit Rücksicht hierauf und auf die ganze übrige Sachlage 
muß die durch die drei Diagramme nachgewlesene Ueberein- 
i der Werte des Drosselungskoeffizienten als eine 
1 gute bezeichnet werden. Die Gleichungen (11) 
und (9) ergeben also für die vorliegende Maschine die Strö- 
mungsverhältnisse in recht befriedigender Weise wieder‘). 


Allgemeine Bedingungen i 
für den Druckverlauf während der Einströmung. 
ii 


i rli j h genügende Vor- 
mpfdruck im Zylinder sel dure g 
5 aa Kompression im Einströmtodpunkt bis nahe 


einströmung im Steuergehäuse gestiegen. Der 


zur Höhe des Druckes 
— — 

1) ohne | 

gleie r ergab sich: 
Fi ham Strömungsgleichung erkan ` | 

Dale 0,65 0,67 0.59 0,47 6.34 0.27, 1 

i Abnahine gegen Ende der Füllung auf weniger als die Hälfte 
also eine fore 

$ offenem Kanal. PE | 
Be = von Versuchen an Maschinen verschiedenen Bau 

2) Pie Anstellung ! : uae nn 
iteren Klärung und Sicherstellung no g. 
| ur Verfügung stehen, sind solche Versuche 
f i iti rg ‘ 5 . 7 
lurehzulühren. Ohne gleichzeitige genaue Kreml 
g lassen sich aber die Druckdiagramme nicht 


Berücksichtigung der Eintrittskondensation und mit der 


art ist zur we ohne 


suehsniaschinen 
Schu ierigkeiten i 
jungen über die Steuerun 


verwerten. 
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deutscher Ingenieure, 
weitere Verlauf der eigentlichen Einströmlinie ist nun nach 
Gl. (11), wenn wir dort z” 0 setzen, d. h. die Veränderungen 


der spezifischen Dampfmenge außer acht lassen, durch die 
Beziehung (vergl. Fig. 22) 


Ps 
6,72 VP Vos 55 
„. U F (-r) ag 
u 0 / 
festgelegt’), mit 
Be, 
Cm f 


In Gl. (14) wird durch u der Einfluß der Kanal. 


weite und der Maschinengeschwindigkeit, durch = der- 


. . C 2 « . 
jenige der Steuerung, durch -7 in gewissem Sinne die 


Cm 

Größe der Füllung zum Ausdruck gebracht. 

2 gibt ein Maß für die Neigung der Einströmlinie. Wenn 
2 = p, also der Klammerwert gleich 1 geworden ist, was für 
f= 0 beim Abschluß des Kanales eintritt, so stimmt die Rich- 
tung der Einströmlinie mit der Expansionslinie überein. 
J fällt nun an jeder Stelle, also aucb durchschnittlich, um 
so größer aus, d. h. die Einströmlinie weicht unter sonst 
gleichen Umständen um so mehr von der Wagerechten ab, 
je größer u, je enger die Kanäle sind. 

würde bei einer Steuerung mit augenblicklichem Ab- 
schluß gleich 1 sein, durchschnittlich und in jedem Augen 
blick. In Wirklichkeit muß r gegen Ende der Füllung stetig 


abnehmen. Der Durchschnittswert kann gelegentlich (vergl. 
Fig. 27) der Zahl 1 nahe kommen, in andern Fällen, bei 
schleichendem Abschluß, dagegen wesentlich kleiner als | 
werden. Im ersteren Fall ist der Einfluß der Steuerung auf 
die Einströmlinie schr gering, im letzteren kann er die durch- 
schnittliche Neigung derselben erheblich verstärken. Nahe 
dem Füllungsende tritt der Einfluß der Steuerung stets in 
den Vordergrund; die Einströmlinie muß dort eine um 80 
schärfere (weil kürzere) Krümmung machen, je länger die 
Steuerung ganz offen ist, je schneller sie also schließt (vergl. 
Fig. 27 mit Fig. 26 und 24). 

Der Einfluß der Steuerung ist, vorausgesetzt, daß die 
Kanäle überhaupt ganz geöffnet werden, begrenzt, da der 


Durehschnittswert von 7 begrenzt ist. Eine mittlere Steue- 


rungswirkung vorausgesetzt, erscheint also auch hier wieder, 
wie beim Auslaß, der Wert u in erster Linie inafigebent 
fiir den Druckverlauf, und man erkennt daraus, -wie richtig 
es ist, auch für den Einlaß die Beziehung 
O cm 
u „ 
F 
wie es gebräuchlich ist, zur Grundlage der Quer 
schnittbemessung zu machen. unbeschadet des Um- 
standes, daß eine sehr schnell öffnende und schlie Bende 
Steuerung den Verlauf der Einströmlinie günstig beeinflussen 
wird und auf die Wahl von u zurückwirken kann. 
Je kleiner schließlich die Füllung ist, desto kleiner It 
auch der durchschnittliche Wert von c, während dei Fil 
lung, desto geringeren Fall wird die Einströmlinie, ihrem 
ganzen Verlauf nach betrachtet, aufweisen. Bei kleinen und 
klei: sten Füllungen arbeiten freilich sehr viele Steuerungen 
mit nur teilweiser Eröffnung und schleichendem Schluß 


(also kleinem 1), wodurch dann leicht der günstige Einfluß 


der kleineren Kolbengeschwindigkeit aufgehoben wird. Wenn 
jedoch eine Steuerung für kleine normale. Füllungen F 
paut ist, so ist dieser Uebelstand zu vermeiden. und die 
Querschnitte können enger als gewöhnlich gewählt} werden. 


` . » 2 . . k "er m rT: 
) Es ist dabei nicht zu vergessen, daß der wahre. Verlauf i 


heblichem Grade durch die Druckänderungen im Steuergehäuse bedingt 
ist. In Gl. (14) braucht zwar p, nicht als Konstante angesehen i 
werden, jedoch ist Voraussetzung in diesem Abschnitt, dag die m 
die Dampfleitung veranlaßte Neigung der Einströmlinie in mäßiger 
Grenzen bleibt. 
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Die günstige Wirkung der kleineren Füllung beginnt 
übrigens erst von etwa 30 vH an abwärts, da bei 30 vil des 
Hubes schon rd. 90 vH der größten Kolbengeschwindigkeit 
erreicht sind!). 


Werte für u aus dem Druckabfall. 
Aus Gl. (14) folgt: 


Í 
| log 


ps 
pi Cm f 


u = 6.72 Vra — y) 
c F 


12 
pi 
Um Mittelwerte zu erhalten, setzen wir VP=140 Dureh 
die Höhe der Dampfspannung wird dieser Wert wenig beein- 
flu®e. Ferner sei gesetzt 1— y = 0,:5, das bedeutet 25 vH 
Feuchtigkeit des Zylinderdainpfes infolge der Eintrittskonden- 


sation. Für normale Dampfleitung sei Fo = F (Leitungsquer— 
schnitt = Kanalquerschnitt); dann ist der Strömungskoeffizient 
p= * 
1— a Pa 
F 


Für nicht zu starken Druckabfall kann 
p. p-. pi _ dp 


In = — 
Pi D. Pi 
gesetzt werden, daher 
P Jf 
log Pe 2 0,4343 7 ; 


Pi pi 
Mit diesen Werten folgt dann 


2 
a Di Cm f 


2 ¢r F° 
Pi 

Stellen wir nun die Bedingung, daß bei voll geöffnetem 
Kanal unter Einwirkung einer Kolbengeschwindigkeit von rd. 
Cr = 0,9 Cmax (also bei rd. 25 bis 40 vH des Hubes) nur eine 
unerhebliche Neigung der Einströmlinie bestehen darf, etwa 


u = 465 


CFL 1 — 
F 


entsprechend = /, so wird mit a = 0,45 und f= F 
i 
294/07 
‘(i= iv p (15). 
V pi 


Radinger gibt an’), daß »gegen die Mitte des Kolben- 
weges zu, wo die Geschwindigkeit die mittlere überragte, 
der Druck im Dainpfzylinder 0,1 at kleiner ist als im Schieber- 
kasten, wenn die Kanäle mit u = 30 bemessen sind. 

Für Ap = O, i liefert Gl. (15) 

93 
Von 
also abhängig vom Dampfdruck. 
Es wird für 
p = 5 8 11 kg/qem Eintrittspannung 
u=w42 33 28 m/sk 
Für die entsprechenden Spannungen gibt Doerfel?’) an 
u = 40 30 25 m/sk. 

Die Rechnung deckt sich hier aufs vollkommenste mit 
den bekannten Erfahrungswerten von u‘). 

Nach Gl. (14) sind in Fig. 28 noch einige Einströmlinien 
streckenweise verzeichnet, die erkennen lassen, wie sich der 
Druckabfall bei gleicher Steuerung und verschieden weiten 
Steuerungsquerschnitten (d. h. verschiedenen Werten von 
u) längs der Füllungslinie gestaltet. Dabei ist der Druck 
im Steuergehäuse (willkürlich) konstant angenommen. Bei 
u = 60 m/sk besitzt der Dampf, wie ersichtlich, am Ende der 


— —— 


u 


I, Radinger empfiehlt, bei kleineren normalen Füllungen als 30 vH 
u im umgekehrten Verhältnis des Sinnes des Füllungswinkels zu ver- 
Zrößern. 

Man könnte nach obigem die Regel aufstellen. u im umgekehrten 
Verhältnis des Mittelwertes der Kolbengeschwindigkeit während der 
Füllung großer als norinal zu wählen. 

4) Dampfinaschinen imit hoher Kolbengeschwindigkeit, 2. Aufl. 8. 203. 

3, Technische Blätter 1556 IV. Heft. 

1) Vergl. die Zusammenstellung auf S. 1900. 
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Füllung nur noch 75 vH des Eintrittsdruckes, bei 100 m/sk 
noch 67 vH. Die reduzierte Füllung vermindert sich dem- 
gemäß bei u = 60 auf 0,7 des Füllungsweges der Steuerung, 
bei u = 100 auf 0,6 dieses Betrages. Die durch die gestrichelte 
Flächen gemessenen Arbeitsverluste nehmen entsprechend 
zu. Wenn es hierauf und auf die Verminderung der spezi- 
fischen Leistungsfähigkeit des Zylinders nicht ankommt, so 
können höhere Werte von u als 30 bis 40 misk wohl An- 
wendung finden. Es ist aber bei Fig. 28 nicht zu übersehen, 
daß infolge der Leitungswiderstände in der Dampfleitung 
der wirkliche Druckabfall größer und die reduzierten Füllun- 
gen kleiner werden, weil p. selbst längs der Einströmlinie 
sinkt; vergl. besonders Fig. 26. 

In Wirklichkeit werden häufig die Einströmlinien wesent- 
lich ungiinstiger verlaufen als nach Fig. 28. Daher erscheint 
die Regel, mit u nicht ohne besondere Veranlassung über 
40 m/sk zu gehen, wohl begründet. 


Fiq. 28. 

| | 

c feln | a 
feu Fo] 8 


Der Beginn der beschleunigten Drosselung im 
Dampfdiagramm. 


Wäre der Druck im Steuergehäuse (p.) unveränderlich, 
so müßte sich die Stelle, wo der vorher ganz offene Kanal 
sich zu schließen beginnt, im Dampfdiagramm durch eine 
beginnende stärkere Senkung der Einströmlinie ausprägen. 
Bei den unter dieser Annahme gezeichneten Einström-— 
linien, Fig. 28, tritt dies auch deutlich hervor. 


In Wirklichkeit nimmt der Druck im Gehäuse während 
der Füllung, besonders anfangs, stets ab; vergl. Fig. 24. 26 
und 27. Die Vergrößerung des Spannungsabfalls Jp zwi- 
schen Gehäuse und Zylinder, die der abnehmenden Kanal- 
weite entspricht, braucht sich deshalb nicht in einer soforti- 
gen Senkung der Einströmlinie zu äußern. Vielmehr 
pflegt zunächst die Drucklinie des Gehäuses langsamer 
zu fallen und später sorar zu steigen; die wachsenden Werte 
von Jp werden von dieser im Dampfdiagramin nicht ersicht- 
lichen Druckkurve übernommen. Dadurch wird die Stelle, 
wo die Einströmlinie beschleunigt zu fallen beginnt, nach 
dem Ende der Füllung hin verschoben. Das Gesetz der 
Druckänderung im Gehäuse ist nun von einer Reihe von 
Umständen abhängig, wie Größe des Gehäuses, Länge und 
Durchmesser der Leitung und anderem. Es ist deshalb ein- 
leuchtend, daß sich eine allgemein gültige, bestimmte 
Aussare über den Eintritt der verstärkten Drosse- 
lung im Dampfdiagraınm nicht machen läßt. 

Läuft die gleiche Maschine bei gleicher Füllung mit 
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verschiedenen Geschwindigkeiten, so ist zu erwarten, daß die 
schärfere Krümmung der Einströmlinie bei annähernd glei- 
chen Kolbenwegen hervortritt, weil das Gesetz der Druck- 
änderung im Gehäuse von gleichen Umständen abhängt. 
Dies ist auch an Indikatordiagrammen von L. C. Wolff, Z. 
1905 S. 271, von mir nachgewiesen. Damit ist einer viel 
verbreiteten Anschauung, als ob der Eintritt der stärkeren 
Krümmung grundsätzlich an eine bestimmte Dampfge- 
schwindigkeit von 60 bis 80 m gebunden sei, der Boden ent- 
zogen. 

Wenn trotzdem an Indikatordiagrammen die leizterwähn- 
ten Geschwindigkeiten als scheinbar charakteristisch nachge- 
wiesen sind, so rührt dies nur daber, daß die meisten Ma- 


Cm 


schinen mit Werten von u = 95 von 30 bis 40 m gebaut 


sind. Schon in dem Augenblick, wo die Steuerung zu schlie- 
Ben beginnt, übersteigt dann 4. — . meist 30 bis 40 m, 


da schon bei rd. 11 vH des Hubes und offenem Kanal 30 
bis 40 m erreicht sind. Rechnet man noch die oben ei- 
wähnte, oft sehr bedeutende Verzögerung hinzu, so ist es 
erklärlich, daß «u, auf 60 bis 80 m steigen kann, bis die 
Krümmung der Einströmlinie hervortritt. Wären die Maschi- 
nen anstatt mit 30 bis 40 m mit u = 60 m und darüber ge- 
baut, so würde der Eintritt der beschleunigten Drosselung 
vielleicht durch x, = 100 m und darüber gekennzeichnet sein. 


Voreinströmung. 


Die Einlaßsteuerung muß vor Erreichung der Kolben- 
todlage zu öffnen beginnen, um bis dahin den schädlichen 
Raum aufzufüllen und für den Beginn des Füllungshubes 
ausreichende Querschnitte zu schaffen. 

In bezug auf den ersten Punkt gelten die früher ent- 
wickelten Grundgleichungen. Im gewöhnlichen Indikator- 
diagramm ist jedoch die Voreinströmlinie auf einen so schma- 
len Streifen zusammengedrängt, daß diese Darstellung zur 
näheren Beschreibung der Drucksteigerung nicht geeignet 
ist. Trägt man die Dampfdrücke als Ordinaten zu den Kur- 
belwinkeln oder Drehungszeiten als Abszissen auf, so entsteht 
ein sogenanntes Zeitdiagramm, in welchem die Voreinström- 
linie einen sehr übersichtlichen Verlauf nimmt !). Fig. 29 
zeigt solche Linien aus Indikator-Zeitdiagrammen einer Ven- 
til- und einer Schiebermaschine. 

Auch für die theoretische Darstellung wird am besten 
der Kurbelwinkel, nicht der Kolbenweg als unabhängige Ver- 
änderliche gewählt. Gl. (11a) geht dann über in die Form 


VV 
dp. + x) = E 729 P Vi v. aq. 


nu 


Da sich nun während der Voreinströmung der Dampf- 
raum nur sehr wenig, der Druck aber bedeutend ändert, so 
kann in 

d[pi(so + )] = (So + £)d pi + pax 


das Glied d gegenüber (ss, +x)dp: vernachlässigt wer- 
den, wodurch die Gleichung leicht integrabel wird ). 
Es wird 


mad Ds u De e a V29P fm (p - Ta) 
N Ze, Pa 0, ½ (1 y) V2gP fm . 
y 8 pi log po u 80 + K F 360 (16) 
Zur Auswertung der Strömungskoeffizienten aus Diagram- 
men ist die Voreinst:ömung nicht geeignet. Dagegen dürfte 
es manchmal erwünscht sein, eine einfache Berechnung über 
den Verlauf der Voreinströmung anstellen zu können. 
Setzen wir V2g P= 140, ' = a = 0,4, 1 — y = 0,7, 50 
erhalten wir für den Kurbelwinkel G —- go, der durchlaufen 
wird, bis die Spannung die Eintritthöhe erreicht hat, mit 
P. = pi den Wert 


1) Vergl. Z. 1904 S. 441: W. Schüle, Verfahren zur unmittelbaren 
Entnahme von Zeitdiagrammen mit gewöhnlichen Indikatoren. 

2) Eine ähnliche Rechnung wird von Debve in Z. 1905 S. 1913 
angestellt, 


Schüle: Zur Dynamik der Dampfströmung in der Kolbendampfmaschine. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. _ 


log 2 


(P — Go)” = 3,15 eo u (0 + Wo). . (16a). 
F 
Hierin ist p, der Eintrittsdruck, po die Kompressions- 
Endspannung, = die mittlere Eröffnungsweite in dem beim 


Auslaß besprochenen Sinne während des Winkels @ - qo, » 
der schädliche Raum, 2 der Kolbenweg der Voreinströ- 
mung. 

Soll z. B. bei einer Kompressions-Endspannung gleich 
der halben Einströmspannung, also 0 2, der volle Druck 
in dem Augenblick erreicht sein, wo der Einströmkanal zu 
/ offen ist, so ist mit in = œ~ / ½¼ (für Exzenterbewe- 


gung) 


T — Go = 12,8 u (3o + Xo). 


Fig. 29. 
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Für u = 30 ist also 
q — Fo = 384 (80 + X). 


Bei 5 vH schädlichem Raum und 1 vH Voreinströmung 
sind dies 


P — Po = 384 (0,05 + 0,01) = œ 23°. 


Da zu 1 vH Kolbenweg rd. 11,5° gehören, so wäre in 
diesem Falle der Eintrittsdruck erst bei 23 — 11,5 = 11,5" 
nach dem Todpunkt erreicht. 


In Fig. 29 sind unter verschiedenen Annahmen mehrere 
Voreinströmlinien gezeichnet. Der Vergleich mit den Linien 
der Indikatordiagramme zeigt die Uebereinstimmung im all- 
gemeinen. Man kann aus den berechneten Linien schließen, 
daß selbst bei kleiner Kompression mit mäßigen Winkeln für 
die Drucksteigerung auszukommen ist, falls reichlich lineares 
Voreilen vorhanden ist. Sogar mit u = 60 m/sk geht der 
Druckausgleich noch rasch’ von statten. 


Die Größe des schädlichen Raumes spielt, 
Gl. (16a) ersichtlich, hier eine bedeutende Rolle. 


wie aus 
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Einheitliche Bezeichnungen im Turbinenbau.') 


Die bisherigen Einigungsversuche und die Berliner 
Konferenz. 


Von Professor Dr. phil. Dr. Ing. R. Camerer, München. 


Zur Vorgeschichte der die Einheitlichkeit der Bezeich- 
nungen betreffenden Bestrebungen sei auf die in der Zeit- 
schrift für das gesamte Turbinenwesen 1906 S. 21, 27, 85, 56 
und 239 erschienenen Aufsätze und Zuschriften verwiesen. 

Auf die von Prof. Dr. Stodola S. 239 gegebenen An- 
regung hin hatte die Redaktion der Zeitschrift für das ge- 
samte Turbinenwesen eine umfassende Umfrage veranstaltet, 
in der es hieß: 

»Gemäß der Anregung von Hrn. Prof. Dr. A. Stodola er- 
lauben wir uns daber, Sie, sehr geehrter Herr, um Ihre ge- 
schätzte Ansicht zu den folgenden drei Punkten zu bitten, 
welche wir im Einvernehmen mit Hrn. Prof. Dr. Ina. R Ca- 
merer aufgestellt haben und für welche in erster Linie cine 
Einigung erzielt werden kann. 


e l: 
u = Umfanggeschwindigkeit, 
w = absolute (Geschwindigkeit, 
v = relative Geschwindigkeit, 
ce = Geschwindigkeit senkrecht zu v. 


Vorschlag II: 

u = Umlangrenhwindiekeik 

c = absolute Geschwindigkeit, 

w = relative Geschwindigkeit, 

v = Geschwindigkeit senkrecht zu u. 
Frage III: 

Ist nach Vorschlag I oder JI eine Verwechslung 
mit v = spezifisches Volumen nicht zu befürchten, oder 
möchte für spezifisches Volumen ein andrer Buchstabe, 
z. B. g, in Vorschlag kommen? 


a 


4 


eee, lee, T, e eee l., , 


Wenn auch die vorliegende Frage naturgemäß nicht nach 
Mehrheitsbeschlüssen geregelt werden kann noch soll, so durfte 
doch als gute Vorbedeutung betrachtet werden, daß diese 
Rundfrage eine erdrückende Mehrheit für den einen der Vor- 
schlige, und zwar für den von Stodola, ergab, auf den 
sich von den eingegangenen 80 Antworten 50 vereinigten, 


1) Veröffentlicht in Zeitschr. f. d. gesamte Turbinenwesen vom 
10. Okt. 1906; die Verlagsbuchhandlung R. Oldenbourg, München, hat 
Sonderabdrücke herstellen lassen, die zum Preise von 5 Pfg zur Ver 
fügung stehen. 


Camerer: Einheltliche Bezeichnungen im Turbinenbau. 1993 


mit der Einschränkung freilich, daß 27 darunter sich gegen 
die Bezeichnung von v für die zu u senkrechte Geschwindig- 
keit aussprachen. Für meinen Vorschlag hatten nur sieben 
Herren gestimmt, während 23 teils neue Vorschläge machten, 
teils eine Aeußerung ablehnten. 

Die von mir bei Gelegenheit der 47sten Hauptversamm- 
lung des Vereines deutscher Ingenieure in Berlin angeregte 
Besprechung, die im Anschluß an die Besichtigung der La- 
boratorien der Technischen Hochschule stattfand, wurde von 
Prof. E. Reichel eröffnet. Nach einleitenden Worten, in denen 
ich vor allem betonte, daß die Bestrebungen zur Vereinheit- 
lichung der Bezeichnungen im Turbinenbau eine reine Zweck- 
mäßigkeitsfrage darstellen, in der niemand gedrängt oder 
vergewaltigt werden solle, berichtete ich zunächst über das 
Ergebnis der oben erwähnten Umfrage. Die Versammlung 
schloß sich dabei gleichfalls dem Vorschlag von Prof. Stodola 
an, freilich mit einer andern Bezeichnung für die zu u senk- 
rechte Geschwindigkeit. 

Wenn nun im folgenden einfach über das Ergebnis der 
Besprechung berichtet wird, so sei die besonders erfreuliche 
Tatsache vorausbemerkt, daß für die sämtlichen unten aut- 
geführten Bezeichnungen im Lauf der Verhandlungen eine 
Einigung aller Anwesenden erzielt worden ist. Nur in einem 
Punkt hatte Ingenieur Bashuus ein Bedenken, ob nämlich der 
Ausdruck für die spezifische Umdrehzahl sich schon so ein- 
gebürgert habe, daß es zweckmäßig sei, hierfür eine eigene 
Bezeichnung aufzustellen. 

Die Aufzählung der verschiedenen Größen schließt sich im 
wesentlichen an meinen Aufsatz auf S. 21 der Zeitschrift für 
das gesamte Turbinenwesen an, der den Teilnehmern an der 
Besprechung in genügender Anzahl zur Verfügung gestellt war. 


Vereinbarte Bezeichnungen für den Turbinenbau. 


Indices. 


Im Anschluß an Fig. 1 bis 4 möge bezeichnet werden 
durch Index 
e ein beliebiger Punkt im Eintrittquerschnitt F., 
im Austrittquersebnitt Y, 
im Leitradaustritt % bezw. /, 
im Laufradeintritt Yi bezw. 71, 
im Laufradaustritt T2 bezw. ½, 
im Saugrobreintritt Fz, 
im Saugrohraustritt 7. 
Die Querschnitte T., Fa, 
Ja und F, werden normal zur 
Längsrichtung des Kanales 
bezw. Rohres, die Querschnitte 
IF, Fi und /, normal zu der 
auf der Umfangsgeschwindig- 
keit u senkrechten (reschwin- 
digkeit cm (s. Fig. 2 und 3), 
und zwar für die gesamte 9 
Wassermenge gerechnet. : 

to. fy und 1» bedeuten die 
Querschnitte je fiir einen Ka- 
nal, und zwar / senkrecht 
zur absoluten Geschwindig- 
keit co. A und A senkrecht 
zur relativen Geschwindigkeit 
uw, bezw. iry. 

Der Index T bedeutet die 
auf Um Gefälle bezogene 
Größe. 


2 O N Å- Cas 


— f ppg — 
' 
, ` 


Formelzeichen. 


Q = Wasservolumen in der Sekunde, insbesondere die 
Wassermenge bei voller Beaufschlagung der Turbine, 
somit i = Wasserverbrauch bei Im Gefälle, 

Q, = Normalwassermenge. Bei ihr ist die Bedingung stoß- 
freien Eintrittes ( = gi, s. Fig. 4) erfüllt. 

G = Wassergewicht in der Sekunde, 

y = Gewicht der Volumeneinheit, 

g = Erdbeschleunigung, 


2 * Q 
M = Wassermasse in der Sekunde = a 


g 


1994 Dresdner Bezirksverein. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


J mit Index = Höhenkote des in der Figur bezeichneten 
Punktes über einer beliebig gewählten, unterhalb 
‚der Anlage befindlichen Horizontalfläche, 

somit z.B. G /. = Arbeitsvermögen der Lage der sekund- 
lichen Wassermenge über der Niveaufläche, im Punkte 
e des Eintrittquerschnittes, 


Il, = Nettogefälle = lotrechte Entfernung von Ober- bis 
Unterwasserspiegel: // = Ha + J, + H, 
R mit Index = Reibungsarbeit in mkg derart, daßz.B.R, 
den Reibungsverlust zwischen 1 und 2 bedeutet. 
(In der Reibungsarbeit R sind alle hydraulischen 


| Reibungs-, Stoß-, Wirbelverluste und dergl. inbegriffen 

p = Wasserpressung, | o= auf das Gefälle 1 bezogene, 9 08 Reibungs. 
h der Pressung entsprechende Wassersänle , arbeit, z. B. 2 = BE , 

l y ’ u 
somit Qp. = Arbeitsvermögen des Druckes in dem ge- die Winkel der Wassergeschwindigkeite 

* 2 5 2 8 bh d 

zeichneten Punkte des Eintrittquerschnittes, Fig. 2, 3 und 4 mit a, A, Y, die enlspreshenden © 

% = Winkelgeschwindigkeit, allgemeinen davon etwas verschiedenen Schaufel- 


LW 


u = Umfangsgeschwindigkeit (s. Fig. 3), 
c = absolute Geschwindigkeit, : 0 ; ace 1000 %% 
cu = Umfangskomponente der absoluten Geschwindigkeit, N = verfügbare Leistung an der Turbine in PS = „“, 
cm = Meridiankomponente der absoluten Geschwindigkeit, 


2 . ë a 8 =— ig : li rs a r . 
w = Relativgeschwindigkeit im Laufrad, N. = ren n 
n 
‘ 
Ve 


winkel mit a’, 6“ bezeichnet, 


= mechanischer Wirkungsgrad der Turbine, 
" = Gesamtwirkungsgrad der Turbine = , 
+ = Effektivleistung = eN, 


. Ce . se . 2 
somit * Arbeitsvermögen der Bewegung im Eintritt- 
querschnitt. 


Na = gesamte verfügbare Leistung der Anlage = 


wobei 
H, = Gesamtgefälle, 
N = Ocesmiwirkungserad der Anlage, 
Ne == Ca Nog 
n = Umdrehzahl in der Minute, 
n. = Spezifische Umdrehzahl, d. i. die in 1 m erzielte Um- 
drehzahl der 1 PS-Turbine 


1000 9% 


ad 


„„ 
Vins 
= Schaufelweite, 
= effektive, d.h. senkrecht zur Wassergeschwindigkeit 
und zur Umfangsgeschwindigkeit gemessene Schaufel- 
breite (s. Fig. 2), 
B = konstruktive Schaufelbreite, 
Jh und JB = den entsprechenden Werten für eine Teil- 
turbine bezw. Wasserstraße, 
= I} = Durchmesser, insbesondere: 
; D, = Laufradeintrittdurchmesser, 
fi D, = Laufradaustrittdurchmesser, d. h. doppelter Abstand 
des Schwerpunktes der effektiven Schaufelbreite “ 
von der Turbinenachse, 
D; und D, = Saugrohrdurchmesser in den Punkten 3 und 4, 
Danach gesamtes für die Turbine in Frage kommendes 2 = Schaufelzahl, 
Arbeitsvermögen des Wassers beim Eintritt: 8 = Schanfeldicke, . 
Pr t = Teilung, auch Zeit in Sekunden. 


2 Die auf der Berliner Besprechung für eine große Zahl 
2 von Bezeichnungen zutage getretene Einstimmigkeit läßt in 
wm Q; (11. + h- 4- ni erfreulicher Weise das Verständnis für die hohe Bedeutung 


RS 
>A 


des angestrebten Zicles erkennen. Es kam eben die Ucber- 


Ce zeugung, die mir auch in zahlreichen Zuschriften ausgesprochen 
für (Qr = 1) = Me ＋ bet 2 worden ist, zur praktischen Betätigung, daß viel wichtiger. 
; eu als auf welche Bezeichnungen man sich einige, die Frage sel, 
Dasselbe für den Austritt: ; daß man sich überhaupt einige. Diese Einigung ist um s 
„ he + 2 mehr anzuerkennen, als keinem der Anwesenden in Befolgung 
e 27, der Beschlüsse mehr oder weniger zahlreiche Aenderungen 
d Definition des Gefälles als Summe von Höhen-, = on nn bisher benutzten Bezeichnungen erspart 
ar: Ve „„ : bleiben werden. 
Druck- und Geschw naigheiter’ nee Ich schließe mit dem Wunsche. daß die Vereinheitlichung 
H= H. Ha + he — ha + N der Bezeichnungen im Lauf der Jahre immer weiter ausgebaul 
nn “ 290 und neuen Bedürfnissen stets . nn mien an 
: Fig. 1: aber auch schon im kommenden Winterhalbjahr nic 
Weiter VF ie e Entfernung vom Oberwasser- diejenigen Herren, welche den in Berlin festgesetzten Be- 
Ha = Druckhöhe 1 Laufradeintritt Punkt 1, zeichnungen zugestimmt haben, sondern auch die, welehe in 
spiegel bis zum hter Abstand zwischen Punkt 1 Berlin nicht anwesend waren oder sich auf die Umfrage hin 
I; = Rarna = lotrec in anderm Sinne geäußert haben, ee a a 
und az. vom Laufradaustritt dierenden in ihren Vorlesungen sich der vereinbarte 
= ee * zeichnungen bedienen möchten. 


e r E 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


i i Berg- 

i ber 1906. je Die Dampfmaschine, vor 200 Jahren aus der Not des berg 
e nen baues entstanden, dann in den Gewerbebetrieb eingefühl 

Dresdner Bezirksverein. und schlieBlich dem Verkehr in Form von Dampfschiff, Damp 
Sitzung vom 11. Oktober 1906. 


| | 
| wagen und Lokomotive dienstbar gemacht, hat ie 
3 . Hr. Lewicki letzten Gebiet besonders umstürzend auf alle bestehenden 

it, ender: Hr. Koritzki. Schriftführer: Hr. | hältnisse eingewirkt. Nalon 
. a d 75 Mitglieder und 38 Gäste. | Das Dampfschiff ist zuerst entstanden. Mehrere 5 
1 i icht über die Einführung | haben den Anspruch erhoben, das erste Dampfschiff w 

Hr. Matschof, 7 en Ve rkehr. zu haben. Deutschland trat mit der Behauptung. Papin sei!, 
der Dampfmaschine 
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bereits von Kassel bis Münden mit einem Dampfschiff gefal- 
ren, auch in den Kreis der Bewerber, und obwohl diese Le- 
gende schon seit einem Vierteljahrhundert durch Veröffent— 
licbung von Papins Briefwechsel, worin er selbst erklärt, daß 
er nicht die Dampfkraft anwende, zerstört worden ist, ‚hält 
sie sich doch immer noch in volkstümlichen Darstellungen. In 
Kassel selbst hat man vor einigen Monaten sogar diesem Mär- 
chen durch die eigenartige Ausgestaltung eines Papin-Brun- 
neus neue Nahrung zugeführt). 

Die bedeutsamsten Versuche, das Dampfschiff einzuführen, 
sind in Amerika und England gemacht worden. In Amerika 
hat schon von 1775 an eine Anzahl hervorragender Ingenicure 
mehr oder weniger erfolgreiche Versuche mit kleinen Dampf- 
schiffen unternommen. In Europa fuhr das erste Dampfschiff 
1788 auf einem kleinen Teich in Schottland. Die hierbei von 
Symington verwendete atmosphärische Maschine wird noch 
heute im Kensington-Museum gezeigt. Auch in Frankreich 
werden bereits Versuche aus den Jahren 1775 und 1785 erwähnt, 
die aber zu keinerlei Ergebnissen geführt haben. So schließt das 
18. Jahrhundert mit vielen Versuchen, von denen aber keiner 
dauernden Erfolg hatte. Erst am Anfang des 19. Jahrhunderts 
gelang es dem Amerikaner Robert Fulton, nach erfolgreichen 
Versuchen in Frankreich, die er 1802 und 1805 angestellt hatte, 
in Amerika das erste wirtschaftlichen Zwecken dienende 
Dampfschiff fertigzustellen. Die Betriebsmaschine hatte die 
berühmteste Dampimaschinenfabrik der Welt Watt & Boulton 
geliefert. 1807 trat dieses Fultonsche Dampfschiff, »Cladre- 
mont» genannt, seine erste Reise von New York nach Albany 
an und legte den Weg von 150 Meilen in 32 Stunden zurück. 
Von dieser Fahrt an ist die wirtschaftlichen Zwecken dienende 
Dampfschiffahrt nicht mehr unterbrochen worden. In Europa 
hat 1802 wieder Symington ein Dampfschiff gebaut, das als 
Schleppschiff auf Kanälen dienen sollte, bald aber außer Be- 
trieb gesetzt wurde, weil es die Uier zu sehr beschädigte. 
Erst Henry Bell gelang es 1512 bei Glasgow, dauernd einen 
Dampfschiffsverkehr ins Leben zu rufen. Die Betriebsma- 
schine dieses Dampfers, des »Comet«, erregt heute im Ken- 
sington-Museum das Interesse aller Besucher. Auch der erste 
Ozeandampfer, die »Savannah. , ist 1819 von Amerika ausge- 
laufen. 

Schließt damit die erste Entwieklungsperiode der Dampf- 
schiffahrt, so waren doch noch große Schwierigkeiten techni- 
scher und wirtschaftlicher Natur zu überwinden, ehe sich das 
Dampfschiff als ausschlaggebender Verkehrsfaktor die Welt 
erobern konnte. Der Redner erläutert sodann die weitere Eut- 
wicklung, welche die Schifismaschine zunichst in Amerika ge- 
nommen hat, an Hand von zahlreichen Lichtbildern ausführ- 
licher; er führt Fultons Winkelhebelmaschine, die sich zur 
Turmmaschine entwickelt hat, dann vor allem die die amerika- 
nischen Raddampfer noch heute kennzeichnende hochgebaute 
Balanziermaschine und liegende Maschinen einfachster Kon- 
struktion vor. Io Europa ist als Ruderradmaschine besonders 
die Seitenbalanziermaschine verbreitet gewesen, die der Red- 
ner als »stilvollee Dampfmaschine mit »himmelanstrebenden 
gotischen Formen« vorführt. Durch eine Anzahl andrer Ru- 
derrad-Schiffsmaschinen und Kurze Ausführungen über die 
ersten Verbundmaschinen von Roentgen leitet er über zur 
Schraubenschiffsmaschine, der er einige allgemeine Bemeı- 
kungen über die durch die Schraube veranlaßten Anforderun- 
gen vorausschickt. j 

Die Bedeutung des Dampfschilfes für die allgemeinen 
Verkehrsbedingungen wird noch durch die Einführung der 
Dampfkraft in den Landverkehr in Form des Dampfwagens 
und der Lokomotive übertrofien. Nachdem kurz auf die Ju- 
gendzeit des Automobils?) eingegangen und nachgewiesen ist, 
daß schon vor etwa 80 Jahren das Automobil im Straßenver- 
kehr Londons nicht mehr zu den Seltenheiten gehörte, geht 
der Redner auf die Entwicklung der ersten Eisenbahnlokomo— 
tiven ein, die das Verkehrsbedürfois in so überreicher Weise 
befriedigten, daß man für die nächste Zeit das Dampfauto- 
mobil nicht mehr nötig hatte. Bei der Entwicklung der 
Dampfwagen auf gewöhnlichen Straßen nennt er an erster 
Stelle den großen englischen Ingenieur Richard Trevithick. 
Von diesem rührt auch die erste auf eiserner Schienenbahn 
in Betrieb gesetzte Lokomotive her, die, 1803 gebaut, 1504 auf 
einer Grubenbahn in Südwales gelaufen ist. Die weitere Ent- 
wicklung vollzog sich zunächst auf einigen Grubenbahnen. 
Von 1814 an beginnt dann der Begründer des Eisenbahn- 
wesens, George Stephenson, Einfluß auf die weitere Entwick- 
lung zu nehmen. Ein besonderer Markstein in der Geschichte 
der Lokomotive ist der Wettkampf zu Rainhill 1829, in dem 
die Stephensonsche Lokomotive »Rocket« vor allem dank 


1) 3. 2.1906 S 1472. 
2) Z. 1906 8. 1257. 


dem bei ihr verwendeten Röhrenkessel den Sieg davon trug. 
Unter dem steigenden Bedürfnis nach neuen leistungsfähigen 
Lokomotiven entwickelte sich sehr schnell in England, Ame- 
rika und dann auch in Frankreich und Deutschland ein eige— 
ner Lokomotivbau, der in kurzer Zeit die auch in unsrer 
heutigen Lokomotive noch vollständig wiederzuerkennenden 
Grundformen für die Gesamtanordnung und alle Einzelhei— 
ten schuf. 


Nachdem so in großen Zügen die konstruktive und allge— 
meine technische Entwieklung der Verkehrsdampfimaschine 
geschildert ist, geht der Redner zum Schluß kurz auf die 
wirtschaftliche und kulturelle Seite ein und zeigt an der Zu- 
nahme der Dampfertlotten und Eisenbahnen anschaulich die 
riesige wirtschaftliche Bedeutung, zu der die Dampfmaschine 
auf diesem (rebiet emporgewachsen ist. 


Um den kulturgeschichtlichen Einfluß klarzulegen, wer- 
den kurz die Verkehrsverhältnisse vor Einführung der Dampt- 
maschine geschildert. Die schlechten Straßen, die hohen 
Preise und die geringen Geschwindigkeiten werden zum Teil 
zahlenmäßig für frühere Zeiten nachgewiesen. Kaum ein Ge- 
biet menschlicher Tätigkeit konnte sich dem weittragenden 
Einfluß der Dampfmaschine entziehen. Das Denken und 
Empfinden, die Anschauungen über Raum und Zeit wurden 
verändert, wirtschaftliche und politische Folgen von nie ge— 
ahnter Tragweite machten sich deutlich bemerkbar. An kei- 
ner andern Stelle ist jemals der weittragende Einfluß techni- 
scher Leistungen so deutlich hervorgetreten wie auf diesem 
Gebiete. 


Bei der folgenden Besprechung gibt Hr. IngenieurRaschen 
(Gast) noch einige Beiträge zur Geschichte der Dampfschifiahrt, 
wobei insbesondere auf die erfolgreichen Bestrebungen von 
Friedrich Schröder, das Dampfschiff auf der Weser einzufüh- 
ren (1818), hingewiesen wird. 


Eingegangen 12. November 1906. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Oktober 1906. 
Vorsitzender: Hr. Schroeter. Schriftführer: Hr. Verborg. 
Anwesend 39 Mitglieder und 10 Gäste. 


Hr. Nachtweh spricht über die geschichtliche und 
technische Entwicklung der Mähmaschine. 


Seit den ältesten Berichten der beiden Römer Plinius und 
Palladius, die maschinenartige Einrichtungen zum Ernten 
des Getreides im südlichen Gallien beschrieben haben, finden 
sich bis zum Jahr 1780 keinerlei Aufzeichnungen über Miih- 
maschinen. In diesem Jahre setzte die Society of Arts in 
London eine goldene Denkmünze als Preis für die Erfindung 
einer Maschine aus, mit der Getreide und Bohnen schneller und 
billiger als mit Sense und Sichel zu schneiden möglich wäre. 
Diese Aufgabe lösten Capel Lloft von Burg vor 1785 und 
William Pitt von Pendeford im Jahr 1757, indem sie einen 
Mähkarren konstruierten, der von einem Zugtier in das Ernte- 
feld geschoben wurde und mittels einer an der Vorderkante 
des Wagenkastens angebrachten Schneidvorrichtung die Aeh- 
ren abschnitt oder vielmehr abriß und in dem Kasten sam- 
melte. 

Hierauf folgt eine ganze Reihe von Erfindungen, dic 
sich drehende Sensen oder Sägen, manche auch schon scheren- 
artige Schneidvorrichtungen benutzen, jedoch ohne praktischen 
Erfolg. Erst im Jahr 1828 gelang es dem schottischen Plarrer 
Patrick Bell in Carmylie Forfarshire, eine Mähmaschine mit 
zufriedenstellenden Leistungen herzustellen. Er benutzte das 
bekannte Scherenprinzip mit einer durch einen Kurbeltrieb 
bewegten Messerstange. Obwohl diese Maschine nicht weiter 
vervollkomment wurde und in Vergessenheit geriet, muß Bell 
doch als der Vater der Mähmaschine bezeichnet werden. 

Während nun in England die Entwicklung der Mäh— 
maschine ruhte, wurde ihre Konstruktion in Amerika seit 
1828 durch Obed Hussey und Cyrus Hall MacCormick wesent- 
lich gefördert, so daß die Cormicksche Maschine 1545 im 
wesentlichen bereits der jetzt bekannten Maschine ähnlich 
war. Auf der ersten Weltausstellung in London 1851 erhielt 
die MacCormick-Maschine den ersten Preis. 

Jetzt erst erinnerten sich die Engländer an die Bellsche 
Erfindung und erklärten die amerikanische Maschine für eine 
Nachahmung; es entstanden die von Croskill in Beverley 
verbesserten Bellschen Maschinen. Die weitere Vervollkomm- 
nung der Mähmaschinen fällt aber den Amerikanern zu, die 
durch den Mangel an Feldarbeitern dazu gezwungen wären, 
und die amerikanischen Miihmaschinen haben den Weltmarkt 
erobert. 
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Der Vortragende führt in zahlreichen Lichtbildern die 
einzelnen Entwicklungsarten vor und bespricht sodann die 
technische Ausbildung. Er erwähnt die verschiedenen Arten 
des Grasmähers mit Vorder- und Hinterschnitt, auch eine eigen- 
tümliche Konstruktion des Mittelschnittes von Perry; wobei 
die Kurbelstange für die Messerbewegung durch das Fahrrad 
durchgeführt wird; ferner die Centerdraft-Mower, Grasmäher, 
bei denen die Messer vorn vor den Rädern liegen, um den 
bei den Maschinen mit Seitenschnitt auftretenden Seitenzug 
zu vermeiden; die Rasenmiiher mit sich drebender Messer- 
walze; endlich die Ablegevorrichtungen der Getreidemäh- 
maschinen (reaper) sowie die zur Knotenbildung wichtige 
Bindevorrichtung. An Hand von Lichtbildern wird zuerst 
das Binden durch die menschliche Hand gezeigt, darauf die 
dementsprechend ausgebildeten, äußerst sinnreichen Einrich- 
tungen von MacCormick, Deering und Jones Plans. 


Zum Schluß wird eine amerikanische Miihmaschine be- 
sprochen, bei der lediglich die Aehren abgeschnitten werden, 
während das zurückbleibende Stroh durch Feuer vernichtet 
wird. 

Auf eine Anfrage des Hrn. Gail, weshalb die amerika- 
nischen Mähmaschinen den deutschen Markt fast vollkommen 
beherrschen, führt Hr. Nachtweh aus, daß allerdings die 
deutsche Industrie auf dem Gebiete der Mähmaschinen 
durch mehrere Firmen, u. a. in Halle, Dresden, Hennef 
a. d. Sieg und Augsburg, vertreten sei, der Markt jedoch 
von den amerikanischen, besonders dem aus 5 Firmen be— 
stehenden Trust, mit billigen Maschinen geradezu über- 
schüttet werde; insbesondere kommen auch den Amerikanern 
eine größere Erfahrung und die billigeren Herstellungskosten 
zu statten. Vor etwa 3 Jahren habe sich jedoch das deutsche 
Syndikat gebildet, das die Ausführung deutscher Mähma- 
schinen in größerem Maßstab energisch betreibe. 

Hr. Dunsing weist darauf hin, daß die Amerikaner durch 
die hohen Löhne für landwirtschaftliche Arbeiter zur Einfüh- 
rung und Vervollkommnung der Mähmaschinen gezwungen 
worden seien, und daß in den letzten Jahrzehnten auch in 
Deutschland der Mangel an landwirtschaftlichen Arbeitern 
eine schnellere Entwicklung des maschinellen Betriebes in 
der Landwirtschaft befördert habe. | 


Eingegangen 1. November 1906. 
Posener } zirksverein. 
Sitzung vom 8. Oktober 1906. 


Vorsitzender: Hr. Benemann. Schriftführer: Hr, Lesser. 


Anwesend 21 Mitglieder und 5 Giiste. 


Hr. R. Vogdt hält einen Vortrag: »Gegen die Wün- 
schelrutes. 

In der Erörterung wird ausgesprochen, daß man gegen 
den Gebrauch der Wünschelrute Stellung nehmen müsse. 
Die Mitglieder des Bezirksvereines werden gebeten, in jedem 
einzelnen Falle, der ihnen bekannt wird, Hrn. R. Vogdt über 
den Erfolg oder Mißerfolg der Rutengänger zu berichten. 


Eingegangen 6. November 1906. 
Unterweser-Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. Oktober 1906. 
Vorsitzender: Hr. Wippern. Schriftführer: Hr. Schneider. 
Anwesend 34 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Brockmann spricht über die Herstellung von 
Ketten. ° 

Nachdem der Vortragende darauf hingewiesen hat, daß 
die technische Literatur sehr wenig Stoff zur Bearbeitung 
dieses (Gebietes liefert, gibt er eine geschichtliche Ent- 
wicklung der Kettenfabrikation, um dann die verschiedenen 
Verfahren zur Herstellung der einfachen ovalen Kette zu be- 
sprechen. Man war immer bestrebt, das Schmieden der Ketten 
mit der Hand durch maschinelle Vorrichtungen zu ersetzen. So 
wurden Maschinen hergestellt, die einen in Kreuzform ge- 
walzten Stab zu einer Kette formten, oder aus Spiralen in 
Form eines aufgerollten Bandes oder einer Schraubenfeder 


Kettenglieder schweißten. Mußte bei andern Verfahren das 
Formen und Schweißen der Spirale in einer Hitze geschehen 
so trennt der belgische Ingenieur Girlot, der Kettenglieder 
aus Schraubenspiralen herstellt, das Walzen von dem Zu- 
sammenschweißen der Spirale Nachdem der Vortragende 
noch gezeigt hat, welche Schwierigkeiten zu überwinden 
waren, bis die Maschine nach jahrelangen Versuchen für den 
Wettkampf mit andern Fabrikationsverfahren gerüstet war 
glaubt er als Vorzüge dieses Verfahrens angeben zu können: 

1) geringe Herstellungskosten, 

2) hohe Festigkeit infolge des günstigen Arbeitsganges. 


Eingegangen 20. Oktober 1906. 
Verein für Eisenbahnkunde. 


Sitzung vom Oktober 1906. 


Hr. Regierungs- und Baurat Labes spricht über die 
Anwendung des Eisenbetonbaues für Eisenbahn- 
zwecke. Nach kurzem Rückblick auf die geschichtliche 
Entwicklung der Eisenbetonbauweise bis zum Erlaß der 
Bestimmungen des Ministers der Öffentlichen Arbeiten für 
Ausführungen aus Eisenbeton bei Hochbauten vom 16. April 
1904 geht der Vortragende näher auf das Wesen der Eisen- 
betonbauten ein und hebt hervor, daß Risse in Eisenbeton- 
bauten, die im Freien dem Wechsel des Klimas ausgesetzt 
sind, nicht so unbedenklich seien wie bei den gleichartigen, 
meist vor Nässe geschützten Bauanlagen des Hochbaues. Ins- 
besondere könne z. B. die Frage, ob durch derartige Risse 
nicht doch im Laufe der Jahrzehnte bei Eisenbahnbräcken 
die Gefahr des Rostens der eingebetteten und der Beobach- 
tung gar nicht oder nur schwer zugänglichen Eiseneinlagen 
entstehe, wodurch der dauernde Bestand dieser Bauten ge- 
fährdet würde, noch nicht als abgeschlossen gelten. Dauer- 
versuche nach dieser Richtung hin in der Art, daß daraus 
Ergebnisse schneller als in der Wirklichkeit gefunden werden 
könnten, seien daher geboten und in Aussicht genommen. 
Jedenfalls empfehle es sich, bevor ein einwandfreies Ergebnis 
vorliege, die Hochbaubestimmungen für ihre Anwendung auf 
Ingenieurbauten der gedachten Art derart zu ergänzen, daß 
zur tunlichsten Vermeidung solcher Risse auch die im Beton 
selbst entstehenden Zugspannungen berechnet und durch Wahl 
entsprechender Abmessungen genügend niedrig gehalten wer 
den. Hiernach habe die Königliche Eisenbahndirektion Berlin 
für ihren Bezirk Bestimmungen aufgestellt. 


Im Anschluß an den Vortrag wird aus der Versammlung die 
Ansicht zum Ausdruck gebracht, daß die Bestimmungen der 
Eisenbahndirektion Berlin vielleicht etwas zu vorsichtig gefaßt 
wären und die Anwendung der Bauweise möglicherweise 
mehr als erwünscht beschränken könnten. 


Oberstleutnant a. D. Buchholtz spricht über die zahl. 
reichen Unglücksfälle im Automobilverkehr. So sei 
seit Anfang August dieses Jahres über 32 Unglücksfälle be- 
richtet worden, bei denen 9 Menschen getötet, 31 schwer 
und 26 leicht verletzt worden seien. Nach den kurz ange 
gebenen Ursachen sind davon 19 durch Versagen der Lenk 
vorrichtung, 4 beim Bremsen, 3 beim Fahren durch Kurven, 
2 infolge von Schleudern und 3 ohne nähere Angabe der 
Ursachen vorgekommen. Danach scheinen insbesondere die 
Lenk- und die Bremsvorrichtungen bei Fahrten mit größerer 
Geschwindigkeit noch nicht zu genügen. 


In der Besprechung wird der Hoffnung Ausdruck gegeben, 
daß die Zahl der Unfälle nicht nur durch weitere Verbesse- 
rungen im Bat der Fahrzeuge, sondern auch dadurch ver 
mindert werden möchten, daß man die Fahrer unterrichte, die 
Fahrgeschwindigkeit in ausreichender Weise den dauernden 
und zeitweiligen Verhältnissen der benutzten Straße anzu- 
passen. 


Hr. Regierungsrat Kemmann zeigt an einem Plane vo 
London, in welch beträchtlichem Umfange dort auf den dem 
Schnellverkehr dienenden Bahnen des Stadtgebietes der 8 
trische Betrieb eingeführt ist oder seiner Einführung 
gegensieht. Es sind rd. 110 km bisher mit Damp! w 
triebene Bahnen, einschließlich der bekannten Untere gn 
bahnen, in elektrische Bahnen umgewandelt, und etwa . ve 
neue elektrisch betriebene Röhrenbahnen werden voraussle 
lich bis Ende 1907 eröffnet werden. 


ee nt [p—ü— H 


Band 50. Nr. 49. 
8. Dezember 1906. 


Bücherschau. 


1997 
Te ee Be en u, I m : 


Bücherschau. 


Erfindung und Erfinder. von A. du Bois-Rey mond. 
284 S. groß 8 0. 


über Erfinder vermutete, würde ebensowenig Recht behalten, 
wie wer aus der langjährigen Praxis des Verfassers als Pa- 
tentanwalt auf eine rein patentrechtliche Studie raten wollte, 
wenn dem letzteren auch das erste Kapitel, das die Frage: 
Was ist eine Erfindung? auf Grund der vorhandenen Pa- 
tentgesetze zu beantworten sucht, scheinbar Recht gibt. Ein 


1623 an leitet zu einer eingehenden kritischen Beurteilung 
der Patentgesetze nebst zugehöriger Literatur über, soweit sie 
für die Klärung des Erfindungsbegriffes in Frage kommt. 
Der Fachmann auf diesem Gebiet wird Bekanntes in anspre- 
chender Form hier finden, der Laie aber sieht, wieviel hoch- 
wertige geistige Arbeit bisher bereits für die Patentgesetzge- 


der Tätigkeit des Erfindens und dem Gegenstand, auf den 
diese Tätigkeit gerichtet ist. Der Verfasser bezeichnet den 
Akt des Erfindens mit »Invention«, den Gegenstand der In- 
vention mit dem Kunstwort »Inventat« und behandelt dem- 
entsprechend in zwei umfangreichen Kapiteln die Eigen- 
schaften des Inventats und den Vorgang der Invention. Durch 
zahlreiche treffend gewählte Beispiele aus der Geschichte der 
technischen Erfindungen und wissenschaftlichen Entdeckungen 
unterstützt, wird hier in großen Umrissen der geistige Vor- 
gang beim Entstehen einer Erfindung entrollt. Nachdem zu- 
nächst das Zeitlose des Inventats festgestellt und bewiesen 
ist, wird auf die Unterschiede zwischen wissenschaftlicher 
Entdeckung und technischer Erfindung hingewiesen. Die 
Möglichkeit, ein menschliches Bedürfnis zu befriedigen — 
und darauf läuft jede Erfindung hinaus —, liegt in den von 
der Zeit unabhängigen Eigenschaften der Materie. Denkt 
man sich auf der einen Seite unsre Bedürfnisse zusammen- 
gestellt, auf der andern alle Eigenschaften der Materie, auch 
in ihren denkbaren Kombinationen, aufgezählt, so würde es, 
falls es eine hinreichend einfache Beziehung zwischen beiden 
Gruppen gäbe, möglich sein, »mechanisch« Erfindungen zu 
machen. Wie man zur Zeit der seligen Scholastik auf me- 
chanischem Wege rein maschinell neue Gedanken zu finden 
versuchte, so müßte es hier gelingen, mit einer Art Rechen- 
schieber die schönsten Erfindungen zusammenzuschieben, aber: 
»die Natur hat nicht das allergeringste Interesse daran, unsre 
Bedürfnisse zu befriedigen ..... ; es ist ein rein blinder Zu- 
fall, ob ein Mitglied der Eigenschaftengruppe zu einem Mit- 
glied der Bedürfnisgruppe paßt oder nichts. An einem in- 
teressanten Gleichnis werden diese Verhältnisse dann weiter 
erläutert und der Grad, inwieweit sich die beiden Gruppen 
in einem bestimmten Falle decken, als maßgebend für den 
Wert der Erfindung hingestellt. _ 

Zwischen der vollständigen Unlösbarkeit eines Problemes, 
wie es z. B. in der Aufgabe, ein Perpetuum mobile zu kon- 
struieren, gegeben ist, und der denkbar vollkommensten Lö- 
sung gibt es unendlich viele Zwischenstufen. Wichtig ist 
der Hinweis, wie nicht nur vorhandene menschliche Bedürf- 
nisse durch Erfindungen befriedigt werden, sondern vielfach 
auch durch Erfindungen erst die Bedürfnisse geweckt werden, 
die nachher zu befriedigen sind, und wie sehr die praktischen 
Erfinder in der Wahl der Mittel durch wirtschaftliche Ge- 
sichtspunkte beschränkt sind. Es genügt nicht, nach ‚der 
technisch vollkommensten Lösung zu suchen; die wirt- 
schaftlich beste Lösung ist aufzufinden. Denn die Tech- 
nik ist nicht Selbstzweck, sondern muß stets die wirtschaft- 
liche Anwendung zum Ziel haben. 

Das dritte Kapitel zergliedert den Vorgang des Erfin- 
dens. Die einzelnen Denkvorgänge auf der ersten Stufe des 
Erfindens lassen sich in zwei Akte trennen: in das rein in- 
tuitive Erfassen eines Gedankens und das Nachprüfen und 
Durcharbeiten des erfaßten Gedankens — eine Art geistigen 
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Experimentierens. Ist so die Erfindung im Kopfe des Erfin- 
ders, auf dem Zeichentisch des Konstrukteurs fertig, so hat 
sie zu beweisen, ob sie lebensfähig ist, und in ihrem Lebens- 
gang hat sie oft die durchgreifendsten Aenderungen noch zu 
erfahren. Hierin unterscheidet sich wieder die Erfindung 
vom Kunstwerk, das »fertig« aus der Hand des Künstlers 
hervorgeht und im Sinn eines organischen Lebens keine 
Fortentwicklung zu verzeichnen hat. Gerade dieses Leben 
und auch Sterben einer Erfindung versteht der Verfasser an 
der Hand von Beispielen zu erläutern und überaus interes- 
sante biologische Vergleiche heranzuziehen. Einige Stich- 
worte, wie: Vererbung und Variation, Artenbildung, Stamm- 
bäume der Erfindungen, Inzucht und Kreuzungen usw., mö- 
gen die Richtung anzeigen, in der sich hier scheinbar so 
verschiedene Gebiete berühren. 

Im vierten Kapitel, das vom »Erfinder« handelt, werden 
drei Klassen Erfinder unterschieden. Zur ersten Klasse ge- 
hören die wenigen großen Erfinder, die, um mit Eyth zu 
reden, der schöpferische Drang des Geistes, die Lust am 
Zeugen, die Freude am Erschaffen zum Erfinden treibt. Die 
zweite Erfinderklasse umfaßt alle Fachleute, die durch äu- 
Bere Ereignisse, durch die Taten der Erfinder erster Klasse 
aufgerüttelt, neu empfundene Bedürfnisse zu befriedigen ver- 
stehen. Jedes Bedürfnis erweckt Erfinder; oft genügt es, 
an ein Bedürfnis, das für noch nicht befriedigt angesehen 
wird, zu glauben, um ganze Scharen neuer Erfinder in Be- 
wegung zu setzen. Hierher gehören die Erfinder dritter 
Klasse, die das Patentamt »Laien« nennt. Sie sind besonders 
leicht durch Tagesereignisse zu beeinflussen. An diese 
Klasseneinteilung, die geeignet ist, begriffliche Ordnung in 
die Fülle der Erfindertvpen zu bringen, knüpfen sich höchst 
bemerkenswerte Erörterungen über erfinderische Produktivi- 
tit und den Einfluß, der durch die Gesetzgebung und so- 
ziale Zustände auf sie ausgeübt wird. Eine der Haupttrieb- 
federn zum Erfinden ist unstreitig die Hoffnung auf Gewinn. 
Diese Hoffnung, z. B. beim Arbeiter durch ständiges Herab- 
setzen des Akkordsatzes, wesentlich zu vermindern oder gar 
ganz zu vernichten, heißt den Arbeiter als Erfinder ausschal- 
ten. Hier wird mit Recht auf den wesentlichen Unterschied 
zwischen amerikanischer und europäischer Praxis hinge- 
wiesen und gezeigt, wie sehr der amerikanische Unternehmer 
durch die ungleich größere Beteiligung der Arbeiterschaft an 
der Erfindertätigkeit auf seine Kosten kommt. Auch die 
amerikanische Gesetzgebung, die vorschreibt, daß nur 
dem wahren Erfinder in Person ein Patent auf seine Erfin- 
dung erteilt werden kann, muß günstig auf die Erfindungs- 
tätigkeit einwirken. Umgekehrt muß es lähmend wirken, 
wenn, wie es bei uns noch zum Teil rechtens ist, alle Erfin- 
dungen technischer Angestellter einfach dem Unternehmer 
gehören. Je größer der Kreis derer ist, die intelligent genug 
sind, um Verbesserungen im Industriebetrieb aufzufinden, um 
so höher wird die erfinderische Leistung eines Volkes steigen. 
Davon aber wird in immer steigendem Maße die wirtschaft- 
liche Machtstellung des Volkes abhängen. Gerade die Pflege 
der Intelligenz und die Besserung der wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse der industriellen Arbeiter muß sich so bezahlt machen. 
»Jede Verbesserung der Volksschulen wird hier reiche Zinsen 
fiir das Land einbringen.« 

Die Wirkungen der Erfindungen werden im letzten Ka- 
pitel behandelt. Hier erweitert sich die Darstellung zu einer 
uberaus interessanten Behandlung wirtschaftlich-sozialer Fra- 
gen, soweit sie mit den Erfindungen zusammenhängen. 
Ueberraschende Ausblicke in scheinbar fern liegende Gebiete 
zeigen die großen inneren Zusammenhänge der verschieden- 
sten menschlichen Tätigkeitsgebiete. 

Ein Anhang mit Randbemerkungen und Quellennachweis 
schließt das Werk, das in einer klaren, knappen Schreibweise, 
durch viele praktische Beispiele unterstützt, auch die abstrak- 
testen Dinge so interessant behandelt, daß es ein Vergnügen 
ist, es durchzulesen. Es gehört zu den wenigen Büchern, 
die den Leser nicht bloß durch Erweiterung des Stoffes, son- 
dern vor allem durch vielseitige Anregung zum eigenen Den- 
ken bereichern. Es verdient von allen gelesen zu werden, 
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die Wert darauf legen, thre geistige Spannkraft durch freies 
Hinausblicken aus den Schranken des eigenen Fachgebietes 
sich zu erhalten. C. MatschoB. 


Amtlicher Bericht über die Weltausstellung in St. 
Louis 1904. Erstattet vom Reichskommissar. Berlin 1906. 
577 S. 4°. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 

In vornehmer Ausstattung, ohne umfangreiches Beiwerk, 
nur mit wenigen charakteristischen Abbildungen ist soeben 
als Abschluß der deutschen Beteiligung an der Weltaus- 
stellung in St. Louis 1904 der vom Reichskommissar, Geh. 
Oberregierungsrat Dr. Th. Lewald, herausgegebene amtliche 
Bericht erschienen. 

Der erste Teil enthält den Bericht über die amtliche 
Tätigkeit: Organisation der deutschen Abteilung, ihre Vorbe- 
reitung, Aufstellung, geschäftliche Vertretung usw., einen 
kurzen Ueberblick über den Verlauf der Ausstellung, über 
die Tätigkeit des Preisgerichtes, eine Beschreibung des Deut- 
schen Hauses mit Abbildungen der Repräsentationsräume und 
einen Versuch, das Ergebnis der Ausstellung, ihre geschift- 
liehen und ideellen Wirkungen für Deutschland und seine 
Industrie abzuwägen, soweit dies heute bereits möglich ist. 

Der zweite Teil bringt Einzelberichte über die ver- 
schiedenen Abteilungen der Ausstellung, die von deutschen 
Mitgliedern des Preisgerichtes verfaßt sind und in ihrer kur- 
zen, nur das Wesentliche behandelnden Fassung einen guten 
Ueberbliek geben sowohl über das, was die Ausstellung über- 
haupt bot, als auch über den besondern Anteil Deutschlands 
in den einzelnen Abteilungen. 

Diese knappen Berichte erhalten dadurch einen liohen 
bleibenden Wert, daß sie einen kritischen Ueberblick über 
die auf den. einzelnen Gebieten im In- und Auslande vor- 
handenen Bestrebungen und erzielten Erfolge gewähren. Der 
Herausgeber hat es außerdem verstanden, durch eine vor- 
sichtige Beschränkung des dem einzelnen Berichterstatter zur 
Verfügung gestellten Raumes dem Ganzen einen handlichen 
Umfang zu wahren, was für den Gebrauch sehr wertvoll ist. 
Besonders beachtenswert sind die Darstellungen über das 
Unterrichtswesen, in welchem die deutsche Ausstellung durch 
ihren systematischen Aufbau die Palme errungen hat; in dem 
Bericht hierüber hat Dr. Bahlsen auf Grund seiner genauen 
Kenntnis des amerikanischen Schulwesens und seiner Tätig- 
keit als Stellvertreter des Generalkommissars der deutschen 
Unterrichts-Sammelausstellung eine erschöpfende Darstellung 
über das höhere und niedere Schulwesen gegeben, wobei 
außer Deutschland und den Vereinigten Staaten, die am 
reichhaltigsten ausgestellt hatten, besonders Japan und Schwe- 
den berücksichtigt sind. Daneben ist noch der Bericht von 
Dr.-Ing. H. Muthesius über das Kunstgewerbe hervorzu- 
heben; er bringt eine kritische Würdigung der Ausstellungen 
Japans und Deutschlands, deren Darbietungen diejenigen der 
andern Länder an Ausdehnung und Gediegenheit sowie an 
künstlerischer Bedeutung des Ausgestellten weit übertrafen 
und ein vorzügliches Gesamtbild des Kunstgewerbes darboten. 
Auf die zahlreichen übrigen Berichte einzugehen, würde an 
dieser Stelle zu weit führen. 

Ausstattung und Druck haben bei der Reichsdruckerei 
in bewährten Händen gelegen. Fr. Frölich. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. — Uebersicht neu cerschienener Bücher. 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Das Patent vor dem Patentamt und vor den Ge- 
richten. Von Bernh. Bomborn. Berlin 1906, Selbstver- 
lag. 16 8. 

Bibliothek der gesamten Technik. 9. Bd. Die Ver- 
brennungskraftmaschinen in der Praxis. Handbuch für die 
Aulage, Wartung und den Betrieb der modernen Verbren- 
nungskraftmaschinen. Von H. Neumann. Hannover 1906, 
Dr. M. Jänicke. 320 S. mit 137 Fig. Preis 4 M. 


Die Lübecker Warrantordnung von 1906. Ein 
Beitrag zur Frage des Reichswarrantgesetzes. Von Dr. C. 


Mollwo. Stuttgart 1906, Union Deutsche Verlagsgesellschaft. 
91 S. 

Sonderabdruck aus »Zeitschrift für das gesamte Handelsrecht-, 
Bd. 58. 


Auslese aus meiner Unterrichts- und Vorlesungs- 
praxis. Von Dr. Hermann Schubert. 3. Bd. Leipzig 
1906, G. J. Göschensche Verlagshandlung. 250 S. mit 18 Fig. 
Preis 4 M. 


Ueber Erfahrungen im Lawinenverbau in Oester- 
reich. Von V. Pollack. Leipzig und Wien 1906, Franz 
Deuticke. 90 S. mit 87 Fig. und 1 Taf. Preis 5 &. 


Probenahme und Untersuchung von Koks, Koh- 
len und Briketts. Von Dr. A. Berthold. Essen-Rubr 
1906, G. D. Baedeker. 63S. mit 37 Fig. Preis 2 &. 


Der Wegebau in seinen Grundzügen. 2. Teil. 
Eisenbahnbau. Von Dr. A. Birk. Leipzig und Wien 1906, 
F. Deuticke. 257 S. mit 178 Fig. und 3 Taf. Preis 7,50 AM. 


Abels Untersuchungen über SchieBbaumwolle. 
(Researches on gun-cotton.) 1. Abteilung: Ueber Fabrikation 
und die Zusammensetzung der Schießbaumwolle. Von Dr. B. 
Pleus. Berlin 1907, R. Friedländer & Sohn. 64 S. Preis 2 A. 


Fortschritte der Elektrotechnik 1905. Heft 4. 
Herausgegeben von Dr. Karl Strecker. Berlin 1906, Julius 
Springer. 385 S. 

Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 1907. 
Notizen, Tabellen, Regeln, Formeln, Gesetze, Verordnungen, 
Preise und Bezugsquellen auf dem Gebiete des Bau- und 
Ingenieurwesens Von H. Joly. Leipzig 1906, K. F. Koeh- 
ler. 14. Jahrgang. 1338 S. mit 121 Fig. 

Ueber die Wärmespannungen in runden Schorn- 
steinen. Von Dr. A. Leon. Wien und Leipzig 1906, C. 
Fromme. 70S. mit 7 Fig. 


Ueber das elastische Gleichgewicht einer Hohl- 
kugel, beziehungsweise eines Hohlzylinders. Von 


Dr. A. Leon. Wien 1906, aus der k. k. Hof- und Staate- 
druckerei. In Kommission bei Alfred Hölder. 28 8. 


Hand- und Hülfsbuch für den praktischen Me- 
tallarbeiter, Lehrbuch zum Selbstunterricht in der 
gesamten Metallverarbeitung für den Praktiker. 
2. Auflage. Von H. Schuberth. Wien und Leipzig 1906, 
A. Hartlebens Verlag. Heft 6 bis 10. Preis pro Heft 50 Pfg. 


Beton-Kalender. Taschenbuch für den Beton- und 
Eisenbetonbau 1907. 2 Teile. Berlin 1906, Wilhelm Ernst & 
Sohm. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3 


Motorwagen und Fahrräder. Champly, R. Comment on constrult, 
_condult et «ntretient une voiture automobile. Paris 1906. Librairie 
des publications populaires. Preis 4 &. 

— de Graffigny, H. Catéchisme de l'automobile A la portée de 
tout le monde. Paris 1906. Tignol. Preis 2 K. 

— Küsters autotechnische Bibliothek. Heller, A. Der Automobil- 
motor im Eisenbahnbetriebe. Leipzig 1906. 
"Preis 2,80 K. 

— Le Grand, G. Les omnibus automobiles. 
Preis 1,50 «~. 

—. Lowy, Jos. 
- 1906. R. C. Schmidt & Co. 

— Mecredv, R. J. 
N Preis 9 . . 


Preis 2,80 M. 


R. C. Schmidt & Co. 
Paris 1906. Tignol. 


Das Elektromobil und seine Behandlung. Leipzig 
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— Romeiser, Wilh. Wagenbautechnik im Automobilbau. Leipzig 


1906. Schmidt & Co. Preis 2,80 &. 

Physik. Beitrag zur Kenntnis der atmosphärischen Elektrizität. [Sonder- 
* druck] Wien 1906. Hölder. Preis 0,95 AM. 

— Benndorf, Hans. Ueber die Störung des homogenen elektrischen 
- Feldes durch ein leitendes drelachsiges Ellipsoid. [Sonderdruck 
Wien 1906. Hölder. Preis 0,95 .. 

— Kleindorfi, Aug. Die Zustandsgleichung der Dämpfe, Flüssig- 
- keiten und Gase. Leipzig 1906. B. G. Teubner. Preis 2 &. 

— Marx, Erich. Die Geschwindigkeit der Röntgenstrahlen. Leipzig 
-1906. B. G. Teubner. Preis 1,60 M. 


Enoyclopedia of motoring. London 1906. Iliffe. | Schiffs- und Seewesen. Großbauer v. Waldstätt, Ernst. Die Er- 


tindung der Schiffsschraube durch Josef Ressel in Triest im Jahr 
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Preis 0,50 M. 

— Forest, Fernand. Les bateaux automobiles. 
& Pinat. Preis 25 A. 

— Me Gibbon, W. C. Indicator diagrams for 
London 1906. Siinpkin. Preis 9 K. 

— Wilda, Herm. Marine engineering. The calculation, designing 
and construction of the modern marine steam engine Including the 
marine steam turbines. Hannover 1906. M. Jänecke. Preis 20 A. 


Paris 1906. Dunod 


marine engineers. 


Straßenbau. Judson, W. P. City roads and pavements. 3. Aufl. 
London 1906. Constable. Preis 9,60 M. 

— Loewe, Ferd. Stratenbaukunde. Land- und Stadtstraßen. 2. Aufl. 
Wiesbaden 1906. C. W. Kreidel. Preis 14,60 &. 

— Warn, Reuben Henry. The street metal workers instructor. 
3. Aufl. London 1906. Lockwood. Preis IM. 


Technische und wirtschaftliche Grundlagen. Leipzig 1906. W. Engel- 
mann. Preis 7 M. 


Wasserversorgung. Anleitung für die Einrichtung, den Betrieb und die 
Ueberwachung Öffentlicher Wasserversorgungsanlagen, welche nicht 
ausschließlich technischen Zwecken dienen. Berlin 1906. Jullus 
Springer. Preis 0,40 .. : 


Zementindustrie. Rice, H. H., und W. M. Torrance. 
of concrete blocks and thelr use in building construction. 
1906. Constable. Preis 9,60 &. 


Zucker- und Starkeindustrie. Schiffner, Alfr. Die Maschinen- 
einrichtungen von Rohzuckerfabriken und Zuckerraffinerien mit be- 
sonderer Berücksichtigung ihres Dampfverbrauches. Prag 1906. 
Rivnac. Preis 5 M. 


Manufacture 
London 


Zeitschriftenschau.') 


(® bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Preliminary measurements on temperature and selec- 
tive radiation of incandescent lamps. Von Waldner und 
Burgess. (EI. World 10. Nov. 06 S. 915/17*) Messungen der Tem- 
peratur von Glühlampen mit Kohlen-, Tantal-, Platine und Wolfram- 
fäden mittels eines schwarzen Vergleichkörpers und eines Holborn- 
Kurlbauin-Pyrometers. 


Bergbau. 


Vergleichende Versuche mit Wettermotoren für Son- 
derbewetterung. Von Sauerbrey. (Zz. Berg- Hütten-Sal.-Wes. 06 
Heft 4 S. 451 6 ) Um den Wirkungsgrad der einzelnen Arten von 
blasenden Wettermotoren festzustellen, wurden von dem Verfasser auf 
der Grube Brefeld bel Saarbrücken Versuche gemacht, deren Ergebnisse 
in Zahlentafeln und Schaulinien zusammengestellt sind. 


Dampfkraftanlagen. 
equipment of the Carnegie library exten- 
sion, Pittsburg, Pa. (Eng. Rec. 10. Nov. 06 S. 526 305 u. 17. Nov. 
S. 548 50*) Kesselhaus und Maschinenraum mit 5 Maschineneinheiten 
von je 300 KW Leistung Der Abdampf wird zu Heizzwecken ver- 
wendet. 

Die Dampfkesselanlage in der Bayerischen Jubiläums- 
Landesausstellung Nürnberg 1906. Von Schmidt. Schluß. 
(El. u. Maschinenb. Wien 25. Nov. 06 S. 951 56% Flamm- und 
Feuerrohrkessel von Jacques Piedboeuf mit 303 qm Helztldche für 12 at 
Ueberdruck und Ueberhitzung auf 300° C. Babcock & Wilcox-Kessel 
von 360 qm Heiz-, 6,94 qin Rost- und 42 qm Ueberhitzerfliche. Heig- 
dampf-Verbundlokomobile von 100 PS der Maschinenfabrik Esterer A.-G. 
mit 42,5 qm Heiz-, 0,99 qin Rost- und 19 am Ueberhlitzertläche für 
12 at Ueberdruck. 

La mécanique au Congrès de Liege. Von Jouguet. (Bull. 
Soc. Ind. min. 06 Heft 3 S. 593;725*) Fachberichte über Dampfma- 
schinen, Gasmaschinen und Turbinen, nach Vorträzen auf der Litticher 
Ausstellung und beim Kongreß für Berg- und Hüttenwesen. 

The compound-reaction steam-turbine. Forts. (Engng. 
23. Nov. 06 S. 685/88*) Bestimmung der Leistung und des Wirkungs- 
grades einer gegebenen Verbund-Ueberdruckturbine. Forts. folgt. 


Mechanical 


Eisenbahnwesen. 


Conversion of the Atlantic City line of the West Jersey 
and Seashore R. R. Co. (Pennsylvania R. R. system) to elec- 
tric traction. (Eng. News 8. Nov. 06 S. 467 72*) Die 95 kin lange 
Ueberlandbahn zwischen Camden bei Philadelphia und Atlantie City 
mit einer 16 km langen Zweigstrecke von Newfield bis Millville wird 
mit Gleichstrom von 650 V betrieben, der aus 8 Umformerwerken ge- 
liefert wird. Das Hauptkraftwerk in Westville, 5 km von Camden, 
liefert Drehstrom von 33000 V; s. a. unter Elektrotechnik. Der Strom 
wird ıneist durch seitliche Stroimschiene, auf der Zwelgstrecke durch 
Oberleitung zugeführt. Jeder Wagen ist mit zwei 200 pferdigen Mo- 
toren ausgertistet. Bel einzelnen Fahrten sind 96 km st Höchstgeschwin- 
digkeit erreicht. 

Locomotive development on British railways. (Engineer 
23. Nov. 06 S. 51819) Anwendung von zwei kleineren hintereinander 
gespannten Lokomotiven im Gegensatz zu einer großen Lokomotive. 
Heißdampflokomotiven. Wirtschaftliche Betrachtungen über den Loko- 
motivbetrieb. 


1) Das Verzeichnis der für dio Zeitschiiftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesomdert herausgegeben, 


und zwar zum Preise von 8.4 für den Jahrgang an Mitglieder, von- 


10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Beitrag zur Frage der Verwendung von Dampfturbinen 
für den Antrieb raschlaufender Fahrzeuge, insbesondere 
für den Antrieb von einzelnen Efsenhbahnwagen an Stelle 
von Elektromotoren. Von Holzwarth. (Z. f. Turbinenw. 20. Nov. 
06 S. 458 60% Besprechung von drei verschiedenen Anordnungen. 
Anordnung I mit zwei symmetrischen Finstufenturbinen für Vorwärts- 
und Rückwärtsgang, deren Umlaufzahl im Verhältnis 6000: 180 mit 
Hülfe von Schraubenridern oder Stirnrädern auf die Wagenachse über- 
tragen wird. Forts. folgt. 

Rails and rail-lifts on the thoroughfare draw near At ; 
lantic City, N. J., Newfield branch of West Jersey and Sea- 
shore R. R. (Eng. News 15 Nov. 06 S. 314/16*) Die Entgleisung 
eines aus drei Wagen bestehenden elektrischen Zuges dieser Strecke 
ist dadurch veranlaßt worden, daß die Schienen des einen Gleises nach 
dem Schließen der Drehbrücke nicht wieder in die richtige Lage ge- 
laugten. Erörterung der Konstruktionseinzelheiten der Gleisanlage und 
der Drehbrücke. 


Eisenhüttenwesen. 


La métallurgie A l'Exposition de Liege. Von Maillard 
(Bull. Soc. Ind. min. 06 Heft 3 S. 727/45*) Fisenhüttenmännische Aus- 
stellung. Elektrische Stahlerzeugung. Walzenzuginaschinen. 

Die Hüttenwerke der Priv. Oesterreich-Ungarischen 
Staats-Eisenbahngesellschaft in Resicza und Anina (Un- 
garn). Von Lürmann. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 06 S. 1363 69°) 
Angaben über Holzkohlenverwertung und Steinkohlengruben. Lagepläne 
und Erläuterungen über die Hochöfen, Fisensteingruben, Elektrizit tts- 
werke, das Martinstahlwerk, die Tiegelstahlhütte, über die Aninaer 
Puddelhütte, die Stahlform- und Eisengießerei, die Resiczaer Walz- 
werke, die Maschinenbau- und Briickenbauwerkstatten. 

The Illinois Steel Company's Joliet extensions. (Iron 
Age 15. Nov. 06 S. 1287 95%) Die Neubauten umfassen eine voll- 
ständige, vierte, Hochofenanlage, eine Werkstatt für Schienenstöße 
sowie eine Fabrik für Schraubenbolzen und Muttern. Lageplan des 
neuen Hochofenwerkes von 400 t Tagesleistung mit Schrägaufzügen. 
Konstruktion des Hochofens und der Winderhitzer. Verlade- und Be- 
schickeinrichtungen. Lageplan des ganzen Werkes. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Fortschritte im Bau weltgespannter massiver Brücken. 
Von Leibbrand. (Deutsche Bauz. 24. Nov. 06 S. 639/40) S. Zeit- 
schriftenschau v. 10. Nov. 06. 

The new Flushing bascule bridge. (Eng. Rec. 10. Nov. 06 
S. 525 26%) 225 m lange zweigleisige Straßenbahn- und Fußgänger- 
brücke mit einer Scherzer-Klappöffnung von 18 in Welte. 

A large water tank with vertical bracing and top stif- 
fening ring. (Eng. News 15. Nov. 06 N. 499*) Der aus Elsenplatten 
hergestellte zylindrische Bebälter faßt rd. 10000 ebm. Konstruktion 
der Wandungen. 


Elektrotechnik. 


The electrical equipment of the Camden-Atlantic City 
Railway. (El. World 10. Nov. 06 S. 911/14*) Darstellung des von 
der General Electric Co. erbauten Kraftwerkes bei Westville, N. J., mit 
12 Stirling-Kesseln, drei 2000 KW-Turbodynamos far Drehstrom von 
6600 V und 25 Per.“ sk und neun 700 KW- Transformatoren für 
6600/83000 V. Beispiele für die 8 Umformerwerke mit je zwei 500- 
bis 750 KW-Umformern. S. a. oben unter Eisenbahnwesen. 

Die Drehstrom-Pufferanlage der Gewerkschaft Caris- 
fund in Groß-Rhüden, Von Henke. (Elektrot. Z. 8. Nov. 06 
S. 1045/49*) Die Anlage umfaßt drei Drehstromdynamos mit Dampf- 
betrieb für 100, 50 und 35 KW Leistung. Mit der 35 KW -Maschine - 
ist eine Gleichstromdynamo mit Wendepolen und zwei Wicklungen als 
Puffermaschine für eine Batterie von 120 Zellen und 2Hi x 3 Amp-st 
Kapazität und außerdem ein Finankerumformer gekuppelt, der zum 


2000 Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Uebertragen der Belastungsschwankungen mit einem Refhentransforma- 
tor auf das Drehstromnetz geschaltet ist. 

Gleichstrom-Hochspannungs -Kraftübertragung Mor- 
tiers-Lyon. (Elektrot. Z. 22. Nov. 06 S. 1091/94*) Darstellung der 
in Zeitschriftenschau v. 17. Nov. 06 erwähnten Anlage. 

. L’usine électrique de la Société d’Electricité de Paris, 

à Saint-Denis (Seine). Von Botto. (Génie civ. 17. Nov. 06 
S. 33/39* mit 1 Taf. u. 24. Nov. S. 49'55* mit 1 Taf.) Das Kraft- 
werk enthält nach dem endgültigen Ausbau 12 Turbodynamos von zu- 
sammen 60- bis 70000 KW Leistung, in denen Drelphasenstrom von 
10500 V und 25 Per./sk erzeugt wird. Hierfür sind 72 Dampfkessel, 
Bauart Babcock & Wilcox, vorgesehen. Angaben über den bisherigen 
Zustand der Anlage. Eingehende Beschreibung der einzelnen Ab- 
tellungen. 

Strains in pole lines. Von Bowie jr. (El. World 17. Nov. 
06 S. 953/56*) Berechnung der in Freileitungen auftretenden Bean- 
spruchungen infolge Eigengewichtes, Winddruckes und Reißens eines 
oder mehrerer Drähte, angewandt auf Kupfer- und Aluminſumleitungen. 

Die Belastung von verseilten, im Erdboden verlegten 
Mehrleiter- Kabeln mit Rücksicht auf Erwärmung. Von 
Teichmüller und Humann. (Elektrot. Z. 22. Nov. 06 S. 1081/85*) 
Auf Grund älterer und neuerer Versuchsergebnisse werden Belastungs- 
tafeln für Drehstromkabel mit verschiedenen Materialziffern aufgestellt. 

The use of sodium as conductor in place of copper. 
Von Betts. (El. World 10. Nov. 06 S. 914/15*) Erläuterungen über 
Leitfähigkeit, Gewicht, Kosten von Natrium und rechnerische Unter- 
suchung über die Wirtschaftlichkeit von Natriumleitungen für elek- 
trischen Strom. Angaben über eine 40 m lange Versuchsleitung aus 
Natrium, das in 1 ½-zölligen Gasröhren eingeschlossen ist. Der Wider- 
stand der Leitung beträgt nach Rechnung und Messung 0,000033 Ohm/m. 

Zur Berechnung der Elektromagnete Von Emde. (EI.u. 
Maschinenb. Wien 25. Nov. 06 S. 945/51*) Physikalischer Teil. Die 
Energlebezlehungen im elektromagnetischen Felde, wenn die La- 
dungsströme verschwindend klein sind. Der wattlose Verbrauch bei 
Strömen mit sinusartigem Verlauf. Die magnetische Energie nach der 
Nahewirkungstheorle. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Progress of the Manhattan work of the Pennsylvania, 
NewYork and Long Island R. R. (Eng. Rec. 10. Nov. 06 S. 512/15*) 
Bauarbeiten an den zum unterirdischen Bahnhof der Pennsylvania 
Railway Co. gehörigen viergleisigen Tunneln unter dem East River, die 
bereits etwa zur Hälfte fertiggestellt sind. 

Untertunnelung eines bewohnten Geschäftshauses für 
die Untergrundbahn in Berlin. Von Bernhard. (Zentralbl. Bauv. 
24. Nov. 06 S. 607/12”) Beschreibung der Arbeiten beim Bau des 
zweigleisigen Tunnels unter dem Hause an der Ecke der Markgrafen- 
und Taubenstraße. Senkung des Grundwasserspfegels. Aussteifung und 
weiterer Bauvorgang. 


Gesandheitsingenieurwesen. 


The Baltimore sewage testing station. (Eng. Rec. 17. 
Nov. 06 S. 550 52*) Die am Gwynn’s Run gelegene Versuchsanstalt 
der Baltimore Sewerage Commission besteht aus einem Faulbehilter 
von 9 3 2,4 ebm Inhalt, zwei runden Berieselungsfiltern mit je 6 
Filterbecken und einem Laboratorium. Darstellung von Einzelheiten der 
Anlage. 

Hochbau. 

The Cadillac and Packard automobile shops of rein- 
forced concrete. (Eng. Rec. 17. Nov. 06 S. 544/46*) Die beiden 
Werkstätten von 27x90 und 18 4137 qm Grundfläche sind durchweg 
aus feuersicherer Eisenbetonkonstruktion erbaut. Grundriß und Bilder 
vom Bau. 


Maschinenteile. 


Schlußbericht der Kommission zur Prüfung von Dampf- 
druck-Verminderungseinrichtungen. Forts. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
21. Nov. 06 S. 477/80*) S. Zeitschriftenschau v. 1. Dez. 06. Forts. 
folgt. 

_ Materialkunde. 


Ueber die Bedeutung des Stickstoffes im Eisen. Von 
Braune. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 06 S. 1357/63*) Aeltere An- 
schauungen über das Vorkommen und die Einflüsse von Stickstoff im 
Eisen. Chemische und physikalische Untersuchungen. Die Einwirkung 
des Stickstoffes auf das Aussehen von Eisen und Stahl. Forts. folgt. 

Foundry mixtures. Effects of various impurities on 
pig iron. Von Stoughton. (Iron Age 15. Nov. 06 8. 1302/06*) 
Das Schwinden von Eisen und Stahl. Einfluß des Kohlenstoffgehaltes 
auf die physikalischen Eigenschaften. Andre Beimengungen. 

Kupfer und Phosphor. Von Heyn und Bauer. (Mitt. Mate- 
rialpr.-Amt 06 Heft 2 S. 98/109*) Eingehende Untersuchungen über 
das Verhalten und die Einflüsse von Phosphor In seiner Legierung mit 
Kupfer. 

Aufsuchung eines einheitlichen Verfahrens zur Be- 
stimmung des feinsten Mehles im Portlandzement guf dem 
Wege der Schlämmung oder Windsichtung. Von Gary. (Mitt. 


Materialpr.-Amt 06 Heft 2 S. 72/83*) Uebersicht über die in verschie- 
denen Prüfanstalten und Laboratorien gebräuchlichen Verfahren. Ein- 
gehende Darstellung des Verfahrens der Staatsprüfungsanstalt in Kopen- 
hagen und der im Materialprüfungsamt in Gr.-Lichterfelde verwendeten 
Vorrichtung nach Gary-Lindner. 

Röhrenprüfung. Von Gary. (Mitt. Materlalpr.-Amt 06 Heft 2 
S. 83/92*) Vorschläge für den Internationalen Verband für die Ma- 
terialprüfungen der Technik zur Einführung einheitlicher Prüfverfahren 
bel Ton- und Zementröhren. Vorarbeiten und ältere Veröffentlichungen 
über den Gegenstand. Erläuterung der einzelnen Verfahren und Prüf- 
einrichtungen. 


Moßgeräte und verfahren. 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit 
besonderer Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebel- 
wage. Von Lawaczek. Schluß. (Dingler 24. Nov. 06 S. 744/47*) 
Abhängigkeit der Empfindlichkeit und der Schwingungsdauer der fer- 
tigen Wage von der Belastung bei einer Gewichtwage und bei einer 
Laufgewichtwage. 

Instruments for measuring the secondary movements 
of vehicles in motion. Von Sabouret. (Eng. News 15. Nov. 06 
S. 498*) Durch das beschriebene Meßgerät werden die im Wagen- 
gestell auftretenden senkrechten Stöße und die wagerechten Verschie- 
bungen als Linien auf einer Papiertrommel aufgezeichnet. 


Metallbearbeitung. 


Machine tool design. Von Nicolson und Smith. Forts. 
(Engineer 23. Nov. 06 S. 522*) Schmierung. 

Gear cutting machines. (Engineer Supplement 23. Nov. 06 
S. 1/16*) Konstruktionszeichnungen und Schaubilder einer großen An- 
zahl von In englischen Werkzeugmaschinenfabriken gebauten Zahnrad- 
frésmaschinen. 

Gear cutting machines. (Engineer 23. Nov. 06 S. 520,229 
Darstellung einer Kegelradfräsmaschine, gebaut von Dubose in Turin. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Das seitliche Schleudern der Kraftfahrzeuge. Von 
Kelvin. (Motorw. 20. Nov. 06 S. 887/89“) Untersuchung über die 
Kräfteverteilung bei Vorder- und Hinterradantrieb, die dazu führt, daß 
Verlegung des Schwerpunktes nach vorn und Vorderradantrieb sowie 
Vergröterung der Spurweite der Vorderräder empfohlen werden. 

The Olympia motor-car exhibition. (Engng. 23. Nov. 06 S. 
692;97°) 30- bis 40 pferdig-r 6zylindriger Wagen mit Kettenüber- 
tragung von James & Brown in London. 28 pferdiger 6 zylindriger und 
20 pferdiger 4zylindriger Wagen mit Gelenkwelle der Lanchester Motor 
Co. in Birmingham. 36 pferdiger 6zylindriger Wagen mit Gelenkwelle 
der Simms Manufacturing Co. in London. 30- und 36 pferdiger Wagen 
von J. I. Thornyeroft & Co. Angaben über Wagen der British Bare- 
quand & Marre Engine Co., der Adams Manufacturing Co. und der 
Enfield Auto-Car Co. 

Steam as a motive power for public-service vehicles. 
Von Clarkson. (Engug. 23. Nov. 06 S. 709/14*) Darstellung der 
vom Verfasser konstrulerten Dampfomnibusse für London, die mit 
Brennern für flüssigen Brennstoff, einem stehenden Feuerrohrkessel und 
einer liegenden zweizylindrigen Kondensatlonsmaschine mit Kolben- 
schiebersteuerung ausgerüstet sind. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 23. Nov. 
06 S. 688/92) Meinungsaustausch zu dem vorstehend erwähnten Vor- 
trag von Clarkson. 

Elektrische Automobile. Von Wagner. (Motorw. 20. Nov. 
06 S. 889/95*) Kostenvergleich für einen elektrischen und drei Pferde- 
wagen in New York. Abbildungen von elektrischen Straßen- und 
Schienenfahrzeugen. Akkumulatoren. 

Die neue Oldsmobile. Von Singer. (Motorw. 20. Nov. 06 S. 
895/97* mit 1 Taf.) Die neue Bauart hat Lenkung durch eine hohle 
Steuersäule und vier Zylinder von 108 mm Dmr. und 120 mm Hub 
bei 24 bis 28 PS Motorleistung. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Stufenzahl der Zentrifugalpumpen. Von Bánki. (Z. f. 
Turbinenw. 20. Nov. 06 8. 457/58*) Angaben zur Ermittlung der Stufen- 
zahl aus der Förderhöhe und dem auf die Radreibung entfallenden Teil 
der theoretischen Förderarbeit. 

Turbo-compresseur, systéme Rateau et Armengaud. 
Von Barbezat. (Schweiz. Bauz. 17. Nov. 06 S. 235/39*) Bericht und 
Erörterungen über die Ergebnisse von Versuchen an einem dreistufigen 
Kompressor für 1 cbm/sk und 5 at abs. bei 4000 Uml./min. Der Kom- 
pressor ist für die Société des Turbomoteurs & Combustion in Paris 
in den Werkstätten von Brown, Boveri & Co. in Baden gebaut und 
zum Betrieb einer Gasturbine bestimmt. 


Schiffe- und Seewesen. 


Die Einwirkung der durch den eisernen Schiftskörper 
fließenden Flächenströme auf das Kompaßfeld. Von Arldt. 
(Elektrot. Z. 22. Nov. 06 S. 1085/89*) Es werden zwei Formeln aufge- 
stellt, die für elektrische Anlagen an Bord die durch Flächenströme 
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hervorgerufene Beeinflussung des Koinpaßfeldes innerhalb gewisser 
Grenzen zu bestimmen gestatten. Beispiel. 


High-speed steamers for France. (Englneor 23. Nov. 06 S. 
532) Darstellung der Deckpläne und des Längsrisses dreier von Swan 
Hunter & Wigham Richardson in Wallsend gebauter Personen- und 
Frachtdampter von je 83 m Länge und 10,5 ın Breite. 


Textilindustrie. 


Top-roll clearers for spinning frames. (Text. World Rec. 
Nov. 06 S. 102 04*) Abstreichvorrichtung für Faserzeug, das sich 
um die Streckzylinder der Vorspinnmaschinen herumlegt. 


Ring frame builder motion. Von Broadbent. (Text. World 
Rec. Nov. 06 S. 109/13*) Beweguug der Ringschienen bei verschiedenen 
Arten von Spinnmaschinen. 


The Barber warp tying machine. (Text. World Rec. Nov- 
06 S. 145,49%) Maschine zum Anknüpfen und Einziehen der Ketten- 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Experiments to determine the conditions In a gas en- 
gine cylinder. (Eng. Roc. 17. Nov. 06 S. 541/42*) Bei den Ver- 
suchen von Dugald Clerk wurden die Verbrennungsrückstände im 
Motorzylinder noch während mehrerer Hübe abwechselnd verdichtet 
und ausgedehnt. Danach soll sich ergeben haben, daß die spezifische 
Wärme des Gasgemisches zwischen 300 und 1500“ ansteigt. Messungen 
der Zylindertemperaturen. 


Efficiency tests of a producer gas engine direct-con- 
nected to centrifugal pump. (Eng. Rec. 17. Nov. 06 S. 560*) 
Niederdruckpumpwerk der Entwässerungsanlage in New Orleans, be- 
stehend aus einem dreizylindrigen Zweitaktmotor von 317 mm Zvi.-Dinr. 
und 330 min Hub, gekuppelt mit einer Kreiselpumpe von 609 mm Dmr. 
und 300 Uml./min. Bei den Versuchen, über die hier berichtet wird, 
sind mittlere Bremsleistungen des Motors von rd. 70 PS und ein Koh- 
lenverbrauch von 0,495 kx;P’Se-st erzielt worden. 

The Howard gasoline motors. (fron Age 15. Nov. 06 S. 
1296/97*) Vierzylindermotor von 127 mm Zyl.-Dmr. und 140 mm Hub 
für 40 PS leistung mit beiderseits angeordneten gesteuerten Einlaß- 
und Auspuffventilen. 


Wasserkraftanlagen. 


Fine Veranschaulichung der Vorgänge in den Turbinen 
und Kreiselpumpen. Von Eickhoff. (Z. f. Turbinenw. 20. Nov. 06 
S. 460 63*) Die Rückwirkungen der Flüssigkeiten, erläutert an Hand ein- 
facher Beispiele, die sich rechnungsmäßig verfolgen lassen. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 

Mitteilungen über die Versorgung Hamburgs mit 
Grundwasser. Von Schertel. (Journ. Gash.-Wasserv. 24. Nov. 06 
S. 1022 2s*) Vorarbeiten. Herstellung der Tiefbrunnen. Enteisenungs- 
anlage. Leitungen. Meinungsaustausch. 

The quality of the water supply of Cleveland, Ohio. 
Von Whipple. (Eng. Rec. 10. Nov. 06 S. 508/12*) Das Wasser wird 
an einer rd. 6,4 kin vom Ufer entfernten Stelle dem Erle-See entnommen 
und durch einen 2,7 m welten Tunnel dem Puinpwerk in der Kirkland- 
Straße zugeführt. Mitteilungen über die gesundheitlichen Verhältnisse 
der Stadt vor und nach Inbetriebsetzung des Tunnels und Vorschläge 
zur Verbesserung des Wassers. 

Wasserrefniger. Von Grimmer. Forts. (Dingler 24. Nov. 
06 S. 741 44*) S. Zeitschriftenschau v. 24. Nov. 06. Forts. folgt. 

The Kaw River tunnel of the Kansas City Water 
Works. Von Allen. (Eng. Rec. 17. Nov. 06 S. 538/41*) Die 8,6 km 
lange, 0,75 m weite Wasserleitung, die aus dem Missouri gespeist wird, 
überschreitet den Kaw River in einem rd. 340 m langen Tunnel, des- 
sen Bau und Konstruktiunseinzelheiten ausführlich dargestelit sind. 

Details of the Catskill aqueduct, New York. (Eng. Rec. 
10. Nov. 06 S. 517/18*) Die Wasserleitung, die von den Catskill- 
Bergen nach Yonkers über 131 km Länge geführt wird, besteht zum 
größten Teil aus einem offenen Gerinne von 5m Tiefe und 5m 
Breite sowie aus 3 Tunneln mit Betonausmauerung von 6,8 kin Ge- 
samtlänge. Querschnitte. Durchflußmengen. 


Zementindustrie. 

Electrical equipment of the Bath Portland Cement 
Works. (Epg. Rec. 17. Nov. 06 S. 557/59*) Die Maschinenanlage 
des für 2500 Faß täglich bemessenen Werkes besteht aus einer Dampf- 
dynamo von 200 KW und zwei 1100 pferdigen Corliss-Maschinen für 
Transmissionsantrieb, die neben andern Maschinen zwei 180 KW-Dreh- 
stromdynamos treiben. Arbeitsvorgaug im Werk. 


Rundschau. 


Achte Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


am 22. und 23. November 1906 in der Technischen 
Hochschule, Charlottenburg. 


Wie in früheren Jahren war Se. Majestät der Kaiser auch 
diesmal zur Eröffnungssitzung erschienen. 

Die im vorigen Jahre von der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft für hervorragende Leistungen auf schifibautechni- 
schem Grebiete gestiftete Denkmünze wurde zum erstenmal ver- 
liehen, und zwar in silberner Ausführung an Dr.-Ing. Föt- 
tinger, Stettin. 


Als erster Redner des Tages sprach Ingenieur W. Bo- 
veri über die Verwendung der Parsons-Turbine als 
Schiffsmaschine. Der Vortragende schilderte zunächst die 
Entwicklung, welche die Anwendung der Parsons-Turbine in 
der Schiffahrt genommen hat, berinnend mit dem in England 
gebauten Versuchsboot »Turbinia«. Das größte Schiff der 
Handelsmarine, das sicli zurzeit in Fahrt befindet, ist die 
»Carmania« der Cunard-Linie !). Es hat schon 12 Doppel- 
reisen über den Ozean gemacht und noch nie die kleinste 
Maschinenstörung gehabt, so daß während des ganzen bisheri- 
gen Betriebes keine der Turbinen geöffnet zu werden brauchte. 
Der Vergleich mit dem von Kolben maschinen angetriebenen 
Schwesterschiff »Caronia« derselben Gesellschaft zeigt, daß 
der Kohlenverbrauch bei beiden Schiffen ungefähr der gleiche, 
die Geschwindigkeit dagegen bei »Carmania« erheblich größer 
ist. Wegen des niedrigeren Maschinenraumes ist auf dem 
Turbinenschiff etwas mehr Platz für die Fahrgäste vorhanden, 
und sowohl bei der Bedienung der Turbinen wie an Schmier- 
material lassen sich wesentliche Ersparnisse erzielen. 

Bis heute sind etwa 50 Handelschiffe mit Turbinenanlagen 
von zusammen über 300000 t Wasserverdrängung und etwa 
550000 PS: gebaut oder im Bau begrifien. An diesen Bauten 
ist in erster Linie England, ferner Amerika, Belgien, Frank- 
reich, Japan beteiligt, während sich Deutschland noch voll- 
ständig passiv verhalten hat. Als man begann, Dampftur— 
binen für Schiffe zu verwenden, wurde wie gewöhnlich an- 
fangs das Unmöglichste von dieser neuen Antriebmaschine 
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erwartet. Man glaubte, Dampfturbinen kämen nur unter der 
Voraussetzung in Frage, daß jeder damit ausgerüstete Dampfer 
mindestens eine wesentliche Steigerung der Geschwindigkeit 
bei halbem Maschinengewicht und halbem Maschinenpreis 
aufweisen müßte. In Wirklichkeit liegen die Verhältnisse etwa 
derart, daß Dampfturbinen von hoher Leistung etwas weniger 
Dampf verbrauchen als gleich große Kolbenmaschinen. Die 
günstigsten Konstruktionsverbältnisse lassen sich allerdings 
im Schiffsbetriebe nicht immer erreichen; doch muß man hier 
bei berücksichtigen, daß auch die Kolbenschiffsmaschinen den 
Landmaschinen nicht gleichwertig sind. Bei entsprechender 
Leistung kann daher die Dampfturbine als wirtschaftlichere 
Betriebsart für Schiffe angesehen werden. Die Wirtschaftlich- 
keit wird durch vergrößerte Schnelligkeit des Schiffes um so 
mehr zum Ausdruck kommen, je günstiger die Wirkungsgrade 
der Schrauben sind. Da man nun in bezug auf die Kon- 
struktion von Schrauben noch fast ganz auf die praktische 
Erfahrung angewiesen ist, so ist es nicht ausgeschlossen, daß 
vereinzelt bei der Wahl der Schrauben für Turbinenschiffe 
noch Mißgritfie vorkommen. 

Nachdem der Redner den Vorteil des ruhigen Ganges 
der Turbinenschiffe erwähnt hatte, wies er darauf hin, daß 
sich eine Dampfturbine ohne weiteres für überhitzten Dampf 
verwenden läßt, wodurch ihre Wirtschaftlichkeit noch mehr 
gesteigert wird. Zweifellos wird man binnen kurzem über- 
hitzten Dampf allgemeiner im Schiffsbetriebe benutzen. 


Bei der Schilderung der Entwicklung, welche die Dampf- 
turbine in den verschiedenen Kriegsmarinen genommen hat, 
ging der Redner genauer auf die bisherigen Versuche der 
Kaiserlich Deutschen Marine mit Turbinenschiffen ein. Als 
bester Beweis, daß die Versuche mit dem Torpedoboot »S 125«!) 
die Marine in den meisten Beziehungen befriedigt haben, ist 
die Bestellung eines weiteren Turbinen-Torpedobootes »G 137« 
anzusehen. Für diesen Bau ist die Geschwindigkeit auf 30 See- 
meilen erhöht; bei den P'robefahrten mit dem neuen Schiff 
wird dagegen auf die ganz langsame Fahrt mit einer Marsch- 
geschwindigkeit von 12 Seemeilen kein Gewieht mehr gelegt, 
vielmehr als untere praktische Grenze eine Geschwindigkeit von 
17 Seemeilen angenommen werden. Infolge dieser Bestimmung 
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deutscher Ingenieure, 


kann auf eine der beiden Marscht 
daß die Anlage des neuen Bo 
turbine, einer Hochdruck- 

stehen wird, die mit den be 


urbinen verzichtet werden, so 
otes nur noch aus einer Marsch- 
a 1 Niederdruckturbinen be- 
den huckwirtsturbinen zusammen- 
men Entsprechend den allgemeinen Grundsätzen der deut- 
A en Marine hat G 137« zwei Maschinenräume, wobei in je- 

em Raum eine Niederdruck- und eine Rückwärtsturbine und 
der zugehörige Kondensator untergebracht sind; der vordere 
Maschinenraum enthält außerdem die Hochdruck-Hauptturbine 
aul der Mittelwelle, der hintere Raum die Marschturbine auf 
der Steuerbordwelle. Bei Marschgeschwindigkeit wird der 
Dampf zunächst der Marschturbine zugeführt und geht hier- 
auf durch die Hochdruck-Hauptturbine in die Niederdruck- 
turbine auf der Backbordseite. Bei großer Geschwindigkeit 
wird die Marschturbine ausgeschaltet. Im Fall einer Havarie 
in einem Maschinenraum können die Turbinen im andern 
Raum, also entweder die Marschturbine mit einer Nieder- 
druckturbine oder die Hochdruckturbine mit einer Nieder- 
druckturbine, zu einer Maschinengruppe vereinigt werden. 
Bei voller Fahrt sollen sich die Wellen mit etwa 700 bis 
800 Uml. min bewegen. 


Die Versuche mit dem kleinen Kreuzer der deutschen 
Kriegsmarine »Lübeck« müssen als besonders befriedigend be- 
zeichnet werden. Bei kleiner Fahrt mit einer berechneten 
Leistung von 1490 PS; betrug der Kohlen verbrauch des Schiffes 
1 kg, bei 6840 PS; 0,7 kg/PSi-st. Im ersten Falle wurde die 
vereinbarte Leistung um etwa 10 vH überschritten, im zwei- 
ten Falle dagegen um etwa 3 vH unterschritten. Die Höchst- 
geschwindigkeit des Schiffes betrug an der Meile 23,56 See- 
meilen und bei der sechsstündigen Dauerfahrt 22,3 Seemeilen. 
Aus den mit dem Föttingerschen Torsionsindikator gemach— 
ten Messungen an den Wellen läßt sich erkennen, daß die 
Turbinenmaschine dieses Schiffes eine um etwa 30 vH größere 
Leistung entwickelt hat als die Kolbenmaschinen des Schwester- 
schiffes Hamburg. Da die erreichte Höchstgeschwindigkeit 
beider Schiffe praktisch dieselbe war, läßt sich jedoch folgern, 
daß es nicht möglich war, die Mehrleistung der Turbinen 
durch die Schrauben auszunutzen. Es muß daher immer wie— 
der darauf hingewiesen werden, daß durch zweckentsprechende 
Schraubenkonstruktion Fürsorge für die richtige Verwertung 
der Turbinenleistung zu treffen ist. 


Nach dem Voranschlag sollte der Kreuzer »Liibeck« nur 
auf den beiden Innenwellen Rückwärtsturbinen erhalten. Die 
Kaiserliche Marine forderte dann aber, daß alle vier Wellen 
rückwärts laufen sollten. Da die Anordnung des Turbinen- 
raumes jedoch nicht zuließ, daß zwei Rückwärtsturbinen hin- 
tereinander geschaltet wurden, so entstanden vier parallel ge- 
schaltete Rückwärtsturbinen, die infolge der beschränkten 
Länge des Raumes auch nur eine geringe Stufenzahl erhalten 
konnten und deshalb einen sehr hohen Dampiverbrauch 
haben mußten. Später hat man zwei Rückwärtsturbinen 
durch Drosselklappen absperrbar gemacht und hierdurch 
gleichzeitig ermöglicht, daß man die Zeit vergleichen kann, 
die bei 2 und bei 4 rückwärtslaufenden Wellen zum Stoppen 
des Schiffes aus voller Fahrt nötig ist. Es hat sich dabei er- 
geben, daß der Unterschied sehr unbedeutend ist; von voller 
Fahrt voraus bis zum Stillstand braucht das Schiff etwa 2 Mi- 
nuten, wobei die Unterschiede bei vier rückwärtslaufenden 
und zwei rückwärtslaufenden Wellen nur etwa 6 bis 10 sk be- 
tragen. Eine genaue Messung derartiger Werte ist natürlich 
praktisch unmöglich, da ein Stillstand des Schiffes eigent- 
lich überhaupt nicht eintritt. Der Schwerpunkt der Frage 
liegt auch wohl nicht darin, ob zwei oder vier Wellen 
zum Rückwärtslaufen eingerichtet sind, sondern: in welchem 
Augenblick die Wirkung der Schrauben zur Geltung kommt. 
Daher ist auch hier wieder die Beschaffenheit der Schrauben 
maßgebend. Ursprünglich waren für »Lübeck zwei Schrau- 
ben auf jeder Welle angenommen. Da aber bereits festge- 
stellt war, daß zwei hintereinander angeordnete Schrauben 
nicht unter allen Verhältnissen günstig arbeiten, so wurden 
gleichzeitig vier Schrauben bereitgehalten, die einzeln auf 
den Wellen zu befestigen waren. Beim Entwurf dieser Schrau- 
ben hatte man weniger auf die Erreichung einer höchsten 
Geschwindigkeit als darauf Rücksicht genommen, daß man 
innerhalb der Grenzen des Vertrages bleiben, also die ver- 
traglich festgesetzte Höchstgeschwindigkeit nur erreichen und 
bei der Marschfahrt den vorgeschriebenen Kohlenverbrauch 
einhalten wollte. Bei den Versuchen haben beide Schrauben- 
arten dieselben Ergebnisse gezeitigt. Auch eine Verbindung 
von acht verschiedenen Schrauben (vier größeren und vier 
kleineren) ergab keine Unterschiede. 

Unter Ausnutzung der mit dem Kreuzer »Liibeck« ge- 
wonnenen Erfahrungen hat die Kaiserliche Marine dann zwei 
neue Schiffe, die kleinen Kreuzer »Ersatz Wacht« und »Ersatz 
Komet: , mit Parsons-Turbinenanlagen in Auftrag gegeben. Das 
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erste Schiff hat eine Wasserverdrängung von 3450 t und soll 
eine Maschinenleistung von ungefähr 13600 PS, erhalten 
gegenüber 3650 t Wasserverdrängung und etwa 15 000 PS, des 
zweiten Schiffes. Die Anordnung der Turbinen ist bei beiden 
Schiffen im wesentlichen dieselbe wie bei »Liibeck«. Die 
Turbinen sind in zwei Maschinenräumen untergebracht und 
arbeiten auf vier Wellen. Die Rückwärtsturbinen in jedem 
Maschinenraum sind hintereinander geschaltet, und ihre Lei. 
stung bei Dauerbetrieb soll etwa doppelt so hoch wie bei 
»Lübeck« sein. Um eine möglichst günstige Geschwindigkeit 
zu erreichen, hat man die Umlaufzahl der Turbinen auf 530 
in der Minute berabgesetzt. Jede Welle trägt nur eine 
Schraube. Als Höchstgeschwindigkeit an der gemessenen 
Meile sind 24 Knoten bei 101 200 kg stündlicher Dampfmenge 
bei sechsstündiger beschleunigter Dauerfahrt 25,3 Knoten 
bei 92000 kg Dampfmenge gewährleistet. Auf Festsetzung 
eines bestimmten Kohlenverbrauches für ganz kleine Fahrt 
ist verzichtet. Dagegen soll der Kohlenverbrauch bei 17 Knoten 
3700 kg st und bei 20 Knoten 6300 kg/st nicht überschreiten 

Zum Schluß ging der Redner noch kurz auf die sehr gün- 
stigen Versuchsergebnisse des mit Turbinen ausgerüsteten 
englischen Linienschifies »Dreadnought« ein’). 


Der an den Vortrag anschließende Meinungsaustausch war 
wegen der darin vielfach zutage tretenden neuen Gesichts- 
punkte sehr bemerkenswert. Im Auftrage des Staatssekretärs 
des Reichs-Marineamtes brachte zunächst Vizeadmiral v. Eick- 
stedt die in der Kaiserlich Deutschen Marine vertretenen Au- 
sichten über die Turbinenfrage zum Ausdruck. In bezug aut 
die allgemeinen Anforderungen, welche an eine Turbinen- 
anlage für Kriegschiffe gestellt werden, gipfelte seine Aus- 
führung in einer Anerkennung der Turbinenanlage des kleinen 
Kreuzers »Lübeck«. Gegenüber der Kolbenmaschinenanlage 
des Schwesterschiffes »Hamburg« werden bei »Liibecke etwa 
40 t an Gewicht gespart. Der Bedarf an Grundfläche ist bei 
beiden Anlagen ungefähr derselbe. Die geringere Höhe der 
Turbinenanlage kommt bei den kleinen Kreuzern nicht be- 
sonders in Betracht. Große Unterschiede ergeben sich jedoch 
beim Rückwärtsfahren der beiden Schiffe. Bei den Versuchen, 
die mit beiden Schiffen unter gleichen Verhältnissen an- 
gestellt wurden, um die Zeit zu ermitteln, welche nötig 
war, um aus voller Kraft vorwärts zum Stillstand zu kommen, 
legte »Lübeck«, sobald die Maschinen auf volle Kraft rück- 
wirts gestellt waren, noch eine Strecke von 400 bis 500 m 
zurück, wäbrend »Hamburg: bereits in einer Entfernung 
von ungefähr 250 m zum Stillstand kam. 

Die Nachteile der Turbinenanlagen lassen sich fulgender- 
maßen zusammenfassen: 

1) Die Wirkung der Turbinen beim Riickwiirtsfahren ist 
bedeutend geringer als die der Kolbenmaschinen; 

2) die Anordnung der Turbinenanlagen auf Kriegschifien 
ist viel umständlicher als bei Kolbenmaschinen; 

3) die Anordnung mehrerer voneinander getrennter was- 
serdichter Maschinenräume läßt sich bei Turbinen schwer 
durchführen; 

4) in der Konstruktion der Turbine ist der enge Zwischen- 
raum zwischen Leit- und Laufrädern zu rügen, der zu man- 
cherlei Anständen Veranlassung gibt und auch eine sehr lange 
Vorwärmzeit für die Turbinen bedingt; die Turbinenanlage 
ist infolgedessen lange nicht so schnell betriebsbereit wie die 
Kolbenmaschinen. l 

Als einen noch wenig erörterten Hauptpunkt bezeichnete 
der Redner die Kostenfrage. Die Turbinenanlage kostet etwa 
60 bis 80 vH mehr als eine gleichwertige Kolbenmaschinen- 
anlage. Das ist auch die Ursache, weshalb die Handelsmarin’ 
bisher die Einstellung von Turbinenschiffen gescheut hat. 
Immerhin läßt sich die Marineverwaltung das Studium 5 
Turbinenfrage sehr angelegen sein, und bereits 1m 1 
Jahre beabsichtigt man, einen großen Kreuzer mit de 
Turbinen zu versehen. Ein Linienschiff kann man 
noch nicht mit Turbinen betreiben, da die gen 11 fir 
nicht genug Schiffe dieser Klasse hat, um eines 9 0 115 
Versuchzwecke bereitzustellen. Außerdem würden Be 
einem Schiff allein schwer praktische Erfahrungen st nötig, 
lassen, sondern man hätte hierfür eine ganze Divis die Ein- 
was auch aus dem Grunde oe empfehlen wäre, um die 

itlichkeit der Klasse zu wahren r Schiff- 
A Die Parsons-Turbine ist nicht die ene Eo a 9195 19 160 im 
zwecke in Betracht kommt; die deutsche ar Turbinenbat- 
nächsten Jahr auch mit zwei weiteren 1 
arten praktische Versuche vornehmen zu #0 der Firma Jobn 

Hr. Kraft de la Saulx, Oh Nase an ben über den 
Cockerill in Seraing, machte darauf einige „Princesse Elisa: 
Turbinendampfer der belgischen Regierung 
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beth«, welcher den Post- und Personenverkehr zwischen Ost- 
ende und Dover vermittelt). Hiernach, sowie nach den spä- 
teren Mitteilungen des leitenden Ingenieurs des belgischen 
Postdampferdienstes, ist man mit dem Turbinenschiff in jeder 
Beziehung sehr zufrieden. Allerdings bezieht sich der Ver- 
gleich auf einen Turbinen- Schrauben dampfer und einen 
Kolbenmaschinen-Ra d dampfer, da die älteren Schiffe der bel- 
gischen Linie alle durch Räder angetrieben werden. Da man 
beim Bau der Raddampfer bisher im wesentlichen nur auf Er— 
zielung einer möglichst hohen Geschwindigkeit und weniger 
auf einen wirtschaftlichen Kohlenverbrauch hingearbeitet hat, 
stellt sich der Kohlen verbrauch des Turbinenschilies gegen- 
iiber den älteren Schiffen ganz besonders günstig. Der Tur- 
binendampfer ist jetzt etwa ein Jahr im Betrieb; “während der 
ganzen Zeit sind keinerlei größere Reparaturen notwendig 
gewesen, und die kürzlich geöffneten Turbinen haben sich in 
tadellosem Zustande befunden. 

Oberingenieur Walter vom Norddeutschen Lloyd ver- 
teidigte den Standpunkt der großen deutschen Reedereien 
gegenüber eier Bemerkung des Vortragenden. Vor allen 
Dingen sei die Unsicherheit in bezug auf den Kohlenverbrauch 
die Ursache gewesen, weshalb die großen deutschen Reede- 
reien der Einstellung transatlantischer Turbinenschiffe noch 
nicht nähergetreten sind. Außerdem sinke der Wirkungsgrad 
der Turbinen bei den kleineren Schrauben während hoher 
See und bei Gegenwind sehr bedeutend, so daß die Turbinen- 
schiffe schwer die Fahrzeit einhalten können, sobald die Wit- 
terungsverhältnisse ungünstig sind. Die Manövrierfähigkeit, 
ein Hauptgesichtspunkt bei den von vielen Reisenden be- 
nutzten Schnelldampfern, lasse bei den Turbinenschiflen an- 
scheinend auch noch viel zu wünschen übrig. 

Nach den Erkundigungen des Redners ist der Kohlen- 
verbrauch des Cunard-Dampfers »Carınania« bei weitem nicht 
so günstig, wie ihn der Vortragende angegeben hat; »Car- 
mania« soll sogar etwa 19 vH mehr Kohlen als das Kolben- 
maschinenschiff »Caronia« unter gleichen Bedingungen ver- 
brauchen. Ein Dampfer von der Größe des neuen Schnell- 
dampfers des Norddeutschen Lloyds »Kronprinzessin Cecilie 
würde unter Zugrundelegung dieser Zahl auf einer Reise 
nach Amerika mit Turbinen etwa 1000 t Kohle mehr ver- 
brauchen als mit Kolbenmaschinen. 

Zivilingenieur Lentz verglich die veröffentlichten Angaben 
über den Kohlenverbrauch des neuen englischen Linienschiffes 
»Dreadnought« mit den Werten, die der mit Ventilmaschinen 
und Heißdampf betriebene Dampfer »La Rance: der Com- 
pagnie Gencrale Transatlantique aufzuweisen hat?). Er wandte 
sich des weiteren im allgemeinen gegen den ‘Turbinenantrieb 
von Schiffen und erklärte die Heidampfi-Ventilmaschine für 
die Schiffsmaschine der Zukunft. 

Direktor Toussaint der Fried. Krupp-Germaniawerft 
machte einige Mitteilungen tiber die von seiner Firma fiir 
Schilfszwecke in Bearbeitung genommenen Dampfturbinen 
Bauart Zoelly. 

Im Schlußwort ging Ingenieur Boveri nochmals anf die 
Kostenfrage ein und erwähnte, daß die bisher für die deutsche 
Marine gebauten Turbinenanlagen für denselben Preis ge- 
liefert seien, den eine gleichwertige Kulbenmaschinenanlage 
kosten sollte. Dabei habe seine Firma mit erheblichem Schaden 
gearbeitet. Wenn trotzdem die Turbinenschiffe teurer gewesen 
seien als die mit Kolbenmaschinen, so müsse die Ursache 
anderswo liegen. Ein einwandfreier Vergleich in bezug auf 
die Kosten sei schon deswegen nicht zu ziehen, weil von 
seiner Firma lediglich die Turbinen gebaut würden, im Gegen- 
satz zu Kolbenmaschinenschifien, die von den Werften im all- 
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Bei einem Festessen, das am 24. Juli d. J. zu Ehren von 
Perkin, dem Entdecker des ersten Anilinfarbstoffes und Be- 
griinders der Anilinfabrikation in England, in London statt- 
gefunden hat, hielt Professor Dr. C. Duisberg, Elberfeld, eine 
Rede: 

Wanderungen und Wandlungen der Teerfarben- 
industrie), 
die wir in ihrem wesentlichsten Teil hier wiedergeben. 


Als ich heute früh bei der würdevollen Feier in der Royal 
Institution vor der historisch bedeutsamen, winzig kleinen 
Probe Benzol stand, welche Fara dax zuerst aus Steinkohlen- 
gas isolierte, da ergriff mich ein seltsames Empfinden, und 
vor meinem Geiste wuchs das kleine Gefäß zu riesengroßen 


1) veröffentlicht in der Zeitschrift für angewandte Chemie 9. Jahrg. 
Heft 42. 
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gemeinen als Ganzes einschließlich der Maschinenanlare her- 
gestellt werden. 


Als zweiter Redner sprach Dr. Ing. C. Arldt über mag- 
netische Erscheinungen an Bord. Nach allgemeinen 
Erörterungen über den Magnetismus der Kompaßnadel und 
das magnetische Feld der Erde wurden die Wirkungen 
des magnetischen Erdfeldes auf den eisernen Schifikörper 
betrachtet und untersucht, in welchem Maße durch die 
elektrischen Anlagen an Bord magnetische Wirkungen her- 
vorgerufen werden können, und welche Unterschiede bei den 
verschiedenen Stromarten: Gleichstrom, Wechselstrom und 
Drehstrom, hierbei auftreten. Bei einem Vergleich der ver- 
schiedenen Wege der Stromerzeugung wies der Vortragende 
auf die Bedeutung der Dampfturbine für den Antrieb elek- 
trischer Generatoren hin. Der Haupterund für die Verwen- 
dung von Gleichstrom: der Anschluß der Scheinwerfer, ist 
hinfällig geworden, seit mit der Erhöhung der Spannung von 
110 auf 220 V Umformermaschinen auch hierfür notwendig 
geworden sind; der Vortragende empfahl, an Bord allgemein 
Drehstrom zu verwenden, der bei der Verwendung von Dampf- 
turbinen erhebliche Vorteile besitze. Zusammen mit den Lei- 
tungsanlagen erörterte der Vortragende die schädlichen Ein- 
wirkungen, die bei Gleichstrombetrieb durch Schiffschluß ein- 
treten können; er kam außerdem zu dem Schluß, daß bei 
Drehstrom in der Leitungsanlage nicht nur an Gewicht ge- 
spart, sondern auch eine höhere Betriebsicherheit erreicht 
wird. Beim Vergleich der Motoren ging der Vortragende be- 
sonders eingehend auf die Schwenkbewegung für schwere 
Geschütztürme ein; hier wird bei Gleichstrom die Leonard- 
Schaltung verwendet, die aber für jeden Turm einen beson- 
dern Motor und einen besondern Generator erfordert; bei 
Drehstrom wird zur Veränderung der Geschwindigkeit eine 
Aenderung der Periodenzahl von 25 auf 50 vorgesehen, wäh- 
rend die Zwischenstufen durch dem Anker vorgeschaltete 
Regelwiderstände erreicht werden. 


In der sich anschließenden Besprechung wurde darauf hin- 
vewiesen, daß die Leitungsanlaren bei Verwendung von 
Drehstrom den Anforderungen im Gefechtsfalle nicht genügen 
und daß daher die Kriegsmarine vorläufig am Gleichstrom- 
betrieb festhalten müsse, der erprobt sei und sich bewährt 
habe; durch völlige Durchführung doppelpoliger Leitungen 
sei auch ein störender Einfluß auf den Kompaß so gut wie 
ausgeschlossen. Prof. Dr. Schilling wies insbesondere auf 
die Eigenschaften des Nickelstahles hin, der bei einem Gehalt 
von 13 bis 25 vH Ni unmagnetisch ist und daher für manche 
Teile besonders geeignet erscheint. 


Der Vortrag von Weiß über die Ausrüstung und 
Verwendung von Kabeldampfern behandelte zunächst 
die Entwieklung der transatlantischen Kabelverlegung und 
ging dann auf die Konstruktion der zu verschiedenen Zeiten 
gebauten bekanntesten Kabeldampfer') näher ein. An der 
Hand von Konstruktionszeichnungen wurden die Kabelverleg- 
maschinen, die Kabelaufnahmemaschinen, die Anordnung der 
Bug- und Heckrollen und die übrigen Einrichtungen zum 
Bewegen der Kabel geschildert. Der Redner beschrieb ferner 
die Vorginge beim Aufsuchen und bei der Ausbesserung 
schadhaft gewordener Kabel, die verschiedenen Formen der 
Suchanker und die Form und Anordnung der Bojen, die zum 
Halten und zur Kennzeichnung eines beschädigten Kabels 
benutzt werden. Zum Schluß gab er ein anschauliches Bild 
des Verfahrens, wie es vorzugsweise angewendet wird, um 
die Kabel an der Endstelle vom Schiff ans Land zu bringen. 

(Schluß folgt.) 


) vergl. Z. 1900 S. 733; 1903 S. 1581; 1905 8. 2002. 


Behältern, gefüllt mit Millionen und Abermillionen Kilos dieses 
Produktes. Ich sah vor mir all die Riesenfabriken der Welt, 
in denen das Benzol zu den verschiedenartigsten und w under- 
barsten Verwendungszwecken veredelt wird. Es entrollte sich 
vor meinem Geiste das Bild der Kohlenteerindustrie, die vor 
50 Jahren hier ihren Ausgang nahm. Vor mir erschien die 
große Zahl der Teerdestillationspräparate und vor allem die 
Tausende und Abertausende von Kohlenteerfarbstoffen in allen 
Schattierungen des Regenbogens, anfangend mit dem Mauvein 
und Magenta, über das künstliche Alizarin hinweg durch die 
große Reihe der Rosanilin- und Azofarben hindurch bis zum 
König aller Farbstoffe, dem synthetischen Indigo. Aber auch 
die pharmazeutische Industrie mit ihren zahllosen Heilmitteln 
trat hervor, zuerst die Karbolsäure, früher aus dem Teer, jetzt 
außerdem synthetisch aus dem Benzol hergestellt, dann das 
Kairin und Antipvrin, das Antifebrin und Phenazetin, die 
zahlreichen andern Antipyretika und Antineuralgika, die Ad- 
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stringentien, die Hypnotika und nicht zu vergessen die 
Serumpräparate als Krönung des Ganzen. Durch ihren 
Wohlgeruch machten sich dann die künstlichen Riechstoffe 
bemerkbar, das erste von Perkin auf svnthetischem Wege 
hergestellte Cumarin, das künstliche Vanillin, die Rosenöl- 
ersatzprodukte und last not least das veilchen- und wein- 
blütenduftende Jonon. 

Endlich traten die photographischen und photochemischen 
Präparate hervor, zwar klein an Zahl und Art, aber daruın 
nicht minder wichtig in ihrer wissenschaftlichen Bedeutung, 
wenn auch technisch ein Zwerg gegenüber den Riesen und 
Recken unter den künstlichen Farbstoffen. 

Und mitten in diesem Traumbilde, aber der Wirklichkeit 
angehörend, in voller Rüstigkeit des Körpers und Geistes 
stand vor uns der Mann, der dies alles begründet, als er den 
ersten Anilinfarbstoff Mauvein entdeckte, das erste Anilin im 
Großen technisch herstellte, der dies alles miterlebte und mit- 
entwickeln half, Sir William Henry Perkin. 


Hier auf englischem Boden, wo die Gas- und Teerindustrie 
anfing, wo das Benzol, das Naphthalin und das Anthrazen 
zuerst in großen Mengen gewonnen wurden, nahm die Kohlen- 
teerindustrie ihren Ausgangspunkt. Sie ist aber nicht hier 
allein heimisch geblieben, sondern, dem Wandervogel gleich, 
ist sie, Kurz nachdem sie fliigge geworden, nach Frankreich, 
der Schweiz und endlich und hauptsächlich nach Deutschland 
gezogen. 

Es ist allzu natürlich und begreiflich, daß heute, am 
fünfzigjährigen Geburtstage dieser Industrie, die Frage auf- 
geworfen wird: Wie ist dies eigentlich gekommen, warum ist 
die Kohlenteerindustrie nicht in England geblieben, wo sie 
zuerst entstand, und warum hat sie gerade in Deutschland 
ihre höchste Entwicklung gefunden? Viel ist hierüber schon 
in diesem Lande geredet und geschrieben worden. Professor 
Meldola hat dieses Thema auch zum Gegenstand seines 
Toastes gemacht. Er hat aber die Lösung des Rätsels nicht 
versucht, sondern mir, als einem Vertreter der deutschen 
Kohlenteerindustrie, diese Aufgabe zugewiesen. Ich könnte 
mich nun sehr leicht aus der Affäre ziehen und sagen, die 
Gründe wären mir zwar wohlbekannt, aber sie seien strenges 
Fabrikgeheimnis, darüber zu sprechen verböte mir der Ver- 
trag mit meiner Elberfelder Firma. Diesen Weg will ich 
jedoch nicht beschreiten, sondern es einmal versuchen und 
wagen, Ihnen die wahren Gründe dieser eigenartigen indu- 
striellen Verschiebung klarzumachen. 

Daß es nicht eine Frage des Kapitals ist, ergibt sich wohl 
. am besten daraus, daß England als das reichste Land der 
Welt nicht imstande war, diese Industrie festzuhalten, sie sich 
vielmehr gerade in Deutschland niederließ, das man vor 30 
Jahren wohl mit Recht noch als ein armes Land bezeichnen 
mußte. Daß es auch nicht das Patentgesetz bezw. der in 
Deutschland bestehende Ausführungszwang gewesen ist, wie 
mehrfach angenommen wurde, ist leicht zu beweisen. Auf 
dem Gebiet des Patentrechtes ist England das Vorbild für 
alle andern Länder gewesen. Allen Nationen voran hat die 
englische zuerst ein Patentgesetz besessen. Wenn darin auch 
ein Zwang, das Patent im Lande selbst auszuüben, nicht ent- 
halten war, so hat dies der englischen Industrie durchaus 
nicht geschadet, wie viele behaupten. Denn die einschlägigen 
Bestimmungen im deutschen Gesetz haben uns bisher nichts 
genützt. Die Vertreter der deutschen chemischen Industrie 
treten vielmehr für eine Beseitigung dieses Ausführungs- 
zwanges ein. Aber auch wenn England den Rückschritt be- 
gehen und eine solche Bestimmung in sein Patentgesetz auf- 
nehmen wollte, würde dies seiner Kohlenteerindustrie nichts 
nützen. Hat doch eine der größten englischen Farbenfabriken 
vor etwa 10 Jahren das Recht besessen, die sämtlichen eng- 
lischen Patente von zwei der größten deutschen Farben- 
fabriken, welche damals einen Wert von vielen Millionen re- 
präsentierten, ausführen zu können, ohne auch nur den min- 
desten Gebrauch davon zu machen, obgleich eine Belastung 
dieser englischen Firma nicht eintreten konnte, da sie nur 
einen Teil des Reingewinnes aus der Verwertung dieser Pa- 
tente an den Patentinhaber abzugeben brauchte. 


Auch Schutzzölle haben nicht etwa die Kohlenteerindustrie 
in Deutschland groß gemacht; wir haben solche weder in der 
Vergangenheit besessen, noch besitzen wir sie heute und 
wollen sie auch in der Zukunft nicht haben, da wir sie nicht 
brauchen. Der Herr Kriegsminister hat uns vorhin gesagt, 
daß, wenn A. W. Hofmann in England geblieben wäre, die 
Farbenindustrie, die unter seinem Schutz und seiner Mit- 
wirkung in England entstanden ist, dann wahrscheinlich nicht 
nach Deutschland hinübergewandert wäre. Ich glaube, auch 
dies ist ein Irrtum. Selbst wenn Hofmann in England ge- 
blieben wäre, würde die Koblenteerindustrie sicherlich auch 
in Deutschland Boden gefaßt baben und dort groß und 
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mächtig geworden sein. Stammen doch die meisten Erfin- 
dungen auf diesem Gebiete nicht aus der Hofmannschen 
Schule, sondern, wie wir heute früh gehört haben, wie das 
synthetische Alizarin, der Indigo usw., aus der Schule Adolf 
von Baeyers, unsres deutschen Altmeisters. 


Nicht künstliche, sondern natürliche Verhältnisse, nicht 
gesetzliche, sondern gesetzmäßige Bedingungen sind als die 
Ursache für diese eigenartige Entwicklung der deutschen 
Kohlenteerindustrie anzusehen. Wie wir Menschen, wie die 
Völker und Nationen, so sind auch die Industrien in ihrer 
Entfaltung und Entwicklung dem Spruch unsres großen 
Denkers und Dichters Goethe unterworfen: »Nach ewigen, 
ehernen großen Gesetzen müssen wir alle unsres Daseins 
Kreise vollenden.« Und fragen Sie, worin besteht diese Ge- 
setzmäßigkeit, so brauchen Sie nur an Ihren großen Lands- 
mann Charles Darwin zu denken, der uns gelehrt hat, daß 
alle organischen Gebilde zwar unter den verschiedenartigsten 
Verhältnissen und in verschiedenen Klimaten entstehen und 
existieren können, daß sie aber da am lebensfähigsten sind 
und im Kampfe ums Dasein da am besten, kräftigsten und 
mächtigsten wachsen und gedeihen, wo die natürlichen Be- 
dingungen für ihr Fortkommen, die Bodenbeschaffenheit und 
das Klima am günstigsten für sie sind. 

So ist es auch der hier in England begründeten Kohlen- 
teerindustrie ergangen. Die hier von Perkin aufgefundene 
neue Industrieart, die Farbenindustrie, hat sich zwar auf eng- 
lischem Boden kräftig entwickelt und gute Früchte getragen. 
Sie ist auch, wie schon Professor Meldola erwähnt hat, keines- 
wegsin England kleiner geworden, als sie war, sondern steht 
heute größer da als vor Zeiten. Nach ihrer ersten Blütezeit 
ist der Same nach Frankreich, nach der Schweiz und vor 
allem auch nach Deutschland geflogen oder vielleicht auch 
durch Vögel dahingetragen worden. Ueberall, wo das Samen- 
korn Boden fand, oder wo man es gesät hat, ist es auf- 
gegangen. Am besten fand es die für seine Entwicklung er- 
forderlichen Bedingungen in Deutschland. Hier ist die neue 
Pflanze mächtig in die Halme geschossen, hat reiche Blüten 
und mit Körnern schwer beladene Aehren hervorgebracht 
und sich zu einer großen und mächtigen Kolonie entwickelt. 
Die natürlichen Bedingungen für ihr Fortkommen waren eben 
in Deutschland am günstigsten. Das ist und bleibt des Rät- 
sels Lösung. 

Doch Ihre Wißbegier ist hiermit scheinbar noch nicht 
befriedigt. Sie fragen weiter und wollen erfahren, wie sich 


denn der deutsche Boden, auf dem die Kohlenteerindustrie 


groß geworden, von dem englischen Boden unterscheidet; 
welche besondern Bedingungen es waren, die für das Wachs- 
tum so vorteilhaft gewesen sind. Ob sich diese Verhältnisse 
nicht auch in England etwa künstlich schaffen lassen, ob sich 
hier nicht der Boden so veredeln und verbessern läßt, daß 
auch hier im eigentlichen Ursprungslande jene reichen und 
goldenen Früchte geerntet werden können, die Deutschland 
Jahr für Jahr einheimst. Auch diesen Fragen gegenüber will 
ich Rede und Antwort stehen und Ihnen offen bekennen, daß 
ich auf Grund von Versuchen, welche wir selbst gemacht 


haben, zurzeit wenigstens an einen derartigen Akklimatisations- 


erfolg in England nicht glaube. 

Die englische Nation zeichnet sich bekanntlich vor allen 
andern Völkern durch den praktischen Sinn aus, der ihr eigen 
ist. Uns Deutschen dagegen hat man früher vielfach den Vor- 
wurf der Denker und Träumer gemacht. Seit den großen und 
schweren Kämpfen, welche wir durchmachen mußten, seit der 
Einigung der deutschen Stämme sind wir Deutschen aber aus 
diesem Traum erwacht. Wir haben auch gelernt, praktisch 
zu sein, selbstverständlich dabei unsre Phantasie nicht geopfert. 


Keine Industrie der Welt verlangt nun ein so intensives 
Handinhandgehen von Denken und Handeln, von Wissen- 
schaft und Praxis, wie gerade die organische Chemie und die 
organisch-chemische Industrie. Bei uns hat sich daher nicht 
nur diese chemische Wissenschaft in hervorragendem Maß 
entwickelt, sondern gleichzeitig ist die organisch-chemische 
Technik aufgeblüht. Beide haben sich gegenseitig belebt und 
befruchtet, beide sind aneinander emporgerankt. Das war in 
England nicht der Fall, hier fand sich beides in gleichem 
Maße nicht oder nur selten und ausnahmsweise, wie z. B. in 
Perkin, zusammen. Dazu kommt noch ein andres. So prak- 
tisch die Engländer im allgemeinen sind, ihnen fehlt, was uns 
Deutsche auszeichnet, nicht etwa die Ausdauer, sondern die 
Geduld, den Erfolg abzuwarten. Für alles, was Sie in Eng- 


land tun, wollen Sie recht bald klingenden Erfolg sehen. Auf 


keinem Gebiete der technischen Betätigung muß aber mit 
einem solchen Aufwand von Geduld und unter Umständen 
Verzicht auf materielle Entschädigung gearbeitet werden, wie 
gerade auf demjenigen der Kohlenteerindustrie. Es genügt 
nicht, den Boden in der intensivsten Weise zu durchwühlen 


Band 50. Nr. 49. 
8. Dezember 1906. 


Rundschau. 


2005 


und zu beackern, es genügt nicht, ihm geistige Düngmittel 
aller Art, also den Stickstoff in Form tüchtiger Techniker, den 
Phosphor in Form von hervorragenden Erfindern und Chemi- 
kern zuzuführen, beides ist käuflich zu haben und oft versucht 
worden, sondern er bedarf vor allem der langjährigen Brache, 
und zwar einer ganz eigenartigen Wartezeit unter Aufwen- 
dung unendlicher Geduld und Mühe, bis er endlich reif ist, 
um neue Gattungen und Arten auf ihm zur Entwicklung zu 
bringen. Diese Eigenschaft des Arbeitens und Wartens zu- 
gleich, der Freude an wissenschaftlichen Ergebnissen, auch 
ohne technische Erfolge, besitzen die Deutschen in hervorra- 

endem Maße. An einem praktischen Beispiel will ich Ihnen 

ies beweisen, an einem Beispiel, das, wenn ich schon den 
Namen nenne, in Ihren englischen Herzen vielleicht nicht 
Freude, sondern Trauer erweckt, bei dem aber auch die Fol- 
gen nicht so schlimm sind, wie dies hier in England allge- 
mein angenommen wird. Es ist der Indigo, der früher aus- 
schließlich aus der Indigoferapflanze gewonnen, jetzt zum 
größten Teil synthetisch aus dem Steinkohlenteer hergestellt 
wird. Zur Beruhigung sei nur nebenbei bemerkt, daß die 
Bodenfläche, die erforderlich ist, um die Gesamtproduktion an 
Indigo in Indien aus der Pflanze zu gewinnen, tatsächlich 
nicht größer ist als das verhältnismäßig kleine Großherzogtum 
Baden. Dieser Indigo wurde schon vor 22 Jahren von Adolf 
von Baeyer auf synthetischem Wege darzustellen gelehrt; trotz- 
dem war eine mehr als 15 jährige unermüdliche, große Kapi- 
talien verschlingende, intensive, praktische und geistige Ar- 
beit erforderlich, um endlich die Aufgabe, ihn billiger als die 
Natur herzustellen, zur Lösung zu bringen. Es stand allen 
Nationen frei, sich hieran zu beteiligen. Uns Deutschen war 
es vorbehalten, das Ziel zu erreichen, und hier in erster Linie 
wieder einer Firma, der uns befreundeten Badischen Anilin- 
und Sodafabrik, welcher allein die Palme des technischen Er- 
folges gebührt. 

Aber, so könnte man sagen, wenn nun die Aufgaben ge- 
löst sind, wenn keine Patente mehr im Wege stehen und je- 
dermann das Recht hat, die Fabrikation aufzunehmen, warum 
entschließen sich dann nicht die englischen oder ausländischen 
Fabrikanten, es den Deutschen gleich zu tun und mit ihnen 
zu konkurrieren? Auch das wäre meines Erachtens vergebene 
Liebesmühe und würde wenig helfen. Schon in Deutschland, 
wo, wie wir gesehen haben, die Verhältnisse am günstigsten 
liegen, ist es heute kaum noch möglich oder wird sicherlich 
zu den Seltenheiten gehören, daß es ein noch so sehr mit 
Energie und Kapital ausgerüsteter Fabrikant fertigbringt, eine 
neue Firma des Farbenfaches hochzubringen nnd mit den be- 
stehenden mächtigen Fabriken in Wettbewerb zu treten. Viel 
weniger im Ausland! Es ist ja oft versucht worden. So hat 
zuerst Frankreich und dann Rußland hohe Patent- und Zoll- 
schranken errichtet und es wohl fertig gebracht, daß eine 
Reihe von Farbstoffen und Erzeugnissen in diesen Ländern für 
den Landesverbrauch aus den in Deutschland dargestellten 
Zwischenprodukten fabriziert wird. Aber diese Produkte sind 
der verbrauchenden Industrie teuer zu stehen gekommen, und 
die Fabrikanten sind nicht Franzosen und Russen, sondern im 
wesentlichen die großen deutschen Fabriken, welche gezwun- 
gen wurden, in diesen Ländern Filialen zu errichten. 


Während also die Verhältnisse in England für viele In- 
dustrien, so für die Montanindustrie, für die Spinnerei und 
Weberei, nicht zu vergessen auch für die anorganische Che- 
mie, wesentlich günstiger als in Deutschland liegen, hat 
Deutschland ein natürliches Vorrecht besonders in der orga- 
nisch-chemischen Industrie, um das es die englische Nation 
nicht zu beneiden braucht. 


Als ich gestern hierher nach London fuhr, las ich zufällig 
als Reiselektüre ein kleines Buch, »Americana« betitelt. Darin 
hat einer unsrer fähigsten modernen Historiker, Karl Lam- 
precht, in aphoristischer Form die Ergebnisse seiner Beob- 
achtungen während einer längeren Reise durch Amerika nie- 
dergelegt. In einem Vergleiche der Industrie Amerikas mit 
derjenigen andrer Länder heißt es dort an einer Stelle: »Was 
fehlt Dir, glückliches Albion, wenn Du nicht wähntest, daß 
Dir etwas fehlte.« Dieser Satz blieb in meiner Erinnerung 
haften und fiel mir ein, als ich den Auftrag erhielt, hier über 
die deutsche Kohlenteerindustrie zu sprechen. Im Sinne Lam- 
prechts möchte ich darauf hinweisen, daß England wirklich 
keinen Grund hat, sich über seine Stellung in der Welt und 
über seine Erfolge und besonders darüber zu beklagen, daß 
vielleicht das eine oder andre Land in der einen oder andern 
Industrie ihm überlegen ist. England hat eine hochentwickelte 
Kohlen- und Eisenindustrie. Seine Textilindustrie, was Spin- 
nen und was Weben anbetrifft, steht unerreicht da. Es ist mit 
Kolonien, die ihm untertänig sind, in einer Weise versehen, 
wie kein andres Volk der Erde, und nur in der Kohlenteer- 
industrie muß es auf Grund der natürlichen Verhältnisse und 


Bedingungen in zweiter Linie stehen. Warum soll in diesem 
einzigen Punkt nicht einmal Deutschland den Vorrang haben? 
Wir machen genügende Mengen von allen organisch-chemi- 
schen Produkten, um die gesamte Welt damit zu versorgen. 
Wir stellen sie auch zu so billigen Preisen zur Verfügung, 
wie sie sicherlich in England nicht herzustellen sind. Wir 
liefern sie vor allem gern und bereitwilligst der außerordentlich 
entwickelten englischen Veredelungsindustrie, den Färbereien 
und Druckereien, die sich im Zusammenhang mit der Textil- 
industrie hier, wie nirgends in der Welt, kräftig und mächtig 
entwickelt hat. Lassen Sie daher in diesem Punkte Deutsch- 
land seinen Platz an der Sonne, und trösten Sie sich einmal 
damit, daß dort die Verhältnisse tatsächlich nach jeder Rich- 
tung hin günstiger als in England liegen.« 


Ueber die Entwicklung der Motorfahrseugindustrie in 
Italien in den letzten Jahren liegen jetzt genaue von der 
Regierung veröffentlichte Angaben vor, die wir in Ergänzung 
des Berichtes auf S. 1635 nachstehend wiedergeben. 


Einfuhr Ausfuhr 
Jahr m 
Wert ‘ Wert 
zen) Mill. 4 Zani Mill. & 

1900 199 

1901 298 

1902 276 

1903 297 

1901 11 

1905 667 


Gegen Ende des Jahres 1904 gab es in Italien nur 8 Ge- 
sellschaften, die sich mit dem Bau von Motorfahrzeugen be- 
faßten; bis zum 15. Mai 1906 war diese Zahl auf 48 ange- 
stiegen. Außerdem gehören dazu 19 Gesellschaften für Wagen- 
bau und 24 Unternehmungen, die Zubehörteile herstellen. 
Diese Gesellschaften verfügen über ein Gesamtkapital von 
etwa 240 Mill. &; 74 von ihnen sind allein in Oberitalien an- 
sässig. (Der Motorwagen 20. November 1906) 


Am Sonnabend den 1. Dezember d. J. lief von der Werft 
der Stettiner Maschinenbau-A.-G. »Vulcan« in Bredow bei 
Stettin der Schnellpostdampfer »Kronprinzessin Cecilie des 
Norddeutschen Llovds vom Stapel. Das neue Schiff, das in 
dieselbe Klasse wie die Schiffe »Kaiser Wilhelm der Großes, 
Kronprinz Wilhelm« und »Kaiser Wilhelm Il« des Norddeut- 
schen Llovds gehört, ist 215,31 m lang, 21,94 m breit und hat 
bei voller Ladung einen Tiefgang von 9,15 m; der Raumge- 
halt beträgt rd. 19400 Brutto-Reg.-Tons, die Wasserverdrän- 
gung 27000t. Die Maschinenanlage besteht aus vier zu je 
zweien hintereinander aufgestellten, vierzylindrigen Vierfach- 
Expansionsmaschinen von zusammen rd. 45000 PSI. Hiermit 
soll eine Geschwindigkeit von 23,5 Knoten erreicht werden. 
Der Dampf wird in 19 Zylinderkesseln von zusammen 10000 qm 
Heizfliche erzeugt. Die beiden aus Bronze hergestellten 
Schrauben haben 7,e m Dmr. Die gesammte Wellenleitung 
auf einer Seite ist rd. 70 m lang und wiegt 257600 kg. Die 
Bunker können etwa 5600 t Kohle aufnehmen, so daß ein Vor- 
rat für eine etwa achttägige Reise mitgeführt wird. 


Nach einer Mitteilung der Kölnischen Zeitung vom 24. 
v. Mts. wird die bayerische Regierung den im Herbst 1907 zu- 
sammentretenden Landtag mit der Frage der Ausnutzung der 
Wasserkräfte Bayerns befassen. Von in- und ausländischen 
Sachverständigen wird eine Denkschrift über die Gesamtheit 
der in Bayern verfügbaren Wasserkräfte ausgearbeitet, und 
der Landtag wird die Kosten für die Prüfung der Pläne und 
für sonstige Vorarbeiten zu bewilligen haben. Es ist noch 
nicht entschieden, ob und in welchem Umfang der Staat elek- 
trischen Bahnbetrieb einführen wird, ferner ob er auch die 
nicht für seine Zwecke zu benutzenden Wasserkrifte selbst 
ausbauen oder dies Privatunternehmern überlassen wird. Die 
bisherigen Schätzungen über den Umfang der Wasserkräfte ') 
lauten recht verschieden, und es ist deswegen sehr wichtig, 
Klarheit über die Größe der zur Verfügung stehenden Ener- 
giemengen zu gewinnen. Die Regierung begründet ihr be- 
dächtiges Vorgehen damit, daß sie einen umfassenden Ge- 
samtplan für erforderlich hält, um eine Verzettelung durch 
Herausgreifen einzelner Wasserkrifte, wie dies in andern 
Ländern vorgekommen ist, zu vermeiden. l 


) Vergl. hierzu Z. 1903 8. 1002, 
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Die auf der Wiener Stadtbahn mit der elektrischen 
Lokomotive von Krizik angestellten Versuche haben zu 
günstigen Ergebnissen geführt, obwohl die Strecke (Prater- 
stern-Hauptzollamt), auf der sie stattgefunden haben, be- 
sonders schwierige Verhältnisse aufweist. Es handelt sich 
hier um die Erprobung des elektrischen Betriebes mit Drei- 
leiternetz und hochgespanntem Gleichstrom. Die elektrische 
Lokomotive von Krizik, welche mit 3000 voltigem Strom be- 
trieben wird, ist von einfacher Konstruktion und verhältnis- 
mäßig geringem Gewicht. Die Bahn verwaltung wird diese 
Lokomotive jetzt selbst übernehmen und zu weiteren Ver- 
suchen in den fahrplanmäßigen Betrieb einstellen. 

Nach einer Mitteilung der Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen fahren zurzeit auf britischen Eisen- 
bahnen 61 tägliche Züge mit mehr als 90 km Geschwindigkeit, 
davon 22 auf über 160 km langen Strecken. Den raschesten 
Zug hat die North Eastern-Bahn, und zwar verkehrt er zwischen 


Darlington und York auf einer Entfernung von etwa 71 km 
mit 99,3 km Stundengeschwindigkeit. Bei uns hat bisher noch 
kein einziger Zug 90 km überschritten; vergl. Z. 1906 S. 1965. 


Am 5. d. Mts. ist der neue Hamburger Hauptbahnhof 
dem Betrieb übergeben worden. Hiermit nähern sich die 
langjährigen mühsamen Arbeiten zur Umgestaltung der Bahn- 
anlagen in Hamburg und Altona ihrem Abschluß. Technische 
Schwierigkeiten und Betriebsverhältnisse haben es verhindert, 
daß sogleich eine endgültige Regelung des Hamburger Eisen- 
bahnverkehrs erreicht wird. Vor allem wird bis zur Einfüh- 
rung des elektrischen Betriebes auf der Strecke Blankenese- 
Altona-Hamburg-Ohlsdorf') noch einige Zeit vergehen, da die 
zum Teil nach ganz neuen Gesichtspunkten hergestellten 
elektrischen Einrichtungen noch nicht vollendet sind. 


1) 8. Z. 1906 S. 785. 
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Kl. 5. Nr. 170166. Verfahren sum Niederbringen von Benkschäch- 
ten. Donnersmarckhitte, Oberschlesische Eisen- und Koh- 
lenwerke, A.-G., Zabrze, O.-S. Das dem Schneidschuh sich hin- 
dernd in den Weg stellende härtere Material wird mittels hochgepreßter 
Wasserstrahlen zertrümmert. 


Kl. 4. Nr. 176181. Erzeugung von Preßgasglühlicht. E. Salzen- 
berg, Brüssel. Die Wärme der Abgase der Flamme wird zum 
Heizen einer über dem Brenner angcordneten Thermosäule benutzt, 
deren Strom einen kleinen Elektromotor antreibt, welcher mit einem 
Kapselgebläse verbunden ist. Dieses saugt das 
Gas aus der Niederdruckgasleitung und bringt 
es auf den für die Flamme notwendigen höheren 
Druck. 


Kl. 7. Nr. 169939. Haspel mit veränder- 
lichem Durchmesser. Walzmaschinenfabrik 
August Schmitz, Düsseldorf. Zum be- 
quemeren Abnehmen der aufgehaspelten Ware 
besteht die Haspeltrommel aus mehreren Seg- 
mentstücken b, die mittels Schraubenbolzen d 
in Schlitzlöchern c der Scheibe a radial ver- 
schiebbar sind und durch Verschieben des 
Kegelstückes f, das mittels Klemmringes r fest- 
gestellt wird, bewegt werden. 


Kl. 7. Nr. 169853. Befestigung von aussuwalsenden Hohlblöcken 
auf ihren Dornen. ©. Briede, Benrath bei Düsseldorf. Der aus- 
zuwalzende Hohlblock g wird mit seinem 
hinteren Ende auf dem Dorn a dureh 
Einpressen in dort vorgesehene Vertiefun- 
gen befestigt, so daß er sich während des 
Walzens nur in der Richtung des Walz- 
vorganges frei von dem Dorn abschieben 
Der Block wird in den Dorn durch zwei Preßbacken h einge- 
preßt, die man mit zwei weiteren Preßbacken k verbinden kann, um 
das Vorderende des Hohlblockes zum hesseren Erfassen durch die 
Walzen etwas zuzuspitzen. 


Kl. 7. Nr. 170105. Vorrichtung zum Entsintern gewalster 
Platinen. Benrather Maschinenfabrik A.-G., Benrath bei 
Düsseldorf. Die aus dem Walzwerk kommenden Platinen 7 werden 
auf dem Rollgang b einer endlosen Fördervorrichtung + zugeführt, deren 
Daumen A sie auf eine schräge Fläche 4 befördern. Von hier rutschen 
sie auf eine zweite ähnliche Förder vorrichtung ~», mittels deren sie 


kann. 


durch Hier werden sie durch Ab- 
Die entsinterten l'latinen gelangen dann über eine 


Eine zweite gleiche Entsinter- 


ein kKühlbad ? bewegt werden. 
schrecken entsintert. 
Rutschfläche € zur weiteren Verladung. 
anlage kann, falls erforderlich, an die andre Seite des Rollganges b 
gelegt werden. 


Kl. 14. Nr. 172602. Kapselwerk. W. von Pittler, Berlin. 
Gegen die Gleitflächen g, gi der Zylinderdeckel, die eine steigende und 
eine fallende Schraubenfläche mit flachem Gipfel enthalten, werden zwei 
in der Kolbentrommel um 1800 versetzte längsverschiebbare Kolben 
F, Ii durch Dampfdruck auf das innere verstärkte Ende gedrückt, bevor 


das äußere schmalere Ende den (iipfel der Gleitfläche verläßt, so daß 
ein Abheben von der Gleitfliche und ein Aufschlagen bei verspäteter 
Dampfbelastung vermieden wird. Schon beim letzten Aufsteigen des 
Kolbens k zum (Gipfel trifft nämlich die Mantelöffnung des Belastungs- 
raumes c auf die von der Frischdampfnut a, des Nachbarkolbens 1 
abgezweigte Nut ö, so daß x mit Frischdampf belastet wird. Wenn 
dann i auf g herabzugleiten beginnt, trifft die Mantelöffnung o des Einlaß- 


kanales e auf die Frischdampfnut a, und der Dampf strömt arbeitleistend 
durch die Stirnöffnung ¢ in den Arbeitsraum d, wo er, nachdem v die 
Nut a verlassen hat, durch Ausdehnung wirkt und zuletzt durch einen 
Kanal A auspufft. Dabei hat der Belastungsraum c die Nut db; ver- 
lassen, und nun Öffnet der ausgeschobene Kolben & den Kanal f, so 
daß ausgedehnter Arbeitsdampf aus d durch ñ, e, % den Kolben nur 
mäßig belastet und dabei vermieden ist, daß Frischdampf aus a,b; 
durch /o, e, nach d entweicht. Die Patentschrift zeigt noch eine 
Abinderung. 


Kl. 14. Nr. 172934. Umsteuerbare Gleichdruekturbine. F. Wind- 
hausen jun., Berlin. Bef mehrstufigen, teilweise beaufschlagten 
Turbinen hei harg... sind für den Rückwärtsgang nur bei einem 
Teile der Druckstufen (z. B. für 
die Schaufelkränze eg und cs) be- 
sondere Düsen +; und Leitvorrich- 
tungen e9,e,... vorgesehen, die so 
angeordnet sind. daß das Treib- 
mittel in Jeder dieser Druckstufen 
mehrstufig wirkt. Die Düsensätze 
für den Rückwärtsgang sind paral- 
lel geschaltet, indem jede Druckstufe 
ihre Frischdampfleitung «dı,dy... ~ r o Ww 2 
und ihre Abdampfleitung y... KR afi 
hat. Die mehrstufige Wirkung in „ — 
jeder Druckstufe wird durch die 
bekannten (iegenzellen 2 .. . zur wiederholten Beaufschlagung desselben 
Laufrades erzielt. Die Patentschrift stellt noch eine Radialturbine dar. 


Kl. 14. Nr. 178483. Dampfturbine. Ph. F. Oddie, Wimbledon 
bei London. Die Laufschaufeln e; und Leitschaufeln e sind auf be- 
sondern Hohlzylindern e, ci, e: und e, ei, ez befestigt, die sich bei Wärme- 
ausdehnung auf dem 
Laufradkranz a und den 
Gehäuseteilen J, di, F ver- 
schieben können. Um 
nun den Spalt zwischen 
benachbarten Schaufel- 
kränzen klein ausführen 
zu können, hat man die 
zusammengehörigen Zy- l 
linderpaare ce (für Rückwärtsgang), cie} und czez aus gleichem Stoffe 
hergestellt und an demselben Ende bei y, 4, befestigt, so daß sie sich 
nach demselben Maße und in derselben Richtung frei ausdehnen können. 
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Kl. 17. Nr. 178620. Sauerstoffge winnung. Dr. C. von Linde, 
München. Die Dämpfe der durch zwei oder droi Pumpen V. 7 oder 
h.i.e der Vorrichtung zugeführten uad dort verflüssigten Luft werden 
in ihrer desamt heilt (nicht getrennt) dem in der Siule + berabrieselnden 
Strome der gesamten verflüssigten Luft in der Weise entgegengefuhrt. 
dag bei u Stiekstoff mit den bekannten, dureh Destillation nicht ge- 
wionbaren 7 vH Sauerstoff catweicht, bel v aber reiner Sauerstoff oder 
Sauerstoff von bestimmtem Reinheitsgrade gewonnen wird. Die durch 
h,i bis auf den Verdiissigungsdruck verdichtete, in A,’ bis auf Kühl- 
wasserteinperatur abgekühlte Luft 
wird in den Gegenstromvorrich- 
tungen /. auf Verflitssigungstem- 
perature abgekühlt, gelaugt «aus 
den Saimelrohren / “, in die un- 
teren Abteilungen der eGefiibe . /, 
wird in den oben geschlossenen 
Röhren «der Zwischenböden ver- 
Hiissigt und in diesem Zustande 
dure’ Drosselventile o, auf die 
(tilasperlen-) Säule r getrieben. Dort 
kommen ibr die durch ihre eigene 
Verflüssigungswärme ins erzeugten 
Dämpfe entgegen, entziehen ihr 
allmählich den Stickstoff und geben 
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ee sie ab, so daß das Gefäß a im Be- 
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harrungs zustand, mit reinem oder 
beliebig reinem flüssigem Sauer- 
stoff gefüllt ist, je nach dem Mengenverhältnis der durch A und ge- 
förderten Luft. Der in s nicht verdampfte Sauerstoff fließt nach ¢ und wird 
dort verdampft. Zur Erzeugung des Temperaturgetiilles für die Wärme- 
übergänge in /,g.»,t und zum Ersatz der unvermeidlichen Kälteverlust« 
wird entweder die ganze durch B, i geförderte Luftmenge so stark (bis 
20 at) verdichtet, da8 die durch Ausströmung auf Atınosphärendruck 
hinter o, ,, entstehende Kälte die Verluste deckt, oder es wird ein 
kleiner Teil der Luft einem aus Pumpe e, Verdichter a, Kühler 6, 
Gegenstromvorrichtung e und Drosselventil d gebildeten Hochdruck- 
kreislauf (zwischen 50 und 200 at) unterworfen und durch q eingeführt. 


Kl. 18. Nr. 170111. Beschickvorrichtung für Martinöfen u. dergl. 
B. Geßner, Friedrich Wilhelmshütte a d. Sieg Sim liche 
den Schwengel « be- 
wegeade Motoren sind 
aut der ibn tragenden 
Laufkatze e ange- 
ordnet, damit einer- 
seits an Gowieht und 
anderseits an Raum 
zwischen den Oefen 
gespart werden kann. 
Der Sehwengel « nebst 
Führerstand m wird 
von der hoblen Achso 
getragen, in der 
die Welle g für die Drehung des Schwengels um seine Achse gelagert 
ist. Die boble Tragachse / ist an einem Flaschenzug A oder dergl. 


hob- und senkbar aufgehängt und kann durch Rad h gedreht werden. 
Kl. 19. Nr. 177344. Schienenauflagerung. F. neuster, Char- 
lottenburg. Die Schiene ist in be- 


liebiger Weise mit der Platte p ver- 
bunden, und diese Platte liegt auf die 
Lauge l frei, so daß die Schiene mit 
der Befestigung durchfedern kann. 
Die latte p ist mit dem Schwellen- 
körper durch Umbiegen der Platten- 
enden und Einführung in den Schwellenkörper fest verbunden. 


KI. 20. N.. 176632. Fahrdrantauflängung. Elektrizitits- 
A.-G. vorm. Schuckert & Co., Nürnberg Der Draht wird außer 
in der Klemme a noch durch 


— eh — 4 zwei weitere Klemmen c gehal- 


ee oe Eon ee 
Oo% 2 ten, die an dem elastischen 
Durch 


Stabe b befestigt sind. 
diese Art der Aufhingung wird der scharfe Knick, der bef a sonst 
entstehen würde, vermieden und der Draht in einem Bogen geführt. 


Kl. 20. Nr. 163809. Drehscheibe. J. Schnell, Ruhrort. Das 
Auffahrgleis liegt höher als das AuschluBgleis, und die um einen Mit- 
telzapfen kippbare Drehscheibe liegt in 
Ruhestellung mit dem Auffahrgleis in 
gleicher Höhe. Wird ein Wagen aufge- 
fahren, so kippt er, sobald sein Schwer- 
punkt den Kippzapfen überschritten hat, 
die Bühne herunter, die nun den Wagen 
auf das Anschiußgleis selbsttätig ab- 
rollen läst und sich dann selbsttätig wieder aufrichtet. da die beiden 
Hälften nicht genau gewichtgleich sind. 


Patentbericht, 


Kl. 36. Ir. 176756. Lufthsizofen. \. V. 
Olivier de Sanderval, Montredon bei 
Marseille. Der Ofen besteht aus einem Bündel 
Rohre b. die über einer Heizung f geneigt gela- 
Kert sind. Kalte Luft strömt ans der Kammer « 
durch nach ui. Die Wandungen, in die Rohre 
eingelassen sind, werden durch eine Sandschicht 
zwischen den Blechen , /i gebildet. 


I. 36. Nr. 176657. Warmwasserheisung. 
E. P. Haußmann, Leipzig-Anger Um 
den Wasserumlauf zu erhöhen, hat man das 
Ausdehnungsxefäß in den Rücklauf “ gelegt, in 
den ferner ein sich nach dem Kessel öffnen- 
des Gesperre c eingeschaltet ist. Es wirkt 
nun für den Umlauf nicht nur der Gewicht- 
unterschied «des Vorlauf- und des Rücklauf- 
wassers, verstärkt durch Bildung von Dampf- 
blasen im Vorlauf a, sondern auch in be- 
stimmten Zwischenräumen entstehender Dampf- 
druck, der sich nur über den Vorlauf a und 
die Heizkörper d nach dem Ausdehnungs- 
gefäß e ausgleichen kann, da der kürzere Weg in der andern Richtung 
durch dus Gesperre c selbsttätig abgeschlossen ist. 


Kl. 46. Nr. 173110. Regelung von Gasturbinen. Gasmotoren- 
fabrik Deutz, Köln-Deutz. Um bei Gasturbinen, die durch un- 
unterbrochene Verbrennung eines Brennstoffluftstromes betrieben und bei 
Vermiaderung der Belastung du ch entsprechende Verminderung des Be- 
triebsdruekes (z. B. von 15 auf 5 at) geregelt werden, die Verkleinerung 
des Ausdehnungsverbältnisses und somit das Sinken der Stromgeschwin- 
digkeit und das Steigen der Aus- 
trittstem peratur zu vermeiden, ver- 
ringert inan die Kondensatorspan- 
nung möglichst in demselben Ver- 
hältnis wie den Betriebsdruck (z. B. 
von 0,3 auf 0,1 at. Zu diesem 
Zwecke werden an dem bei i un 
den Kondensator angeschlossenen 
mehrstufigen Sauggeblise, das bei 
Vollbelastung der Turbine nur mittels der Stufe d. «, F die nicht nie- 
derschlagbaren Gase bei fy ins Freie fördert, die Stufen e, b, a der Reihe 
nach mittels Schiebers A mit der Hand oder durch den Regler vorge- 
schaltet. In einer Abänderung werden statt der Niederdruckstufen die 
Hochdruckstufen des Sauggebläses ein- und ausgeschaltet. 


Kl. 46. Nr. 173448. Erzeugung von Arbeit und Kälte C. G. 
Haubold jun., G. m. b. H., Chemnitz. Fine durch die Pumpe A 
in der Pfeilrichtung geförderte leicht siedende Flüssigkeit wird in der 
Schlange (durch Abdampfwärme) verdampft und treibt die Kaltdampf- 
maschine u, wird dann im Kondensator c wieder verflüssigt, verdampft 
aber beim Durchflusse durch das Nadelventil d aufs neue, weil dic 


U J 
— — — — 
‘=: — > 
€ =; * — 2 
v — as 


. 2 


Schlange e an die Saugleitung des Verdichters F angeschlossen ist. Die 
hinter d in e verdampfende Flüssigkeit erzeugt Kälte, indem sie z. B 
die Verdampfungswärme einer im Gegenstrom vorbeigelefteten Sole 
entnimmt, wird dann in f verdichtet, im Kondensator g wieder vertlüs- 
sigt und der Pumpe A zugeleitet, so daß sie ungeteilt einen geschlosse- 
nen Kreislauf ausführt. 


Kl. 47. Nr. 173449. Stoßfreie Wellenkupplung. W. R. Smith, 
Buffalo (V. St. A.). Der Teil d einer Klauenkupplung de bildet mit 
seinem zylindrischen Ansatze di und den Teilen b,b, der treibenden 
Riemenscheibe eine geschlossene Luft- 
kammer c, worin sich zwei an ò und 
d befestigte Flügelkolben k,! bewegen 
können. Vor Einrücken der Klauen- 
kupplung hält eine Feder f die Kol- 
ben k,l in der dargestellten Lage, 
und d samt d dreht sich zwischen 
Stellringen r, i. Nach dem Einrücken 
wird d samt I durch die anzutreibende 
Welle „ zunächst festgehalten, b samt A eilt in der Pfeilrichtung vor, 
drückt vor sich die Luft in c zusammen und bringt « allmablich in 
Gang, bis alle Luft durch die Regelschraube bei e entwichen Ist und 
k sich auf die Rückseite von l legt. 


2008 Zuschriften an die Redaktion. — Angelegenheiten des Vereines. Zeitschrift aus Vereines 
deutscher Ingenieure. 
Kl. 47. Nr. 171965. Klemmkuppluug. J. Richter, Wien. Der Kl. 47. Nr. 173307. Reibkupplung. Motoren- 


in einer exzentrischen Ausdrehung c der Welle a durch eine Feder g 
geführte Bogenkeil d, Fig. 1 bis 3, greift in eine exzentrische Aus- 
drehung k der Nabe ö, und die Mittelpunkte beider Ausdrehungen 
(Radien r; und vz) sind so gelegen, daß die Tangenten am freien Ende 
von d einen kleineren Winkel als den Reibungswinkel einschließen, so 
daß bei Drehung eines der Teile a,b in der Pfeilrichtung der Keil d 


Fig. | Fig. 2. 
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allmählich (wie beim Walzverfahren) eingezogen wird. Der Kell d 


kann auch, Fig. 4, in b gelagert werden. Zur Herstellung eines Schalt- 
widerstandes werden die Ausdrehungen k als Zahnlücken vervielfacht, 
und der Keil d wird so geführt, daß er beim Rückdrehen des Schalt- 
hebels 5 gegen die Pfeilrichtung in die nächste Lücke k überspringt. 
Zum Ein- und Ausrücken der Kupplung dient eine in a (bezw. in b) 
verschiebbare Stange f mit Ausnehmungen j, in welche die Nase e des 
Keiles d einfallen kann. 


fabrik Magnet, G. m. b. H., Berlin- Welfen - 
see. Der getriebene Teil ! wird mit der hohlen 
Treibscheibe gg, durch Spannscheiben c, d gekup- 
pelt, die durch Bolzen e undrehbar verbunden sind 
und durch Federn f auseinander getrieben werden. 
Zum Ausrücken schraubt man in dem ruhenden 
Bolzen 6 mittels Hebels auf dem Vierkant 7 die 
Schraube A nach links, wobei d durch die Glocke 


k von g entfernt wird, c aber trotz verstärkter 
Federspaunung keinen Druck auf 91 ausübt, weil 
die Treibscheibe in der Achsenrichtung versehieb- 
bar ist und gı keinen Gegendruck leisten kann. 
Nr. 47., Kl. 173416. Federnde Unterlegscheibe. C. 7 
Spiegel, St. Petersburg. Zwei Ringscheiben „ö sind & 
am Äußeren Rande durch einen Ring F zu einem Ganzen ver- ie 
bunden und werden beim Anziehen der Schraubenmutter | 
einander genähert, bis ein am inneren Rande vorgesehener 1 
Ansatz die Zusammendrdckung begrenzt. 
Kl. 49. Nr. 170040. Feilenhaumaschine. ... 2 
H. Malmros, Lund (Schweden). Auf die das a 
Feilentett «d bewegende Schraubspindel b wirkt met 
ein unrundes oder exzentrisch gelagertes Rad / der- | 
art ein, daß der Spindel b außer der fortschreiten- | 
den Bewegung noch eine hin- und hergehende Be- l 
wegung erteilt wird. Hierdurch erhalten dle Feilen- 55 = 
zähne eine Zickzacklinie. Durch Verschrauben poe © 
der Stellschraube kann die Spindel b von dem Rade F abgehoben werden. 
Kl. 81. Nr. 177103. Zerstäubung pulver- 
förmigen Stoffes. Societ«“ anonyme métal- 
lurgique procédés de Laval, Brüssel. 
Der pulverförmige Stoff wird aus dem Behäl- 
ter a durch die Schnecke 6 zur Düse c gefördert, 
wo ihn ein Preßluftstrom aus dem Rohr d trifft, 
der den austretenden Strang gleichmäßig zer- 
stäubt. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Mitteilungen über Dampfturbinen. 


Hochgeehrte Redaktion! 

Professor Rateau bezieht sich in seiner Abhandlung 
(Z. 1906 S. 1505) auf meine Veröffentlichungen über Dampftur- 
binen, welche zuerst in dieser Zeitschrift und dann etwas cr- 
weitert auch in andern Fachschriften erschienen sind, indem 
er schreibt: »Man ermittelt den Wirkungsgrad der Dampf- 
turbinen, sobald man den durch die oben angegebenen Ver- 
suche gemessenen Koeffizienten kennt, mit Hülfe einer sehr 
einfachen Theorie, die ich in meiner »Elementartheorie der 
Dampfturbinen« (Revue de Mécanique, September 1903) be- 


titelten Abhandlung kurz angedeutet habe. Es ist dies das- 
selbe Verfahren, welches später von Professor Banki in 
seinen Mitteilungen an den Internationalen Kongreß für an- 
gewandte Mechanik zu Lüttich 1905 und in den in der Zeit- 
schrift für das gesamte Turbinenwesen vom 20. Februar 1906 
u. f. erschienenen Aufsätzen erörtert worden ist.< In dieser 
Arbeit von Rateau sind aber gegenüber den damals bereits 
veröffentlichten Arbeiten von Zeuner und Stodola weder eine 
neue Theorie noch irgendwelche Andeutungen, die ich bei 
meinen Arbeiten hätte verwerten können, enthalten. 


Budapest. Professor Donat Bänki. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftsstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Untersuchungsergebnisse 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. ist 
gesorgt. 

Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffe- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Relbstveriay ues Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Ju liu: Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Sehade, Berlin N. 
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Georg Krauls + 


Am 5. November ist 
nach längerem Leiden 
Dr. Sug. Georg v. Krauß, 
ein Nestor der deutschen 
Ingenieure und Loko- 
motivfabrikanten, Inha- 
ber der Grashof- Denk- 
miinze des Vereines 
deutseher Ingenieure, in 
Münehen gestorben. 

Geboren am 25. De- 
zember 1526 in Augs- 
bure als Sohu eines 
Webermeisters, erwarb 
Krauß seine Sehulbil- 
dung auf der Gewerbe- 
schule und der Poly- 
technischen Schule sei— 
ner Vaterstadt. Im Jahr 
1847 trat er als »prak- 
tischer Arbeiter in die 
Lokomotivfabrik von 
J. A. Maffei in München 
ein. 

Bemüht, bei den 
Bayerischen Staatsbah- 
nen Anstellung zu fin- 
den, erlangte er 1849 
zunächst Aufnahme in 
der Betriebswerkstitte 
Hof, wurde bald als 
Lokomotivfiihrer be- 


schiftigt, in welcher 


Eirrenschaft er zwei Jahre lang tätig war, und erhielt alsdann 


die Unterhaltung der Betriebsmittel und die Ueberwachung 
des Zugkraltdienstes als Aufgabe zugeteilt. Gelegenheit zur 


Erwerbung gründlicher praktischer Kenntnisse im Lokomotiv- 


betriebe war ihm hier und wurde ihm weiterhin dadurch 


geboten, daß ihm nach 


Beförderung zum Ober- 
masehinisten die Auf- 
sicht über den Dienst 
und die Unterhaltung 
des Fahrmaterials der 
Neäuer Linie und der 
Bodensee - Dampfschiff 
fahrt in Kempten und 
Lindau übertragen wur- 
de. 

Nach siebenjähriger 
Tätigkeit im Betriebe 
der Bayerischen Staats- 
eisenbahnen leistete er 
im Jahr 1857 mit Freu- 
den dem an ihn ergan- 
genen Ruf als Maschi- 
nenmeister der Schwei- 
zerischen Nordostbahn 
nach Zürich Folge, um 
dort die Leitung des 
Lokomotivdienstes und 
der Werkstätten zu 
übernehmen. In dieser 
Stellung eröffnete sich 
ihm ein reiches Feld 
für die Nutzbarmachung 
seines Wissens un 
Könnens, da das jun— 
ee Unternehmen der 


Schweizerischen 
ostbahn in 


Nord- 
lebhafter 


Entwieklung und Ausdehnung begriffen war und die Verwal- 


tung ihm bezüglich des Umfanges und der Entfaltung seiner 


Ttigkeit vollständig freie Hand ließ. 


Von nieht geringer Bedeutung war für Krauß der An- 


selluß an die Lehrkräfte des damals in besonderer 


255 


Blüte 
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stehenden Züricher Polvtechnikums. lusbesondere zu Gustav Zeuner trat er in nahe technisch-wissenschaftliche und fremd: 
schaftliche Beziehungen, die bis zu seinem Ende fortgedauert haben. Wie fruchtbar sie für beide Teile sich gestalteten, geht 
einerseits daraus hervor. daß Zeuner in jener Zeit seine klassischen Monographien über die Taokomotivsteuerungen und iiber 
das Lokomotivblasrehr schrieb, und anderseits aus den Arbeiten, welche Krauß damals in technischen Zeitschriften veröffentlichte. 

Ein Zeichen des weitgehenden Vertrauens, das Krauß bei der Verwaltung der Schweizerischen Nordostbahn genoß. 
war es, daß sie ihm den Auftrag gab, für den Betrieb einer in Ausführung begriffenen Linie die erforderlichen Lokomotiven 
in der eigenen Werkstätte der Bahn ganz seinen Vorschlägen entsprechend zu bauen. Auf Grund seiner genauen Kenii. 
aller Bedürfnisse des Dienstes, aler Einzelheiten im Bau einer Lokomotive, die auf die Dauerhaftigkeit, auf die leichte 
und billige Unterhaltung und Bedienu rg Kinttuß haben und zur Erhöhung ihrer Leistungsfähigkeit beitragen können, war er 
zur Ausbildung einer neuen, im heutigen Lokomotivbau allgemein bekannten und vielfaeh vorbildlich gewordenen Bauart — 
(der Bauart Krauß — gelangt. Die in den Werkstätten der Schweizerischen Nordostbahn nach dieser Bauart unter seiner 
unmittelbaren Leitung hergestellten Maschinen erfüllten die bezüglich ihrer Leistungs fähigkeit. Dauerhaftigkeit un Oekonomie 
gehegten Erwartungen in hohem Grade und konnten mit Recht als typische Grundlage für votwendier werdende weitere An- 
schaffungen gelten. | 

Diese Erfolge mußten indessen in dem damals kaum vierzigjährigen Manne das Verlangen erwecken, in noch weiter 
vchendem Maße die schöpferische Kraft zu verwerten, zu der er aus Jahren harter Arbeit emporgewachsen war. Nach 
neunjähriger Tätigkeit bei der Schweizerischen Nordostbahn sah er den Zeitpunkt gekommen, den Bau von Lokomotiven in die 
eigene Hand zu nehmen, um die in einem mehr als 17 jährigen angestrengten Eisenbahndienst gesammelten Erfahrungen 
fruchtbar zu gestalten. So schritt er im Jahr 1866 zur Gründung der Lokomotivfabrik Krauß & Co. in München. 

Die finanziellen Schwierigkeiten, denen er hierbei begegnete, nahmen durch den Ansbruch des preußisch-österreichischen 
Krieges einen so bedrohlichen Charakter an, daß es einer ungewöhnlichen Energie und Ausdauer und eines aus starker Ucher- 
zeugung erwachsenen Mutes bedurfte, um sieh nicht in der Durchführung des Unternehmens beirren zu lassen. Im Sommer 
1866 war die Lokomotivfabrik der einzige größere Bau in München, wurde aber so gefördert, daß im Spätherbste der Betrich 
eröffnet und daß im März 1867 die erste (im Auftrage der Oldenburgischen Staatsbahn erbaute) Lokomotive zur Pariser Welt 
ausstellung geschickt werden konnte, we sie die Aufmerksamkeit aller Fachleute auf sich zog und mit der großen goldenen 
Denkmiinze ausgezeichnet wurde. 

Die Bauart Krauß , die hier zum erstenmal vor die Oelientlichkeit gestellt war, beruhte neben den oben schon 
eckennzeiehneten Grundsätzen aur der sorgfältigen Ausnutzung und Herabminderung des Gewichtes aller Bauteile, welche — 
es sei hier nur an den Rahmenkzstenbau erinnert — eigenartige Gestaltung in diesem Sinn erhielten. Krang war nicht blob 
ein Feind jeden toten Gewichtes , sondern wußte an die Stelle des zu Beseitigenden positiv Neues und Brauchbares zu setzen, 
und so gelang es ihm, Lokomotiven zu bauen, die in Hinsicht des Verhältnisses zwischen Leistung und Dienstgewieht lie 
bis dahin gebauten Lokomotiven iibertralen. 

bekanntlich hat sich die Bauart Krauß insbesondere Yür den Bedarf der Kleinbahnen allgemein eingebürgert. se dab 
sich Krauß veranlaßt sah, schon im Jahr 1872 eine besondere Fabrikanlare für diese Lokomotivgattung in Münehen-Sendling 
zu errichten, der sodann im Jahr 1550 eine dritte Fabrik in Linz a. D. zur Herstellung der aus Oesterreich bestellten 
Lokomotiven folgte. Bis zum Jahr 1886 leitete Krauß als Chefdirigent und persönlich haftender Gesellschafter unmittelbar un 
dann nach Umwandlung der Kommandlitgesellschaft in eine Kktiengesellschaft als Vorsitzender des Aufsichtsrates seine Unter 
nehmungen: er sah sie zu hoher Blüte und zu immer wachsendem Ansehen im fv- und Auslande gelangen. Von den 
5220 Lokomotiven, die bis Ende 1904 in den drei Fabriken gebaut worden sind, wurden 2186 in das Ausland geliefert. 

Als fruchtbarer Ingenieur hat sich Krauß auch für den Bau und die Organisation des Betriebes von Kleinbahnen be 
titist, wel. he in größerer Anzahl nach seinen Grundsätzen und Entwürfen gebaut worden sind und sieh durch ihre Ergebnisse 
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als mustergiiltig erwiesen haben. 
In seiner Eigenschaft als Arbeitgeber ist Krauß stets der hohen Piichten eingedenk gewesen, die sein Kinfluß auf de 
Dasein eines großen DBeamtenkörpers und einer nach Tausenden zäblenden Arbeiterschaft ihm auferlegte. Mit niemals weil 
ZOO)" “Taste of eye ae PEOL ane 4218041 y ieee ae t. J . . . N . ~. . z ron g re bs A T 
herziger, stets aber gerechter, welsei und opferwilliger Fürsorge ist er au! mannigfaltige Einrichtungen NU das Wohl oe 
itar `} ape 1 TES i ‘ 11e 1 1140 . . A NS 7 . . . eee 12 oar ern 
Mitarbeiter und ihrer Angehörigen bedacht gewesen. Für die in seinem Dienste stehenden jüngeren ingenieure und We 
meister war er ein mitteilsamer und gütiger Lehrmeister. 
; 3 1 CP : P l O . . RL . = Br 85 . f e 1 N Ihn 
An äußeren Zeichen von Anerkennung für seine Leistungen hat es Krauß natürlich nieht gefehlt; wertvoll sind | 
nach seinen wiederholten AcuBerungen wesentlich die von seinen Fachgenossen herrührenden gewesen, insbesondere die Ver 
leihung der Grashof-Denkmünze seitens des Vereines deutscher Ingenieure und die Ehrenpromotion seitens der Technisch" 
Hochschule in München. 
Ji 7 i i . A A . x 270 2 A re R è en N x a u we ‘n ichten. 
Die hohen Aufgaben, die er sich gestellt und die er erfüllt hat, gaben seinem Wesen das Gepräge einer schli 
7 b u IP’ * ad . » A ur z * . ` 208 . 2 „ in. ’ > f ist " 
allem äußeren Schein abholden Größe. Von Natur heiteren Gemütes und lebhaften Geistes, war er em liebenswürdiger O6 
schafter und verlässieer Freund. | 
N i IS LE bd LA b á `} 1 1 v6 . 0 u b AG A e ee ‘ W tsehe 
: lit besonderer Teilnahme sah er auf seinem Krankenlager der bevorstehenden Grundsteinlegung fir das Deu 
Museum entgege j GE ren N 15 N , 5 i 
nteeeen, bei dessen Entstehung er als Erster — sobald der Plan ihm dargelegt war — durch eine hery 
Stiftung mitgewirkt hatte. aus dem Jalr 


orrägende 


ao e Es ist ihm nicht vergönnt gewesen, die Feier zu erleben, aber sein Meisterwerk an 
S6G, die stlingslok iv Elche reisse . i ; unter 
m rstlingslokomotive, welche preisgekrént von Paris nach Oldenburg ging und dort bis zum Jahr 1900 un 
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brochen (mit einer Gesamtleistung von s60085 Nutzkilometern) Dienst getan hat, ist in dem Museum aufgestellt. Sem 0 
| e und der 
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| aber sein Werk wird noch künftigen Geschlechtern zeugen von der Frucht harter Arbeit der Händ 
sedanken eines der Beste a ie atei . 

G der Besten unter den deutschen Ingenieuren. 


Der Verein deutscher Ingenieure. Der Bayerische Bezirksverein des Vereines deutscher Ingenieure. 


A. Slabv. R. Diesel. C. Linde. 
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Kritik der Bremssysteme bei elektrisch betriebenen Hebezeugen. 


Von Dr.-Ing. F. Jordan, Köthen Anhalt. 


Der elektrische Antrieb und die mit dem Aufschwunge 
der Industrie und des Verkehrs stetig wachsende Förderge- 
schwindigkeit der Lasten stellen Anforderungen an die 
Bremsen der Hebezeuge, die anscheinend nur schwer crfüllt 
werden können. 

Wenn in der letzten Zeit schr häufig außer guten 
Bremsen auch weitere Schutzvorrichtungen gegen Ueberheben 
und gegen Ueberschreiten der Senkgeschwindigkeit verlangt 
worden sind, so ist das wohl hauptsächlich darauf zurückzu- 
führen, daß viele Hebezeuge noch keine den Anforderungen 
entsprechende Bremsen haben. Stets ist mit Recht betont 
worden, daß die beste und sicherste Schutzvorrichtung in 
einer sicher und rasch wirkenden Bremse besteht; je besser 
also die Bremse ist, um so entbehrlicher werden andre 
Schutzmittel. 

Folgende Leitsätze enthalten die Bedingungen, die eine 
Bremse für moderne Hebezeuge erfüllen muß. 

1) Die Bremse muß unter allen Umständen be- 
triebsicher sein. 

Diese Bedingung ist selbstverständlich, da ein Versagen 
der Bremse schwere Opfer an Menschenleben, Material und 
Arbeitskosten verursacht und längere Betriebstörungen nach 
sich zieht. 

2) Die einmal angezogene Bremse darfsich nicht 
selbsttätig lösen. | 

Ist diese Bedingung nicht erfüllt, so ist die ganze Brem- 
sung in Frage gestellt; die Last wird nicht sicher in der 
Schwebe gehalten und setzt sich unbeabsichtigt wieder in 
Bewegung. 

3) Die Bremse darf eine gefährliche Geschwin- 
digkeit nicht zulassen. 

Diese Forderung muß gestellt werden, weil häufig in- 
folge Fehlens eines sicheren Maßstabes die Geschwindigkeit 
allein dem Empfinden des Führers überlassen bleibt. Dieser 
wird daher je nach seiner Veranlagung zu schnell oder zu 
langsam arbeiten. Beide Fälle sind aber nachteilig für den 
Betrieb. | 

_ Fahrlässige Bedienung, Festbrennen der Steuerwalze und 
völliges Versagen des Führers würden unter Umständen einen 
Laststurz herbeiführen. | 

4) Die Bremse muß stoßfrei wirken. 

Diese Bedingung muß mit Rücksicht auf Festigkeit und 
Dauerhaftigkeit des Triebwerkes, insbesondere des Motor- 
ankers, gefordert werden. Die Bremswirkung soll daher sanft 
einsetzen und allmählich ihren größten Wert annchmen, der, 
von vornherein durch den Konstrukteur festgelegt, eine ge- 
führliche Beanspruchung (des Triebwerkes ausschließt. 

Eine mechanische Bremse kann unter diesen Vorausset- 
zungen nur arbeiten, wenn sie, der Forderung des Schnell- 
hetriebes entsprechend, eine starre Kupplung zwischen Motor 
und Last bildet. Jede andre Kupplung verursacht toten Gang 
und löst Massenkräfte aus, deren Größe und Folgen schwer 
abzuschätzen sind. 


5) Die Bremse muß nach beiden Umlaufrichtun- 
gen die Last auf kurzem Wege zum Stillstand brin- 
gen und dabei in ihrer Wirkung möglichst gleich- 
miig und unabhängig von der Geschwindigkeit 
sein. 

Die Erfüllung dieser Bedingung entspricht einem flotten 
Betriebe. Zur Vermeidung des »Nachlaufes«, der infolge der 
rasch umlaufenden Triebwerkmassen beim Heben des leeren 
Hakens und kleiner Lasten sehr unangenehm auftritt, muß 
die Bremse auch im Sinne des Lasthebens wirken. Kräftige 
Bremsen sind bei größeren Geschwindigkeiten und bei den in 
der Regel vorherrschenden kleinen Hubhöhen unentbehrlich. 
Eine genaue Einstellung der Lasten ist nur bei kleinen Stopp- 
wegen möglich, und das um so eher, je gleichmäßiger Brems- 
kraft und Geschwindigkeit bei allen Lasten sind. 


c) Die Bremse muß in gewissen Grenzen regel- 
bar sein. 

Diese Eigenschaft ist notwendir, um auch eine weniger 
starke Verzögerung, wie sie des öftern im normalen Betriebe 
wiinschenswert ist, zu erzielen; fiir Montage- und Gießerei- 
zwecke lassen sich um so leichter alle Feinheiten der Senk- 
bewerung bis auf die kleinsten Wege ausführen. 

7) Die Bremse soll schnell und leicht an- und 
abgestellt werden können. À 

In wirtschaftlicher und betriebstechnischer Beziehung ist 
diese Bedingung von großer Bedeutung. Gerade von der 
leichten Handhabung hängt hauptsächlich die schnelle Erledi- 
gung der durchzuführenden Arbeiten ab. 

Die richtige Bedienung der Bremse darf an die Denk- 
arbeit des Führers keine Anforderungen stellen, seine Auf- 
merksamkeit nicht einen Augenblick vom Ladestück ablenken 
und zum allerwenigsten größere physische Anstrengung ver- 
ursachen, die lähmend einwirkt. 

Beruhigend wirkt es sicher auf den Führer, wenn die 
Bremse die Gewißheit bietet, daß die Bremswirkung in beab- 
sichtigter Stärke auch jederzeit eintritt, und wenn er recht- 
zeitig und nicht erst im Falle der Gefahr bemerkt, ob etwa 
die Bremse schadhaft wird. 

Dann ist es aber auch notwendig, daß für Senken und 
Halten nach beiden Umlaufrichtungen hin stets dieselbe 
Bremse benutzt wird und nur einfache Steuergriffe auszu- 


führen sind. 

8) Die Bremse soll in Anlage und Betrieb tun- 
lichst billig sein. 

Gegenüber den vorstehenden Forderungen treten wohl 
die Anlage- und Betriebskosten weniger in den Vordergrund, 
indessen dürfen sie doch nicht unbeachtet bleiben; denn es 
ist durchaus nicht gleichgültig, ob eine befriedigende Brem- 
sung mit einem großen oder einem geringen Kostenaufwand 
erzielt wird. 

Bei der Aufstellung dieser Kosten käme natürlich nicht 
nur die Bremse an sich, sondern auch der von ihr etwa be- 
einflußte elektrische und mechanische Teil und der Arbeits- 
verbrauch der Winde in Betracht. 

9) Die Bremse muß in ihrem Bau einfach und in 
ihrer Wirkungsweise so leicht verständlich sein, daß 
jeder Laie sie sofort anwenden kann. 

Diese Bedingung ist gerechtfertigt, weil Hebezeuge in 
vielen Betrieben zu arbeiten haben, wo genügend technisch 
geschulte Leute und Einrichtungen zur Beseitigung etwa ein- 
tretender kleiner Mängel nicht vorausgesetzt werden können 
und wo auch nicht immer geübte Führer zur Verfügung 
stehen. - : 

Inwieweit die in der Praxis angewendeten Bremsvorrich- 
tungen den aufgestellten Bedingungen genügen, soll im nach- 
stehenden besprochen werden. Es würde über den Rahmen 
dieses Aufsatzes hinausgehen, jede einzelne der vielen Brems- 
konstruktionen, die ja zum großen Teil schon in der ein- 
schlägigen Literatur behandelt sind, eingehend daraufhin zu 
untersuchen. Für die Beurteilung auf Grund der obigen Be- 
dingungen kommt es aber auch nicht so sehr auf die kon- 
struktive Durchbildung und auf die fehlerhaften Eigenschaften 
an, die durch gewisse Konstruktionselemente bedingt und 
durch andre wieder umgangen sind, sondern ganz allein auf 
die Art der Bremsung. Die Beurteilung wird daher mehr 
grundsätzlicher Natur sein. l 

Um die in ihren grundsätzlichen Eigentümlichkeiten ver- 
schiedenen Bremssysteme gut auseinander zu halten, werde 
ich sie einzeln behandeln. Nur das an letzter Stelle zu er- 
örternde Bremssystem, dessen Wahl als eine logische Folge 
der voraufgegangenen Untersuchung erscheint, und das den 
Hebezeugbau wesentlich zu fördern verspricht, macht ein Ein- 
gehen auf die Konstruktion unerläßlich, zumal in der Lite- 
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ratur nur allgemein gehaltene Abhandlungen darüber, nicht 
aber konstruktive Einzelheiten zu finden sind ). 
In der Praxis werden zwar meistens mehrere dieser 


Bremsarten zu gegenseitiger Ergänzung gleichzeitig bei einem 


Hebezeug angewendet, indessen ergibt sich die Wirkungsweise 
einer solchen Kombinationsbremse ohne weiteres aus der Be- 
trachtung der Einzelarten, so daß ich nicht näher auf sie 
einzugehen brauche. 

Für die Untersuchung der verschiedenen Bremssysteme 
erscheint die folgende Einteilung recht geeignet: 

1) selbsthemmendes Triebwerk, 

2) Handbremse, 

3) Magnetbremse, 

4) Lastdruckbremse, 

5) elektrische Bremse, 

6) Druckluftbremse. 


1) Selbsthemmendes Triebwerk. 


Allgemeines. 

Zur Vermeidung von unnötigen Arbeitsverlusten wird 
das selbsthemmende Triebwerk in der Weise ausgeführt, daß 
der Bremswiderstand zu den im Betriebe sehr veränderlichen 
Lasten immer im gleichen Verhältnis steht. Mit Rücksicht 
auf gedrängte Bauart der Winde findet allgemein die eingän- 
gige Schnecke als sperrendes Organ Anwendung. 


Bedingungen 1, 2, 3, 4. 
Selbsthemmung tritt ein, wenn der Reibungswiderstand 
R, bezogen auf den Lasthaken, der Last L das Gleichgewicht 
hält, wenn 


Lee, se we 4.2. AD), 
Der Wirkungsgrad des Triebwerkes wird dann sein: 
L 
= $ pe R (2); 
er erhält seinen größten Wert für R = L mit 
i L 
7 = Pg o . (2a). 


Um die Last sicher in der Schwebe zu halten, ist man 
aber bei der großen Veränderlichkeit des Reibungskoeffizienten 
im Betriebe gezwungen, den Reibungswiderstand etwa mit 
50 vH größer zu nehmen, so daß zu rechnen wäre mit 

R=15 L 
und 7 = 0,40. 

Hiernach ist es ausgeschlossen, daß die Last unbeabsich- 
tigt in Gang gerät, und ebensowenig kann selbst bei Anwen- 
dung des zum Durchgehen neigenden Hauptstrommotors eine 
gefährliche Senkgeschwindigkeit eintreten. 

Das Bremsen erfolgt sanft und vollkommen stoß frei. 


Bedingung 5. 

Es ist eine im Hebezeugbau längst bekannte, aber häufig 
gar nicht gewürdigte Tatsache, daß elektrisch betriebene 
Winden großen Energieverbrauch zum Anlaufen und An- 
halten aufweisen. Ganz besonders macht sich das sogenannte 
Nachlaufen des Hubwerkes störend, ja unter Umständen ge- 
führlich bemerkbar, weil dem dynamischen Vorgang beim 
Anhalten oft keine Beachtung geschenkt und die Bremse nur 
so bemessen wird, daß sie gerade die Last in der Schwebe 
zu halten vermag. 

Bei den hohen Umlaufzahlen der Motoren wird aber die 
lebendige Kraft der scheinbar nur geringfügigen Triebwerk- 
massen so bedeutend, daß die Last beim Fehlen einer ge- 
nügend starken Bremse nach dem Abschalten des Motors 
noch um ganz beträchtliche Wegstrecken gehoben oder ge- 
senkt wird. 

Angenommen, es handle sich um eine Winde von 10000 kg 
Tragkraft mit einem mechanischen Wirkungsgrade 7. = 0, 40 
und einem elektrischen Wirkungsgrade 7. = 0,85. Zum An- 
triebe diene ein langsamlaufender Hauptstrommotor der Sie- 
mens-Schuckert- Werke mit einem normalen Drehmoment von 

) Z. 1904 S. 427. Dinglers polytechnisches Jonrnal 1903 S. 593, 
609. Gießerei-Zeitung 1904 S. 118. 


35 mkg und einer normalen minutlichen Umlaufzahl n = 510. 
Sein Schwungmoment beträgt G D? = 20 kgm’. 


Bezeichnet 
2 
J= 45 das Trägheitsmoment des Ankers, 
g = 9,81 die Erdbeschleunigung, 


0 = 50 » Winkelgeschwindigkeit des Ankers, 
so ist die im rotierenden Motoranker aufgespeicherte Arbeit 
` 2 
An = 7 mkg. 


Die in den bewegten Massen des übrigen Triebwerkes 
und der Last enthaltene Arbeit wird am besten im Verhältnis 
zur Motorarbeit ausgedrückt, so daß die allgemeine Gleichung 
fiir die in den Windwerkmassen aufgespeicherte Arbeit lautet: 


i +a 
A= = Jo? mkg . . .. . (3). 


Bei der vorliegenden Schneckenwinde sind die Trieb- 
werkmassen verhältnismäßig gering, weil sich außer dem Mo- 
toranker keine Schwungmassen auf schnellaufenden Wellen 
befinden; es dürfte daher a mit 10 vH der Motorarbeit ge- 
nügend groß angenommen sein. Demgemäß ist beim Anhalten 
eine Arbeit abzubremsen, welche naturgemäß auch gleich der 
Anlaufenergie sein muß: 


Jar? 20 a? 
A=1,10 „ = 1,10 , l n? 


4-°9,81 900 
A = 0,00308 n’. 


Mit Hiilfe der in der Preisliste fiir Motoren enthaltenen 
Geschwindigkeitscharakteristik laßt sich für jeden Belastungs- 
fall der Winde die Umlaufzahl des Motors und damit auch 
nach vorstehender Gleichung die jeweilig beim Anhalten zu 
vernichtende Arbeit berechnen. 

Bei einer Motorumlaufzahl 7 = 805, die hier dem Heben 
des leeren Hakens entspricht, würde eine Arbeit von nicht 
weniger als 2000 mkg abzubremsen sein. Wesentlich höhere 
Werte würden sich noch ergeben, wenn statt des langsam- 
laufenden ein schnellaufender Motor zum Antrieb gewählt 
worden wäre. 

Der Bremsweg S, bezogen auf den Lasthaken, ergibt 
sich für jeden Belastungsfall, wenn die Arbeit der Massen 
gleich der Bremsarbeit gesetzt wird: 

(RAI) kg Sm = A mkg, 
4 


S = REL m e e «© «© œ . (4), 


und zwar gilt in der Gleichung das +-Zeichen für Heben, 
das —-Zeichen für Senken der Last. 


Sobald die Reibungswiderstände der Winde fiir verschie- 
dene Lasten bekannt sind, lassen sich die Bremswege gen: 
ermitteln. 

Nach dem Berichte von Ernst: Die Hebezeuge auf der 
Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf, Z. 1902 S. 
1553, betrug an einer 10 t-Schneckenwinde mit einem Wir- 
kungsgrad ) == 0,12 der Leerlaufwiderstand am Haken ge- 
messen 2400 kg und der Reibungswiderstand bei 6544 kg 
Belastung rd. 8900 kg. 

Werden diese Angaben bei der vorliegenden Winde ent- 
sprechend verwertet, und wird die gewöhnliche Annahme bei- 
behalten, daß sich der Reibungswiderstand proportional der 
Last ändert, so verläuft die R-Kurve geradlinig, wie Fig. 1 
zeigt. 

In dieselbe Figur sind die nach Gl. (4) ermittelten 
Bremswegkurven für Heben und Senken eingetragen; sie lassen 
deutlich die Schwierigkeit erkennen, mit dieser Art Bremse 
bei verhältnismäßig gutem Wirkungsgrad und hei flottem 
Betriebe das Triebwerk genügend schnell anzuhalten und die 
Lasten genau einzustellen. 

Die Last auf sehr kurze Wegstrecken zu senken, wie 
es bei Montage- und Gießereikranen besonders wünschenswert 
wird, ist bei dieser Bremse nicht möglich. Die Ursache liegt 
darin, daß der Reibungskoeffizient der Ruhe wesentlich größer 
als der der Bewegung ist. Sofort nach Einleitung der Be- 
wegung sinkt der Reibungskoeffizient, während die durch ihn 
bedingte Anzugstromstirke trotz des sofortigen Ausschaltens 
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immer noch geniigend Zeit hat, die bedeutenden Triebwerk- 
massen soweit zu beschleunigen, daß eine erbebliche Ver- 
größerung des Lastweges eintreten muß. 

Aus dem Verlauf der Geschwindigkeits- und Bremsweg- 
kurve für Senken in Fig. 1 zu schließen, sind bei dem selbst- 
hemmenden Triebwerk Arbeitsverbrauch und Bremswege für 
sämtliche Lasten annähernd gleich. Dies wäre ein nicht zu 
unterschätzender Vorteil für besseres Einstellen der Lasten. 


Bedingung 6. 

Der Reibungswiderstand eines selbsthemmenden Trieb- 
werkes hängt allein von der Belastung und dem Reibungs- 
koeffizienten ab. Mittel zur Regelung dieser beiden Faktoren 
sind nicht vorhanden; daher ist eine Aenderung der Brems- 
wirkung nnd der Lastgeschwindigkeit ausgeschlossen. 

Dieser Nachteil der Bremse hat aber bei selbsthemmen- 
den Triebwerken weniger Bedeutung. Der Motor arbeitet 
hier beim Senken stets treibend und gestattet, die Senkge- 
schwindigkeit durch Vorschalten von Widerständen in belie- 
bigem Maße zu regeln. Da diese Art Regelung jedoch mit 
großen Arbeitsverlusten in den Vorschaltwiderständen ver- 
bunden ist, so muß sie als unwirtschaftlich bezeichnet werden. 


Bedingung 7. 

Die bremsende Wirkung des Reibungswiderstandes bleibt 
immer bestehen; es kann daher von einem An- und Abstellen 
der Bremse nur insofern die Rede sein, als das Aus- und 
Einschalten des Motors die Bewegung steuert. 


Fig. 1. 
Geschwindigkeits- und Bremswegdiagramm einer 10 t-Winde 
mit Selbsthemmung. 
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Um die Last senken und genau einstellen zu können, 
muß man indessen den Motor erheblich häufiger schalten, als 
wenn das Senken ohne Strom allein durch den Antrieb der 
Last erfolgt. Damit wachsen auch die Schwierigkeiten, welche 
die Steuerung größerer Motoren bei angestrengtem Betriebe 
verursacht. 

Die ungenügende Bremskraft und die langen Auslauf- 
wege erfordern erhöhte Aufmerksamkeit des Führers; auch 
läßt die leichte Handhabung der Steuerung zu wünschen 
übrig, zumal mit den größeren Stromstärken selbsthemmender 
Triebwerke ohnehin die Abmessungen und die Reibungs- 
widerstände des Steuerschalters gewachsen sind. 


Bedingung 8. 

Das bremsende Element, die Schnecke, ist bereits durch 
das Triebwerk selbst gegeben; besondere Anlage- und Be- 
triebskosten scheinen daher nicht vorhanden zu sein. Aber 
dieses Bild ändert sich sofort, wenn die Kosten der elektri- 
schen Einrichtung und des Stromverbrauchs dagegen gehalten 
werden. 

Der schlechte Wirkungsgrad des Triebwerkes und der 
beim Senken nicht unbeträchtliche Ueberschuß der Reibungs- 
arbeit über die freiwerdende Lastarbeit, welcher, nach der 
Geschwindigkeitskurve in Fig. 1 zu schließen, für sämtliche 
Lasten gleich ist, bedingen einen sehr hohen Stromverbrauch. 

Der Motor und mit ihm die übrige elektrische Einrich- 
tung fällt naturgemäß dadurch größer und teurer aus, und 
nicht minder nachteilig ist der große Arbeitsverlust durch 
Verschleiß und Erwärmung des Schneckengetriebes, die schon 
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bei mittleren Leistungen nicht mehr in zulässigen Grenzen 
gehalten werden können. 


Bedingung 9. 
Die Erfüllung dieser Bedingung muß der Bremse ganz 
zugestanden werden, da etwaige Mängel nicht ihr, sondern 
dem Triebwerk zur Last fallen. 


Schlußfolgerung. 


Nach dem Voraufgegangenen erfüllt das selbsthemmende 
Triebwerk die größte Anzahl der Bedingungen ganz oder 
befriedigend, dagegen die Forderung nach Wirtschaftlichkeit 
so wenig, daß es als unsachgemäß bezeichnet werden muß. 


2) Handbremse. 


Allgemeines, 


Bedeutend sachgemäßer gestaltet sich das Bremsen, wenn 
als Reibflächen besondere Bremsscheiben und Klötze Ver- 
wendung finden, die fest zusammengepreßt werden können. 

Die Anpressung erfolgt am vorteilhaftesten durch ein 
Gewicht, das ein selbsttätiges Lösen der Bremse ausschließt. 

Mit Hülfe eines eine geeignete Uebersetzung enthalten- 
den Gestänges wird das Gewicht für die Zeit, wo nicht ge- 
bremst werden soll, durch die Muskelkraft des Führers an- 
gehoben und in der Schwebe gehalten. Der mechanische 
Teil der Bremse ist sehr einfach und bei richtiger Bemessung 
und Ausführung äußerst betriebsicher. 

Indessen ist die Anwendbarkeit der Handbremse be- 
schränkt. Die Eigenart der Elektromotoren, eine Stromstärke 
gemäß dem jeweiligen Drehmoment aufzunehmen, verbietet, 
daß jemals der Motor gegen die volle Last und die geschlos- 
sene Bremse arbeitet; eine für den Anker oder dessen Si- 
cherung gefährliche Stromstärke würde eintreten. Am besten 
begegnet man diesem Umstande durch zwangläufige Verbin- 
dung zwischen Bremse und Anlasser. 

Nur dort, wo stets eingearbeitete Führer vorausgesetzt 
werden können, ist es wohl erlanbt, die Bremse getrennt vom 
Anlasser, etwa durch Tritthebel, zu betätigen. 

Bei Windwerken mit Fernsteuerung ist durch mechani- 
sche Mittel ein solcher Zwanglauf nicht zu erreichen; die 
Anwendung der Handbremse ist daher hier von vornherein 
ausgeschlossen. Ueberall aber, wo dieser Zwanglauf leicht 
erzielt werden kann, steht der allgemeinen Anwendung die 
geringe Energiequelle entgegen, welche die zum Lüften der 
Bremse nötige Arbeit liefert. 


Klotzbremse. 
Bezeichnet 
P die Kraft am Steuerhebel, 
s den Ausschlag des Steuerhebels, 


N » Anpressungsdruck des Klotzes, 

sı » Luftweg des Klotzes, 

p » Reibungskoeffizienten zwischen Klotz und 
Scheibe, 


B= Nu die Bremskraft am Umfang der Bremsscheibe, 
n den Wirkungsgrad des Bremsgestänges, 


so folgt aus der Gleichheit der Arbeiten die Kraft am Hand 


hebel: 
F B 4 ns (5), 
ne une 
da praktisch das Verhältnis zwischen Lüftweg und Hebel- 
ausschlag in jeder Hebelstellung als konstant angesehen 
werden kann. Die zum Lüften der Bremse erforderliche 


Arbeit ist 
A=Ps..... (6), 


$ ist durch die Rücksicht auf Verschleiß und Vermeidung 
schädlichen Schleifens bei gelüfteter Bremse gegeben, 8 in 
den meisten Fällen durch den Anlasser, andernfalls durch 
die Kürze der Zeit, in der dieser Weg zurückgelegt sein 
muß; im günstigsten Falle wird s die Größe von 0,5 m er- 
reichen. 

Wenn man bedenkt, daß gleichzeitig mit der Bremse der 
Anlasser zu steuern ist, so ist die zum Lüften der Bremse 
erforderliche Kraft am Handhebel mit P = 15 kg nicht zu 
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niedrig gegriffen. Werden auch für die übrigen Größen 
günstige Werte angenommen, wie s = 0,5 m, sı = 0,003 m, 
u = 0,20 für Gußeisen auf Gußeisen, so ergibt sich hierfür 
eine größte Bremskraft 


B= PV ed 0,9 0,2 


81 0,003 

Breinsklötze aus Holz besitzen zwar einen höheren Rei- 
bungskoeffizienten, verlangen aber einen größeren Liiftweg sj, 
wenn vermieden werden soll, daß sie wegen ihrer stärkeren 
Abnutzung häufiger nachgestellt werden. Wo der Weg des 
Steuerhebels begrenzt ist, wird ihre Anwendung kaum vor- 
teilhaft sein können. 

Beispielsweise würde sich im vorigen Fall unter der 
Annahme 

u = 0,35 
Sı = 0,005 
eine Bremskraft ergeben: 
B = 15 0,9 . 0,35 1095 — 472 kg, 
die mithin nur unwesentlich größer ist. 

Es besteht noch die Möglichkeit, eine kleinere Handkraft 
dadurch zu erzielen, daß die Breinskraft am Scheibenumfang 
verkleinert wird. 

Dies könnte durch Vergrößerung des Scheibendurch- 
messers geschehen, oder dadurch, daß die Scheibe auf eine 
schneller laufende Welle gesetzt würde. Indessen ist dieses 
Mittel kaum anzuraten. Unter Umständen wird es geradezu 
nachteilig für die schnelle Bremsung, weil mit zunehmender 
Geschwindigkeit der Reibungskoeffizient abnimmt und die 
Massenkräfte der Scheibe soweit anwachsen, daß die Bremse 
kaum imstande ist, sich selbst abzubremsen. 

Nach Gl. (3) bedingen größere Massen auch größere 
Anlaufenergie, die bei flottem Betriebe nutzlos in der Bremse 
beim Anhalten verloren geht. Der Gesamtwirkungsgrad der 
Winde muß daher, den größeren Massen entsprechend, sinken. 


= 450 kg. 


für Pappelholz und Gußeisen, 


Bandbremse. 


Die Anwendung der Klotzbremse ist nach dem Vor- 
stehenden nur auf geringe Bremskräfte beschränkt. Ueberall, 
wo sich größere Werte ergeben, wird die einfachwirkende 
Bandbremse angewendet werden müssen. 

An die Stelle des Klotzes tritt bei dieser ein schmieg- 
sames Stahlband, oft mit Leder, Vulkanfiber, Holz oder Grau- 
gußklötzen belegt, das sich um die Bremsscheibe schlingt 
und mit dem einen Ende am 
Windengerüst befestigt ist, wäh- 
rend am andern das Bremsgestänge 
angreift, Fig. 2. 

Es bezeichnen 

Bı und B, die Bremskräfte am 


Pfeilrichtung, 
T die Spannkraft am festen Band- 
ende, 
t die Spannkraft am beweglichen 
Bandende, 
ev? die Reibungszilier zwischen Band und Zugmittel; 
im übrigen sind die Bezeichnungen wie bei der Klotzbremse 
beibehalten. 
Für die rechtsseitige Drehrichtung gilt: 


Bi = T — t, 
=e, 
folglich Bi t (eus - 1) . (). 
Für die linksseitige Drehrichtung gilt: 
„ ai B T 
t= Te., 
folglich: PR 
S 7E 13A a G 
er? 
Das Verhältnis beider Bremskräfte folgt aus Gl. (7) nnd (8): 
B; . 
Li = eb’ (). 
iy I 


Die Bromskraft nach der einen Drehrichtung wird gegen- 
über der andern um so kleiner, je größer ee gewählt wird. 


Umfang der Scheibe in der 
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Nach Gl. (5) berechnet sich die Kraft am Handhebel, 
wenn statt N die Größe t eingeführt wird: 


(10). 


Nimmt man wie oben bei der Klotzbremse günstige Werte 
an, P= 15 kg, s = 0,5 m, Sı = 0,010 M, 7 = 0,9, u = 0,35, 
a = 290°, demgemäß ehe — 5,8, so erhält man nach Gl. (10) 
und Gl. (9) die größten erzielbaren Bremskräfte 


Bı = 3220 kg 
und B: = 555 „ 


Differentialbremse. 


Mit Hülfe der Differentialbremse, die eine selbsttätige 
Vergrößerung der Bremskraft in der einen Drehrichtung be- 
wirkt, lassen sich unbegrenzt hohe Bremskräfte erzielen. In- 
dessen kommt diese Bremse für motorische Antriebe nicht in 
Betracht, wegen der sehr ungleichmäßigen, oft von Stößen 
begleiteten Bremswirkung und der großen Gefahr, daß bei 
geringeın Wachsen des Reibungskoeffizienten leicht Selbst- 
sperrung und notwendigerweise Brüche im Triebwerk ein- 
treten. 

Das Verhältnis der Bremskräfte nach beiden Umlaufrich- 
tungen wird theoretisch unendlich groß, d. h. die Bremse 
wirkt nach der einen Richtung überhaupt nicht. 

Arbeitsbedarf. Die zum Lüften der Bremse erforderliche 
Arbeit ermittelt sich aus Gl. (7): 

A= Ps = 15 0,5 = 7,5 mkg = 750 emkg. 

Wenn diese Arbeit auch nicht sehr groß erscheint, so er- 
miidet sie doch auf die Dauer den kräftigsten Mann. Be- 
sonders anstrengend wirkt aber außerdem die erhebliche 
Spannung der Muskeln, welche während der ganzen Zeit des 
Hebens und Senkens zum Lüften der Bremse anhalten muß. 
Eine mögliche Verriegelung des Handhebels zur Verringerung 
dieses Uebelstandes wäre gefährlich, weil sich die Bremse 
bei völligem Versagen des Führers nicht selbsttätig schließen 
könnte. 


Sperrklinkenbremse. 


Die Ueberanstrengung des Führers und die ungenügende 
Bremswirkung der Bandbremse in einer Umlaufrichtung ha- 
ben zur Anwendung der Klinkenbremse geführt. Die Brems- 
scheibe ist hier nicht fest mit dem Triebwerk verbunden, son- 
dern Sperrklinken vermitteln die Kupplung beim Senken der 
Last; dagegen gleiten die Klinken beim Heben an der vom 
Bremsband und Gestänge festgehaltenen Scheibe. 

Zwar wird durch diese Anordnung ein Lüften der Bremse 
beim Lastheben erspart, dafür ist es aber ganz unmöglich 
geworden, die Triebwerkmassen nach oben hin abzubremsen: 
das kann nur durch eine zweite Bremse, die zu diesem 
Zwecke besonders vorgesehen werden muß, geschehen. 

Das Keilnutengesperre findet für diese Bremse meistens 
Anwendung, weil es die Last oder den Motor im Sinne des 
Lastsenkens theoretisch nie freigibt, wie dies beim Zahnge- 
sperre selbst bei Anwendung mehrfacher, zueinander ver- 
setzter Klinken der Fall ist. Stöße, hervorgerufen durch die 
plötzlich eintretende Bremskraft und durch die hoch zu be- 
schleunigenden Massen der Bremsscheibe, können daher nicht 
eintreten. ; 

Indessen läßt sich in Wirklichkeit selbst bei sorgfältig- 
ster Herstellung ein gewisser toter Gang nicht vermeiden, 
oder er würde doch sicher infolge der Abnutzung, welche 
die Klinken durch fortwährendes Schleifen während der Zeit 
des Hebens an den Klemmflächen erleiden, eintreten. Die 
Stöße nehmen daher bei flottem Betriebe rasch zu und ma- 
chen ein Auswechseln der Klinken und Nachdrehen der Keil- 
nuten in der Bremsscheibe nötig. Auch der Einbau von vier 
und mehr Sperrklinken dürfte auf die Dauer kaum etwas an 
dieser Tatsache ändern. 

Als besonderer Vorteil dieser Bremse wird des Öfteren 
angeführt, daß sie bei größeren Lasten ein Rückwärtstreiben 
des Windwerkes verhütet, wenn der Motor in den ersten An- 
laßstellungen noch keine so hohe Stromstärke besitzt, wie das 
Lastmoment erfordert. 

Indessen ist dieser Vorteil ziemlich belanglos. 
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Die Triebwerkmassen sind in der Regel so bedeutend, 
daß die Last gar nicht imstande ist, in der kurzen Zeit des 
Ueberganges zum passenden Widerstand eine bedenkliche 
Geschwindigkeit anzunehmen; und außerdem wäre dieser 
Fehler nur da möglich, wo eine geringe Geschwindigkeit al- 
lein mit Hülfe von großen Vorschaltwiderständen erreicht 
werden kann. 


Bedingungen 1, 2, 5, 6, 9. 
Die Handbremse erfüllt diese Bedingungen bei richtiger 
Ausführung iu vollem Maße. 


Bedingung 3. 
Eine gefährliche Geschwindigkeit ist nicht unmöglich, 


da die Senkgeschwiadigkeit allein dem Führer überlassen 
bleibt. 
Bedingung 4. 

Nur bei geringen Bremskräften und bei Vermeidung der 
Sperrklinkenbremse ist ein stoßfreies Senken möglich. Große 
Bremskräfte bedingen eine erhebliche Uebersetzung durch 
unelastische Gestänge, und demgemäß verursacht eine gering- 


fiigige Aenderung im Hebelausschlag beträchtliche Unter- 
schiede in der Bremswirkung. 


Bedingung. 


Die Handhabung der Bremse läßt sehr viel zu wünschen 
übrig. Bei Fernsteuerung der Winde ist die Handbremse 
von vornherein ausgeschlossen, während ihr großer Kraftbe- 
darf schon bei kleinen Leistungen zur Anwendung minder- 
wertiger Bremsen und häufig noch zum Einbau einer zweiten 
Bremse zwingt. Sehr geübte und aufmerksame Bedienung 
ist nötig, wenn die Senkgeschwindigkeit in beliebigen Grenzen 
bis zum Stillsetzen der Last geregelt werden soll, ohne daß 
zu starke Geschwindigkeitswechsel und Stöße im Triebwerk 
auftreten. 


Bedingung 8. 


Als ganz besondere Vorteile der Handbremse für den 
Fall, daß sie sämtliche Bremsaufgaben erfüllt, verdienen ihr 
niedriger Anschaffungspreis und die geringen Kosten für 
Wartung und Reparaturen hervorgehoben zu werden. Der 
einzige Verschleiß findet an den leicht auswechselbaren 
Bremsklötzen statt. 

Die Handbremse übt auch keinen nachteiligen Einfluß 
auf die elektrische Einrichtung und den Gesamtwirkungsgıad 
aus, vielmehr beeinflußt sie beide vorteilhaft, weil der Motor 
beim Senken Zeit gewinnt, sich abzukühlen. 


Schlußfolgerung. 


Hiernach besitzt zwar die Handbremse zum Teil sehr 
schätzenswerte Eigenschaften, aber ihre Leistung ist völlig 
unzureichend. Als selbständige Bremse kann sie daher für 
angestrengte Betriebe und für Winden mit Fernsteuerung 
keine Verwendung finden. 


3) Magnetbremse. 


Unter Magnetbremse versteht man die Verbindung einer 
mechanischen Backen- oder Bandbremse mit einem Elektro- 
magneten. 

Damit sich die Bremse nicht selbsttätig lösen kann, 
wird sie durch ein Gewicht geschlossen und durch den 
Elektromagneten gelüftet, der bei seiner Erregung einen mit 
dem Bremsgestänge verbundenen Eisenkern oder Anker an- 
zieht. 

Mit dem Ein- und Ausschalten des Erregerstromes öffnet 
oder schließt sich die Bremse; ein Zwanglauf zwischen Bremse 
und Anlasser ist deshalb auch bei Fernsteuerung elektrisch 
leicht zu erreichen. 

Damit die Bremskraft nicht einen gefährlich hohen Wert 
annimmt, muß ein Luftpuffer eingebaut werden, der die frei- 
werdende Arbeit des fallenden Bremsgewichtes allmählich 
vernichtet. 

Für die mechanischen Bremsen gilt dasselbe, was bereits 
bei der Handbremse ausgeführt worden ist; als neu für die 
Untersuchung käme allein der Elektromagnet in Betracht. 
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Die zum Lüften der Bremse erforderliche Anzugkraft P 
ermittelt sich aus Gl. (5), wenn mit s der Hub des Magneten 
bezeichnet wird und die übrigen Größen dieselbe Bedeutung 
beibehalten. Demgemäß ist die Lüftarbeit 

A = Ps, 
die in der Praxis meistens in cmkg ausgedriickt wird. 
Bezeichnet 
H die magnetisierende Kraft, 
B die Kraftlinienzahl, 
F den Eisenkernquerschnitt, 
J die Erregerstromstärke, 
n die Anzahl der Erregerwindungen, 
ly die Länge des mittleren Kraftlinienweges im Eisen, 
l, die Länge des mittleren Kraftlinienweges in der Luft, 


so gilt nach der Elektromechanik für Gleichstrom-Solenoid- 
magnete: 


P = 4,6 B FIO Rg. . . (11) 

und Hı. Ur | 
— f . * a 12 es 
ier Taar" nJ (12) 


Fig. 3. 
Diagramm der berechneten und der gemessenen Anzugkräfte 
eines Gleichstrom-Solenoldmagneten. 


0 7 3 4 5 6 7 8Amp 
Lrregerstromstarke J 


Ohne einen wesentlichen Fehler zu begehen, kann man 
in der letzten Gleichung den magnetischen Widerstand des 
Eisenweges gegenüber dem großen magnetischen Widerstand 
des Luftweges vernachlässigen; da beim Uebergang der Kraft- 
linien durch Luft auch H = B ist, so schreibt sich Gl. (12): 


ly = nJ 
0,47 = = 
oder B = 1,5 75 (12 a). 
L 


Die mit Hülfe dieser Formel berechnete Zugkraft fällt 
wesentlich kleiner aus, als sie in Wirklichkeit ist; das hat 
seinen Grund in der sehr be- f 
trächtlichen nützlichen Streuung Fig. 4. 
der Kraftlinien. Wie erheblich Solenoidmagnet 
dieser Unterschied sein kann, nach Vogelsang-Lindenstruth. 
geht aus Fig. 3 hervor, die x 
nach der von Max Vogelsang, 


Oberingenieur des »Helios«, in 
E. T. Z. 1901 veröffentlichten Zah- ; 
lentafel aufgezeichnet ist. Die Z 
Untersuchung wurde an einem ETOR A 

“L N 
Solenoidmagneten nach Fig. 4 A N 
vorgenommen, dessen Abmes- — nn 


sungen waren: 
Hub s = 5 em ee | Hes 


Windungszahl der Spule He | E 
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mittlerer Windungsdurch- HE |; | HEE 


messer D = 0,103 m ii |i | BEE 
blanker Drahtdurchmesser „ ee 
ò = 1mm 

Durchmesser des Kernes 
aus Stahigu8 d = 6 cm. 
Den folgenden Berechnungen, 
mit deren Hülfe am besten eine 
Beurteilung der Magnete mög- 
lich ist, sollen vorstehende An- I 
gaben zugrunde gelegt werden. is! 
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Sobald der Magnet den Eisenkern angezogen hat, ver- 
größert sich selbsttätig die Kraft zwischen den Magnet- 
körpern. 

Es sei nach erfolgtem Anzuge 

der Luftweg der Kraftlinien lz = 1 cm, 

der Eisenweg der Kraftlinien lg = 55 cm, 

die Erregerstromstärke J = 7 Amp, entsprechend einer 
Hubarbeit von 170 cmkg; 


dann ergibt sich nach Gl. (12): 


HL HE 
din 1 + Der 55 = 1870-7. 

Durch Rechnung läßt sich H aus dieser Gleichung nicht 
bestimmen, da die Magnetisierungskurve mathematisch nicht 
ausdriickbar ist. Indessen erhält man leicht den richtigen 
Wert, wenn die Magnetisierungskurve für Stahlguß nach Kapp, 
»Dynamomaschinen«, 3. Aufl. S. 172, angenommen wird und 
Probewerte in die Gleichung eingeführt werden. 

So ermittelt sich hier eine Kraftliniendichte pro qem 


B2 = 15000, 
wihrend sie beim Anzuge nur den Wert 
Bı = 3250 


hat, also 4,63 mal geringer ist. 


Aus Gl. (11) folgt die Beziehung zwischen den magneti- 
schen Zugkräften 
2 
Py . gas 
P; B. 


P: = 21,4 D. 


Das selbsttätige Anwachsen der Anzugkraft erscheint 
zwar sehr vorteilhaft, um das Gewicht sicher festzuhalten, 
indessen wächst mit der Kraftlinienzahl auch die Schwierig- 
keit, zu verhüten, daß die Kontakte verschmoren und die 
Isolation durchschlägt. 

Bereits bei dem kleinen, der Berechnung zugrunde ge- 
legten Magneten tritt eine hohe Selbstinduktion auf, die sich 
berechnet zu 


(13), 


demnach 


AN 


= di n 107" V (14), 


wenn bedeutet: j 


e 


e die elektromotorische Kraft der Selbstinduktion in 
Volländerung, 
A die Aenderung der Kraftlinienzahl in der Sekunde, 


n die Windungszahl der Spule. 


Wird schätzungsweise die Zeit dt, in der die Kraftlinien 
anwachsen oder verschwinden, mit /s sk angenommen, 80 
erhält man eine Spannung 

12 15.000 28,8 
!/so 

Der durch die Selbstinduktion hervorgerufene Strom ist 
dem jeweiligen Arbeitstrom entgegengerichtet und wirkt daher 
verspätend auf das Schließen oder Lüften der Bremse ein. 
Bedenklich wird dieser Umstand bei Magneten von größerer 
Windungszahl und Zugkraft; hier treten die Induktionsströme 
in solcher Stärke auf, daß die Bremse nach dem Ausschalten 
des Stromes noch mehrere Sekunden gelüftet bleibt und die 
Last völlig freigegeben ist. 

Man ist bemüht, den hohen Arbeitsverlust und die nach- 
teilige Erwärmung einzuschränken. 


Nach Gl. (12a) wäre man zunächst versucht, große Ar- 
beitsleistungen mit kleinen Hubhöhen und großer Anzugkraft 
zu erreichen, wobei durch Hebelübersetzung der Hub ver- 
groBert werden könnte. Die Versuche haben jedoch gelehrt, 
daß es am praktischsten ist, die Streuung der Kraftlinien 
auszunutzen und großen Hub beizubehalten. 


Des weiteren bestünde ein Mittel in der Verkleinerung 
des Erregerstromes und ertsprechender Vergrößerung der 
Windungszahl; indessen wächst mit der Windungszahl nach 
Gl. (14) die schädliche Selbstinduktion, und der Magnet wird 
infolge des bedeutenden Aufwandes an isoliertem Kupferdraht 
unpraktisch groß und teuer. 

Wie aus Gl. (13) folgt, ist zum Halten des Brems- 


1870 . 10-8— œ 400 V. 
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elektrisch betriebenen Hebezeugen. 

gewichtes eine wesentlich kleinere Amperewindungszahl (nJ) 
erforderlich als zum Anzieben. In anscheinend leichter Weise 
könnte daher nach dem Anziehen durch einen Schalter die 
Windungszahl oder die Erregerstromstärke entsprechend ver- 
kleinert werden. Aber bei Anwendung eines einfachen 
Schalters sind Spannung und Stromstärke der Selbstinduktion 
größerer Magnete für die Isolation der Spule und für die 
Kontakte zu bedenklich, und mehrfach unterteilte Schalter 
anzuwenden würde im Hebezeugbau auf erhebliche Schwie- 
rigkeiten stoßen. 


Eingang in die Praxis gefunden hat allein der auf diesem 
Prinzip beruhende Bremsmagnet nach Vogelsang-Lindenstruth, 
Fig. 4. Dieser schaltet selbsttätig nach Zurücklegung des 
Luftweges Widerstand vor und erniedrigt die Stromstärke 
soweit, wie gerade zum Halten des Gewichtes nötig ist. Um 
nicht zu hohe Selbstinduktionsströme aufkommen zu lassen, hat 
man der Wicklang ein Schutzwiderstand parallel geschaltet. 
Die Kohlenkontakte sind leicht auswechselbar angeordnet. 


Infolge der geringeren Erwärmung der Wicklung dieses 
Magneten können größere Anzugstromstärken zugelassen 
werden, so daß bei gleichem Kupferaufwand seine Leistung 
gegenüber dem gewöhnlichen Magneten erheblich gewach- 
sen ist. 


Wird der Magnet als sogenannter Hauptstrommagnet mit 
dem Motor in Reihe geschaltet, so wächst und fällt sein Ar- 
beitsverbrauch mit dem Quadrat der jeweiligen Motorstrom- 
stärke. Beim Anlaufen des Windwerkes steigt der Strom so- 
weit an, bis der Magnet die Bremse lüftet, und sinkt mit zu- 
nehmender Geschwindigkeit erheblich. 


Diesem Umstand ist es zu danken, wenn diese Magnete 
bei geringer Windungszahl und mit nicht allzu hohem Arbeits- 
aufwand verhältnismäßig beträchtliche Hubarbeiten erreichen. 
Die Nachteile der Selbstinduktion zeigen sich bei Hauptstrom- 
magneten nur in geringem Maße, weil die Windungszahl 
verhältnismäßig klein ist und die Kraftlinienzahl sich allmäh- 
lich ändert. 


Sehr große Unvollkommenheiten weisen die Wechsel- 
strommagnete auf. Sie fallen wegen der schlechteren Mag- 
netisierung des Eisens durch Wechselstrom größer und teurer 
aus und verzehren wesentlich mehr Arbeit als Gleichstrom- 
magnete. Besonders nachteilig für das Stromnetz sind die 
starken induktiven Widerstände der Spulen und der Span- 
nungsabfall, den die außerordentlich hohen Stromstärken beim 
Anzuge des Magneten verursachen. 

Nach früheren Angaben der Firma Siemens & Halske 
weisen deren Bremsmagnete nachstehenden Arbeitsverbrauch 
auf: 
fiir Gleichstrom: 


Arbeitsverbrauch 


Hubarbeit En — 
Type 
bei 220 V bef 500 V 
emkg Watt | Watt 
H 206 b 250 320 720 
H 206 Ce 600 440 1000 
fiir Drehstrom: 
Type Hubarbeit Arbeitsverbrauch eos ꝙ 
emkg Voltampere 
A 236 ͤ d 250 950 0,68 
K 236 e 600 1100 0,80 


Die Magnetbremsen für sich allein sind ungeeignet zum 
Lastsenken. Selbst wenn eine große Anzahl Bremsstufen 
vorgesehen und die Uebelstände der Selbstinduktion beseitigt 
werden könnten, wäre ihre Steuerung im Betrieb zu schwierig 
und zu gefährlich. Dagegen hat die mit dem Hauptstrom- 
motor in Reibe geschaltete Magnetbremse früher häufiger zum 
Senken der Last Anwendung gefunden. 

Der Strom, der den Motor im Sinne des Lastsenkens 
antreibt und die Bremse lüftet, sinkt mit zunehmender Senk- 


Rand . Nr. 50. 
1%. Dezember 1906. 


geschwindigkeit soweit, daß die Bremse einfällt, um darauf 
wieder anzuwachsen und die Bremse etwas zu lüften. Es 
stellt sich schließlich der Beharrungszustand ein, wenn das 
Drehmoment der Bremswirkung gleich der Summe der Dreh- 
momente aus Last und Motor ist. Die Senkgeschwindigkeit 
wird durch den Motor geregelt. 


Bei den wenig elastischen Bremsorganen und dem oft 
stoßweise arbeitenden Magneten verursacht diese Art Brem- 
sung ruckweises Lastsenken und gebraucht außerdem nicht 
unerheblichen Strom. 


Schlesinger: Die Werkzeuginaschinen auf der Bayerischen Jubiläums- Landesausstellunge, Nürnberg 1906. 
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Schlußfolgerung. 


Als selbständige Bremse kann die Magnetbremse wegen 
der ungenügenden, ja praktisch unmöglichen Regelbarkeit 
nicht angeseben werden. Sie findet sich daher nur in Ver- 
bindung mit Bremsen, welche die Aufgabe des Lastsenkens 
erfüllen, aber nicht den Anforderungen an schnelles Abbremsen 
oder sicheres Halten der Last genügen. 

Für diese Zwecke allein sind aber die Anlagekosten, 
der Arbeitsverbrauch und andre Nachteile des Magneten un- 
verhältnismäßig hoch. (Forts, folgt.) 


Die Werkzeugmaschinen 
auf der Bayerischen Jubiläums-Landesausstellung, Nürnberg 1906. 


Von G. Schlesinger. 


(Fortsetzung von S. 1310) 


Drehbanke. 


Kennzeichnend fiir die 
Schwierigkeit, Spezialmaschi- 
nen auf dem deutschen Markt 
einzuftihren, sind die beiden 
Schnelldrehbänke von Berner 
& Co. (vergl. Z. 1906 S. 1306, 
Fig. ı) und von H. Hes- 
senmüller (§. 1308, Fig. 7 
bis 9). Beide sind eigent- 
lich für Schruppzwecke, also 
rohe Arbeiten, gebaut, beide 
zeigen aber durch ihre Aus- 
rüstung mit Leitspindel einen 
gewissen Widerspruch gegen 
den Verwendungszweck. Es 
scheint demnach, daß der 
deutsche Markt immer noch 
an dem Grundsatze festhält, 
Universalmaschinen zu kau- 
fen, die, wie das vorliegende 


Beispiel zeigt, entgegenge- 
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15 Spindelgeschwindigkeiten in der Maschine 
5 In der Stufenschelbe 
3 im Rädervorgelege, bestehend aus 7 Rädern (2 davon verschiebbar), 
4 Wellen (1 exzentrisch, 1 verschiebbar) 
a) die ersten 5 Geschwindigkelten: 
Stufenschefbe mit Rad / gekuppelt 
Exzenterwelle II ausgerückt 


Fig. 17 Lis 19. Drehbank von Berner & Co. 


, . . 


VE durchgerechnet. 


— Di TIT 
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setzten Zwecken dienen miis- 
sen, an Stelle der naturgemäß 
weit leistungsfähigeren Spe- 
zialmaschinen. 

Im übrigen suchen beide 
Firmen in allen Konstruktions- 
einzelheiten, besonders durch 
die erhebliche Verstärkung 
des ganzen Antriebes, vergl. 
Fig. 17 bis 19 (Berner & Co.) und 
Fig. 20 und 21 (Hessenmüller), 
den hohen Anforderungen der 
heutigen Sehnelldrehstähle zu 
entsprechen. 

Die Gesamtlänge der Spin- 
delkasten (rd. 1150 mm in bei- 
den Fällen), der Durchmesser 
der Arbeitspindel im vorderen 
Lager (bei Berner & ('o. 
110 mm, bei Hessenmiiller so- 
gar 140 mm) iibersteigt weit- 
aus das bei so kleinen Dreh- 
bänken (350 und 320 mm 
Spitzenhöhe) übliche Maß. 


Im folgenden sind die Geschwindigkeits- und 
Durchzugverbältnisse für bestimmte Aunahmen 


Berner & Co., Fig. 22. 


Annahme: Die Umlanfzahlen des Deckenvor- 
geleyes seien 


1) n = 375, 2) n = 195. 


b) die zweiten 5 Geschwindigkelten: 
Stufenscheibe frei auf Arbeitspindel I 
Exzenterwelle II eingerückt; Rad « vorn auf Hülse // (punktferte 
Lage), Rad g mit Welle IV verschoben, außer Eingriff mit ./, Be- 
c) die dritten 5 Gesehwindigkeiten: [wegung durch u, /, e, d 
wie bei b), jedoch Rad c hinten auf Hülse //, Rad y im Eingriff mit , 
Bewegung durch , %, , , fd 
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Die Verhältnisse in der Maschine ergeben die Ueber- 
setzungen: 


Die Abmessungen des Riemens lassen für p = 12,5 kg / qem 
einen Riemenzug von 70 kg zu. 

Daraus läßt sich die größte und kleinste Umlaufzahl 
des Arbeitstückes (n,) finden für: 


| ! 
mit Vorgelege | mit Vorgelege 


ohne 
i 1 1 
Vorgelege 

7 | 25 

m Himax == 850 121 3. 

1 = 87n i 
ky 2 i Himin = 166 241 6,6 

i = 440 63 1s 

3) w= ton f “oe i 
nimiin = 86 12 „1 


Fig. 20 und 21. 
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Die Rädervorgelege haben die Uebersetzungen: 


ac 1 
baT a T 
? = 7 3 : 
ER 1 Im j1? (genau) 


Der Riemen gestattet einen dauernden Riemenzug von 
82 kg bei p = 12,5 kg / qem. 

Daraus ergibt sich als größte und kleinste Umlaufzahl 
des Arbeitstückes (nı) für: 


| | 4 
mit Vorgelege mit Vorgelege 


ohne 

Vorgelege 1 1 
4,27 18,25 

| 

D ee { Hymax = 266 132 | 31 

= ob de Himin = 21 58 | 13,6 

| 
2) „ = 195 * = 295 69 16,2 
2 . Himin == | 129 30 aA 


Volle Geschwindigkeitsreihe: 
7,1-9,3-12,3-16,2 13,6-18-23,6-51 
30-40-52,5-69 56-77-101-132 
129-170-224-295 248-328-430-566. 


Für die gleiche Schnittg: schwindigkeit 
von 260 mm/sk = 15,6 m/min ergeben sich 
die Durchmesser des Arbeitstückes mit den 
dazugehörigen Durchzugkräften: 


> l — 7150 


12 x 2 Spindelgeschwindigkeiten (Wechsel im Deckenvorgelege): 

12 Spindelgeschwindigkelten in der Maschine 

4 in der Stufenscheibe 

3 im Rädervorgelege, bestehend aus 8 Rädern, 3 Wellen (2 exzentrisch), 
1 Klauenkupplung 

a) die ersten 4 Geschwindigkeiten: 
Stufenscheibe mit Rad d gekuppelt: 
Exzenterwellen II und III ausgertickt 


Geschwindigkeitsreihe für nz = 195: 
3,4-5,4-7,8-12-18 12-19-28-41-63 86-134-195-289-442 


mit Vorgelege 25 mit Vorgelege obne Vorgelege. 


Der hohen Schnittgeschwindigkeit von 260 mm/sk = 15, 6 
m / min entsprechen folgende Durchmesser des Arbeftstiickes 
und die dazugehörigen Durchzugkräfte: 


Durchzug- 


wechselnde Durchmesser kriifte 


P 9 5 25 
entweder zu 1) | 305 ae 115 100 
11.2 77,4 276 1210 
oder zu 2) . { 56 396 1450 540 


H. Hessenmiiller, Fig. 23. 
Am Deckenvorgelege sind 2 Umlaufzahien von vornherein 
vorgesehen, nämlich wiederum 


1) n= 375, n = 195. 


b) die zweiten 4 Geschwindigkeiten: 
Stufenscheibe frei auf Arbeitspindel I 
Exzenterwelle II und Kupplung k eingerückt; Bewegung: a, / (Kupp- 
lung A = Hülse II), c,d 
c) die dritten 4 Geschwindigkeiten: 
Stufenscheibe frei auf Spindel I 
Exzenterwellen II und III eingerückt 
Kupplung k ausgerückt; Bewegung: a, /, e, /, 9 B, 6. d 


Durch - 
wechselnde Durchmesser x er 
kräfte 
mm `> mm mm kg 
| 
8.8 37,6 160 2460 
entweder zu 1 ` : 
ua) 20 85, 365 1640 
e 8 ' 16,8 72 306 1290 
Gee zu oe g $840, 165 700 852 


Berechnet man bei den größten auftretenden Dreh- 
momenten den Verdrehungswinkel unter den üblichen An- 
nahmen, so ergibt sich bei: 

Berner & Co. 0 = 0, 1992“, 
Hessenmüller 9 = 0,096”. 

Berücksichtigt man, daß bei Berner & Co. der vordere 
Durchmesser der Arbeitspindel 110 mm, das größte Dreb- 
moment 1505 mkg beträgt, bei Hessenmüller bezw. 140 mm 
und 1640 mkg, und berechnet man die Durchbiegung der 
Arbeitspindel beim größten Stahldruck, so erhält man 
bei Berner & Co. f = 0,128 für 2250 kg größten Druck, 

» Hessenmiiller f = 0,005 » 2460 » » >». 


Rand & Nr. 50. 
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Die entstehenden 
Form&nderungen sind 
bei beiden Maschinen 
klein; jedenfalls liegen 
sie noch innerhalb der 
zulässigen Grenzen. Sie 
ergeben, daß insbeson- 
dere die Maschine von 
Hessenmüller sehr be- 
deutende Stahldrücke 
anstandslos aufzuneh- 
men vermag. 

Die Geschwindig- 
keiterelhen sind wohl 
noch verbesserungs- 
fähig. Sie zeigen sehr 
ungleiche Sprünge und 
auch Ueberdeckungen; 
immerhin dürften sie 
für den normalen Ge- 
brauch ausreichen. Bei 
beiden Maschinen ist 
vorn und hinten die 
zylindrische Spindel- 
lagerung mit nachstell- 
barer konischer Bronze- 
Lagerbüchse gewählt wor- 
den. Die Vorteile bei der 


Fabrikation und bei der . 


Instandhaltung im Betriebe 
werden der Arbeitspindel 
mit zylindrischen Lager- 
stellen immer mehr An- 
hänger verschaffen. 

Beide Maschinen zei- 
gon außer dem starken 
Autrieb und der großen 
Zahl von Geschwindigkeits- 
wechseln die übrigen Kenn- 
zeichen der Schnelldreh- 
bänke: die schweren Bett- 
querschnitt, die sehr lan- 
gen Schlitten führungen und 
den kräftigen Reitstock. 

Die Schloß platte ist 
bei Hessenmüller mit Reib- 
kupplungen versehen, die 
ihrer kleinen Durchmesscr 
wegen nicht sehr vertrau- 
cnerweckend aussehen. 

Für die schweren 
Schnitte einer Schruppbavk 
zeigt die Bernersche Kon- 
struktion, Fig. 24 und 25 
(vergl. Z. 1902 S. 23), eine 
hessere Lösung. Verglichen 
mit der früheren Bauart 
läßt die heutige einige Ver- 
einfachungen in den Ge- 
trieben erkennen, Fig. 26 
bis 28 (S. 2020), außerdem 
Verstärkungen und Ver- 
strebungen des Gußkör- 
pers selbst. Alle Kupp- 
lungen sind völlig vermie- 
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Geschwindigkeits wechsel bef 
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Vorderseite. 


Rückselte. 


Fig. 99 und 30. | 
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H. Hessenmûller, 


Berner & Co. 
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den; ausgelöst wird 
durch Aus- und Ein- 
rücken stets bewegter 
Räder. 

Die Bedienung der 
Schloßplatto ist sehr 
einfach. Der Längszug 
oder der Planzug wird 
durch Drehen eines ein- 
zigen Hebels in Tätig- 
keit gesetzt, und in 
gleicher Weise wird 
die Drehrichtung um- 
gekehrt, während die 
Bewegungen in der 
Hebelmittellage ausge- 
rückt sind. Hierdurch 
wird eine Sperrung der 
Selbstgänge unter sich 
erreicht und gleichzei- 
tig auch die Sperrung 
des Schlosses der Leit- 
spindelmutter bewirkt, 
so daß es vollständig 
ausgeschlossen ist, die drei 
Bewegungsmöglichkeiten 
in fahrlässiger Weise ge- 
geneinander zu schalten. 


Eine Sonderdreh- 
bank zur Bearbeitung ge- 
kröpfter Wellen hat Jo- 
hannes Moll, Augsburg, 
vorgeführt !). 

Die Bearbeitung der 
Kurbelwellen im allgemei- 
nen wird in dem Aufsatz 
von Fr. Schraml, Z. 1906 
S. 1072, und in Z. 1906 
S. 66 erörtert. 

Die Mollsche Maschine 
diont nur zur Bearbeitung 
der Kurbelzapfen ö, Fig. 
29 und 30, nach Fertig- 
stellung der Wellenenden 
a. Man geht bei der Be- 
arbeitung von Kurbelwel- 
len in der Regel so vor, 
da8 man alle Teile vor- 
schrubbt, ebenso die grö- 
ßeren Keilnuten einarbei- 
tet und dann im ganzen 
schlichtet, um zu verhin- 
dern, daß sich infolge der 
Entfernung der groben 
Außeren Metallschichten 
die Welle während der 
Fertigarbeiten verzieht. 
Daraus ergibt sich eine 
bestimmte Reihenfolge, 
z. B. Ausschruppen der 
Wellenschifte a, a, Hobeln 

) vergl. z. 1906 8.1308, 
Fig. 11, und S. 1310. 
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oder Fräsen der Sei- 
ten c,c, Ausarbeiten 
der Mitte d, Bearbei- 
ten des Zapfens b. 

Wird dieser Ar- 
beitsgang gewählt, so 
kann man die Fertig- 
bearbeitung des Zap- 
fens dem Ausschrup- 
pen unmittelbar fol- 
gen lassen, also den 
Zapfen in einer Auf- 
spannung fertigma- 
chen. Darauf bezie- 
hen sich die weiteren 
Ausführungen. 

Der wesentlichste _ 
Unterschied gegen- Ù 
über der in Z. 1906 
S. 1073 beschriebe- 
nen Kurbelwellen 
drehbank ist die Still- 
legung der Kurbel- 
welle während der 
Arbeit bei umlaufen- 
dem Werkzeng. 

Der Hauptzweck 
dieser Anordnung liegt in dem Bestreben, schnellere und 
genauere Arbeit zu leisten. Bei Verwendung der gewöhn- 
lichen Kurbelwellendrehbank werden an den Wellenenden 
die Hubscheiben /, Fig. 31, angebracht und mit einem 
Loch für die Körnerspitzen im Abstande » von der Wellen- 
achse versehen. Zwischen Hubscheiben und Kurbel wer- 
den die Streben / eingesetzt, so daß ein Verspannen der 
Welle vermieden wird. Bei längeren Wellen bringt man 
zweckmäßig noch ein Führexzenter ¢ in der Nähe der 
Kurbel an, um größere Durchbiegungen der Welle durch 
den Stahldruck zu vorhiiten. Die Wellen sind dabei durch 
Gevengewichte möglichst genau auszuwuchten. Bei mehrfach 
gekröpften und bei großen Wellen ist das Auswuchten immer 
eine sehr mißliche Sache, da hierzu häufig Gegengewichte 
bis 10000 kg und mehr nötig werden. Diese Last muß von 


Fig. 32. 
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Fig. 32 bis ng. 
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mindert die Gefahr, indem sie die Befestigungsweise der 
Gegengewichte nicht mehr dem Ermessen des Drehers über- 
läget 

Vor allem aber ist festzustellen, daß das angegebene 
exzentrische Drehverfahren für das Fertigdrehen gewisse 
grundsätzliche Mängel hat, die nur bei sehr starken und gut 
ausgeführten Kurbelwellen-Drehbänken (s. Z. 1906 S. 1072) 
vernachlässigt werden dürfen. Sie rühren davon her, daß 
es fast unmöglich ist, während des Umlaufens gleichbleibende 
Lagerpressungen zu erzielen. Wechseln die Pressungen aber, 
so werden die Zapfen unrund und selten genügend parallel 
zur Welle; sie müssen dann mit der Feile nachgearbeitet 
werden, und damit ist die Möglichkeit schlechter Arbeit 
gegeben. | 

Derselbe Fehler kann bei dem Zwischenexzenter von 


Fig. 96 bio 28. Schloßplatte von Berner & Co. 
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der Planschcibe mit getragen 
werden. Dazu ist der Dreher 
immer der Gefahr ausgesetzt, 
daß durch die Erschütterungen, 
die beim Ausschruppen infolge 
des stark wechselnden Stahlan- 
griffes eintreten, ein Gegenge- 
wicht gelöst wird. Dann schlägt 
die Welle zurück und kann aus 
den Drehbankspitzen herausge- 
worfen werden, trotz der, Spann- 
pratzen, mit denen sic gehalten 
wird. Die Drehbank von Tindel- 
Albrecht (Z. 1906 S. 1074) ver- 


Hantierung: 


Hobel 77: Aus- und Einrückung der Schl.:8- 
mutter 
» A: Einschaltung des Längs- oder 
Planzuges bezw. Stillst- lung 
» L. Umsteuerung für Rechts- oder 
Linksgang 
Kurbel J’: Handbewegung d. Schloßplatte 
Hebel H und K gegen einander ‚ssperrt 
durch Kurve S und Segmonträder «; 
und #3 


Bewegungen: 

I. Längszug durch Zugstange 
(Schwinge durch Hebel J. so gedreltt, 
daß fı und g kämmen): 

1) vorwärts: a,b, c, %, fy bis l 
2) rückwärts: a, b, , d, fs, fi, y bis! 

Schnitt 1-7. (Rad d durch Hebel L geschaltet. 

wirkend auf Schraubenkurven r und 

r, bald in fı, bald in / eingerückt 


II. Planzug (Schwinge durch Hebel /. 
so gedreht, daß fs und p kämmen: 
1) vorwärts: , ), „„ , fa, p bis r 
2) rückwärts: a,b, c,d, Hi. fe, p bis 
(init entsprechender Lage von Rad “ 


III. Langszug durch Leitspindel 4 
und Mutterhälften M, und .: 
Mittellage der Schwinge durch di 
Getriebe x, und » und Kurve & er 
zwungen 


Drehbans far 
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gekröpfte Wellen von Jahannes Moll. 


Fig. 34. 
} Bettbreite 
| Bettlänge 
H 
Al Ic 
CHIH 
| | i z ji 
| 100 


Schlesinger: Die Werkzeug maschinen auf der Bayerischen Jubiläums- Landesausstellung, Nürnberg 1906. 


1500 mm 
1500 


2021 


lichte Weite des Drehringes 
Gewicht 


1200 mm 
24000 kg 
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Bedienung. 


Handstern : Handquerstellung des Drehringes L auf dem Bettschlitten 
Kurbel #3: Einrückung bezw. Ausrückıng des Hauptriemens von 
yı nach yy durch Kettengetriebe 50, 51, Stange 52 
Schraube 53, Riemenrücker 54 und 55 
Hebel “': Steuerung des selbsttätigen Vorschubes des Drehringes 
längs des Bettes über 60, 61, 62, 63 (Wendeherz' 
Hebel J): Steuerung der schnellen Hin und Herbewegung des 
Drehringes uber 65, 66, 67, 65 (Wendeherz' 
Hebel E: Feinzustellung des Bettshlittens mit der Hand mit Dreh- 
ring über 70 durch Sperrwerk 71 
Hebel F: Aus- und Einrückung der Längsbewegung für 
Bettschlitten 
Handverstellung der Brillen ( und l% 
Hy Handeinstellung der Bogenschaltung für den Stichel- 


Handrad 
erk Hy’ vorschub 


den 


Knarre G: 


vierkante T Handeinstellung der Stichelhalter Si bezw. : Vier- 
Kz kant in der Schalterdosenmitte) 


Antrieb: , b,c, , , (un yay My ty Ks J, , u, o, % (Schneckenrad 


Tindel- Albrecht vorkommen, wenn der Druck gegen den Füh- 
rungsring beim Drehen wechselt. Dieser Druckwechsel wird 
aber stets eintreten, weil sich die Welle infolge der Kröpfung 
Je nach ihrer Lage verschieden stark durchbiegt. Wird dagegen 
die Welle während der Bearbeitung stillgelegt, während die 
Werkzeuge, deren Andruck durch doppelte Ausführung. Fig. 


Vorschub des Bettschlittens mit Drehring (L). 
Selbsttätiger Vorsebub lings des Bettes: 
von Welle h über 1 bis 5 — 6, 7 (Wendegetriebe) — 8, 9, 10, 
Welle 11, 12 (ausrückhar), 13, 13a 
B) Schnellbewegung längs des Bettes: 
mit breiter Riemenrolle / verbunden Riemenrolle 20; 20, 21, 
22 — 23, 24 (Wendegetrlebe) — 25, 26, 27, 28 (von dieser 
Schraubenspindel auf nicht gezeichnete Mutter am Drehring /.) 
©) Quervorschuhb: durch Handrad 4, Schraubenspindel und Mutter 
Vorschub der Stichel. 
A) mit der Hand durch Drehen der Vierkante in den Gehäusen A, 
bezw. K», unmittelbar auf Schraubenspindel 93 bezw. 94 
durch die Maschine: | 
Zapfen =; bezw. z» werden durch den vorderen Schaltbogen mit 
Schieber 91 vorgeschoben, durch den hinteren Schaltbogen mit 
Schieber 84 leer zurückgezogen 
Längsbewegung der Setzstöcke Ci und I’: 
mit der Hand durch Knarre G auf Stutzen 4! bezw. 45, Trieb 42, 
Zahnstange 43 l 


— 


A 
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32 und 33, ausgeglichen ist, kreisen, so fallen offenbar eine 
Reihe Fehlerquellen fort, und man erhält mit leichterer Mühe 
bessere Ergebnisse. 

Der zuletzt gekennzeichnete Vorgang liegt der Kurbel- 
zapfendrehbank zugrunde, wie sie in den Figuren 32 bis 
35 dargestellt ist. Die Handhabung der Maschine und die 
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Getriebe fiir Antrieb-, Vorschub- und Einstellbewegungen 
lassen sich nach der Legende leicht verfolgen. Die ausge- 
stellte Maschine nahm unter Verwendung von Schnelldrehstahl 
beim Einstechen in den vierkantigen Zapfen Schruppspäne 
von 60 mm Spanbreite und 0,5 mm Vorschub, beim Längs- 
drehen solche von 80 mm Spanbreite und 0,5 mm Vorschub. 
Die Schnittgeschwindigkeit betrug in beiden Fällen 7,5 m/min. 
Trotz dieser ansehnlichen Leistung arbeitete die Maschine 
durchaus ruhig und ohne Erschütterungen. 

Zum Antrieb dient ein dreistufiger Elektromotor von 20 PS, 
Fig. 34 und 35. Die Umlaufzahl des Drehringes wird zur 
Vereinfachung der Bedienung in der Weise geregelt, daß der 
Riemen auf diejenige Stufe gelegt wird, welche bei niedrig- 
ster Umlaufzabl des Motors etwa 9 m/min Schnittgeschwindig- 
keit am äußersten Kurbelkreis hervorbringt. Die mit der 
Abnahme des Drehdurchmessers allmäblich sinkende Schnitt- 
geschwindigkeit wird dann ausschließlich durch Steigerung 
der Umlaufzahl des Motors wieder entsprechend erhöht. Da- 
durch wird der umständlich auszuführende und daher selten 
benutzte R'ıemenwech«el auf den Stufen zweckmäßig ersetzt. 
Ferner ist durch die Einschaltung der festen und der losen 
Scheibe (gı und 9, Fig. 35) ein großer wirtschaftlicher Vor- 
teil erreicht. 

Motor, Kegelradvorgelege und beide Stufenscheiben laufen 
stets um; die Energie wird vom Dreherstand aus durch ein- 
fache Riemenverschiebung in die Maschine eingeleitet und 
ebenso abgestellt. Dadurch erreicht man einerseits, daß der 
Drehring rasch stehen bleibt, da die schweren Schwung- 
massen des Vorgeleges ausgeschaltet werden, anderseits, daß 
er rasch anläuft, da die Massen hierbei mitwirken und zu- 
gleich eine Schonung des M-«tors bewirken. 

Die beiden stählernen Werkzeugschlitten werden auf den 
stählernen Gleitschienen durch verstellbare Schaltbogen, Fig. 32, 
vorgeschoben, deren Schrägstellung die Größe der Zustellung 
entsprechend beeinflußt. An den Bogen gleiten die ballig 


Küppers: Das Ziehen von Kupferdraht. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Iugenieure. 


gedrehten Zapfen einer Schaltdose, die mittels Sperrades und 
zweier Sperrklinken die Bewegung der Vorschubspindeln be- 
wirken. 

Der Dreher kann die Größe der Zustellung an einer 
Teilung einstellen. Sie beträgt in der Regel beim Schruppen 
zwischen 0,35 und 1mm. Da die Bogen sehr lang sind, so 
sind Feinzustellungen bis zu 0,01mm möglich. Wesentlich 
ist, daß die Schaltzapfen unter sehr stumpfem Winkel, also 
auch bei der durch Verwendung des Schnelldrahtstahles ge- 
steigerten Schnittgeschwindigkeit, stoßfrei auftreffen. 

Die beschriebene Konstruktion gestattet, den Schnitt bei 
umlaufendem Ring durch Verstellung der Schalthogen ebenso 
schnell anzusetzen, wie bei stillgestelltem Drehring mit der 
Hand unter Benutzung der Vierkante. 

Zum Lagern der Kurbelwellen hat die Bank zwei feste 
und einen in der Höhe verstellbaren Setzstock. Letzterer 
wird nur bei langen Wellen, Fig. 34, benutzt. Die Kurbel 
wird in ihrer Arbeitslage durch besondere einstellbare Halter 
festgehalten. 

Das Zapfenmittel wird derart eingestellt, daß man die 
Kurbelwelle in den Setzstöcken dreht und den Drehring 
auf dem Bettschlitten quer solange verschiebt, bis ein Zirkel, 
der in das an der Kurbel-Aufspannfläche angerissene Zapfen- 
mittel eingesetzt ist, den am Gestell des Drehringes ange- 
rissenen Kontrolikreis beschreibt. Diese Einstellung ist nicht 
nur rasch und leicht auszuführen, sondern auch sehr genau 
und unabhängig vom Verschleiß der nachstellbaren Gleit- 
flächen. 

Die Maschine wird vom Dreherstand aus bedient. Sämt- 
liche Hantierhebel sind hier in Reichweite vereinigt. Be- 
merkenswert ist, daß durchweg lösbare Kupplungen ver- 
mieden sind. Die Maschine ist übersichtlich gebaut, ver- 
meidet in ibrer jetzigen Ausführung alle sperrigen Teile und 
dürfte an Menge und Güte der Leistung den besten der- 
artigen Maschinen des Marktes beizuzählen sein. 

(Forts. folgt.) 
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Das Ziehen von Kupferdraht. 


Von Ingenieur Wilh. Küppers +. 


(Schluß von S. 1896) 


Mehrfachdrahtzüge. 
a) Für starke Drähte. 


Bei den bisher beschriebenen Drahtzügen handelte es 
sich nur um Einfachzüge, d h. die Maschine hat nur ein 
Zieheisen. Da hierbei gruße Zeitverluste vorkommen, so war 
in der Drahtzieherei 
schon vor etwa 10 
Jahren das Bestreben 
vorhanden, statt ein- 
facher Züge Mehr- 
fachzüge anzuwen- 
den, bei denen der 
Draht gleichzeitig 
durch mehrere Zieh- 
eisen geht. Für fei- 
nere und dünnere 
Drähte aus dem 
leicht ziehbaren Kup- 
fer und dessen Le- 
gierungen gelang 
dies, für starke Dräh- 
te stellten sich nicht 
unerhebliche Schwie- 
rigkeiten entgegen. 
Der Grundgedanke 
des Mehrfachziehens 
dünnerer und feine- 
rer Drähte: die Verwendung von Stufenrollen, wobei sich 
der Durchmesser jeder nächstfolgenden Rolle der Streckung 
des Drabtes entsprechend vergrößert, hat sich für starke 
Drähte nicht bewährt; die Ziehrollen müssen bei diesen ein- 
zeln angetrieben werden. In Deutschland hat man vielfach 


! 


Fig. 38. 


Mehrfachzug der Bonner Maschinenfahrik und Eisengießerei Fr. Mönkemöller & Co. 


versucht, Maschinen dieser Art zu bauen, von denen jedoch 
nur die sogenannte Tandemmaschine günstig arbeitet; bei ihr 
sind mehrere Zieheisen hintereinander geschaltet, und die Zieh- 
rollen werden einzeln angetrieben. Fig. 38 zeigt einen Mehr- 
fachzug für 5 Züge der Bonner Maschinenfabrik und Eisen- 
gießerei Fr. Mönkemöller & Co. in Bonn a. Rh., der für das 
Ziehen der Drähte 
von 8 auf 3 mm be 
stimmt ist. Die Zieh- 
rollen werden von 
der an der Längs- 
seite der Maschine ge 
lagerten Welle durch 
Kerelräder verschie- 
dener Durchmesser 
angetrieben; die 
Ziehtrommel hat 500 
mm Dmr. und macht 
etwa 100 Uml./min; 
der Kraftbedarf be- 
trägt 20 bis 22 PS. 
Die Drähte werden 
von 8mm auf 6,5, 
5,2, 4,0, 3,4 und end- 
lich auf 3 mm ge 
zogen. 

Ein anderer Mehr- 
fachzug für starke 
Drähte ist derjenige des Amerikaners Wilh Fulton in Water- 
bury, der in England, Amerika, Deutschland und andern 
Staaten in Anwendung ist. Die Maschine, welche in Fig. 39 
und 40 dargestellt ist, bildet eine Vereinigung des Mittelgrob- 

nd Mittelzuges. 


Band 50. Nr. 50. 
15. Dezember 1906. 


Die Ziehrollen ai bis as und die Ziehtrommel b werden 
durch Zahnräder von der durch einen Elektromotor angetrie- 
benen Welle c bewegt. Die Ziehrolle a; ist unmittelbar auf der 
Welle d befestigt, während die Ziehrollen a, bis as auf Wellen 
sitzen, die ineinander drehbar auf der Welle d gelagert sind. 
Die Wellen werden durch die Zahnräder A, bis A; gedreht, die 
mit den auf der unteren Welle sitzenden Zahnrädern B, bis 
Be in Eingriff stehen; diese werden durch das außerhalb des 
Lagers liegende Zahnrad e angetrieben, das mit dem auf der 
Antriebwelle c sitzenden Zahnrade f in Eingriff steht. So 
werden die Ziehrollen a, bis as mit schrittweise wachsender 


Fig. 39 und 40. 


Mehrfachzug, Patent Fulton. 
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Geschwindigkeit angetrieben, und zwar steigen die Geschwin- 
digkeiten in demselben Verhältnis, wie die Geschwindigkeit 
des Drahtes durch die Streckung in jedem Zieheisen zunimmt. 
Gegenüber den Ziehrollen a, bis as stehen auf einer gemein- 
samen Achse Führungsrollen (Rücklaufrollen) mit Führungs- 
rinnen. Zwischen Zieh- und Führungsrollen sitzt der Zieh- 
eisenkasten E. Da sich die Zieheisen während des Ziehens 
stark erwärmen, wird in die Rinne h fortwährend eine zum 
Kühlen und Schmieren dienende Flüssigkeit aus dem unter- 
halb angebrachten Troge F gepumpt. Der Zieheisenkasten 
und die Führungsrollen sitzen an einem gemeinsamen Rah- 
men G, der durch das Handrad g mittels einer innen liegen- 
den Schraubspindel in der Längsrichtung, also parallel zur 
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Mantelfiäche der Ziehrollen, verschoben werden kann. Um 
bei dem großen Zuge, der durch die Drähte auf die einzelnen 
Rollen ausgeübt wird, und der sich an der den Führungs- 
rollen zugewandten inneren Gleitfläche als Druck äußert, 
den Zieheisenkasten auch während des Betriebes leicht ver- 
schieben zu können, sind bei dieser Gleitfläche Rollenlager 
angebracht. 

Beim Inbetriebsetzen der Maschine, also wenn der zu 
verarbeitende Draht eingezogen werden soll, wird der Zieh- 
eisenkasten so verschoben, daß die Qeffnung des ersten 
Zieheisans sich der neben der Ziehrolle a, sitzenden Einzieh- 
rolle H gegenüber befindet. Letztere sitzt lose auf der Welle, 
dagegen kann sie durch ein in die Ziehrolle eingearbeitetes 
Sperrad und einen an der Einziehrolle befestigten Sperr- 
haken mitgenommen werden; für gewöhnlich ist der Sperr- 
haken außer Eingrifl. Die Einziehrolle ist weiterhin mit 
einer Greif-(Einzieh-)Zange versehen, die mit ihren Greif- 
klauen das zuge*pitzte Drahtende, das durch das erste Zieh- 
eisen hindurchgeführt wird, festhält. Nach einigen Um- 
drehungen wird der Zieheisenhalter soweit verschoben, daß 
das erste Zieheisen der Ziehrolle a; gegenübersteht, und der 
Draht wird nach dieser Rolle übergeführt, worauf die Ma- 
schine wieder außer Betrieb gesetzt wird. Das Drahtende 
wird von der Klaue gelöst und durch das zweite Zieheisen 
gesteckt. Dieser Vorgang wiederholt sich so viel mal, wie 
Zieheisen vorhanden sind. Nachdem das Einziehen beendet 
ist, wird das Drahtende von der Eınziehrolle H entfernt und 
mit zwei Klemmbacken an der Ziehtrommel befestigt, worauf 
die Maschine mit voller Geschwindigkeit laufen kann. 


Während der Arbeiter den Draht einzieht, was etwa 2 
bis 3 Minuten in Anspruch nimmt, läuft die Maschine nur 
mit halber Geschwind gkeit, was durch eine Aenderung in 
der Zahnradübersetzung mittels des Handhebels J erreicht 
wird. Zwischen Motor und Welle ist eine Reibkupplung ein- 
geschaltet, die durch einen Fußhebel vom Arbeiterstand aus 
gelöst werden kann. 

Die Ziehgeschwindigkeit beträgt beim letzten Zieheisen 
etwa 2,8 bis 3 m. Die Maschine zieht in siebenfachem gleich- 
zeitigem Zuge Walzdraht von 6 mm auf 2, mm in folgenden 
Abstufungen: 6,0, 5,1, 4.5, 3,9, 3,4, 2,9, 2,5, 2, mm Dar. 

Unter den angegebenen Verhältnissen beansprucht die 
Maschine einen Kraftbedarf von rd. 15 PS. Stärkere Drähte 
werden unter Benutzung von weniger Rollen fertig gezogen. 
Bedient ein Arbeiter nur eine Maschine, so vermag er in 
10stündiger Arbeitschicht rd. 2000 kg von 6 auf 2,2 mm zu 
ziehen. Große Sorgfalt muß auf gute Schmierung der in- 
einander steckenden hohlen Wellen gelegt werden, da ein 
Festlaufen große Ausbesserungskosten verursacht. Auch der 
Mehrfachzug verlangt zu seiner Bedienung nur einen Ar- 
beiter; er bedeutet also eine erhebliche Steigerung der Lei- 
stungsfähigkeit. 


b) Mehrfachzüge für dünne und feine Drähte. 


1) Mittelfeinzug. 


Dieser Drahtzug dient zum Verjüngen von Drähten von 
etwa 2 mm auf etwa 0,5 mm Stärke. Die Drähte, die z. B. 
auf dem Fulton-Zuge bis auf 2,2 mm gezogen sind, werden 
auf dem Mittelfeinzuge weiter verarbeitet. 


Der in Fig. 41 und 42 dargestellte Mittelfeinzug unter- 
scheidet sich in seiner Konstruktion und Wirkungsweise 
wesentlich von den bisher besprochenen Maschinen. Der ge- 
ringeren Kraftbeanspruchung wegen ist die Bauart bedeutend 
leichter; sodann werden nicht Stahl-, sondern Diamantzieh- 
löcher verwendet, die sich während des Betriebes fortwährend 
drehen. Auf der Tischplatte a sind die Stufenscheibe A mit 
der Ziehtrommel b, der Zieheisenständer B und die Achse C 
der Leitrollen angebracht. Die senkrechte Welle c, auf der 
die Stufenscheibe mit Ziehtrommel sitzt, wird durch den Ke- 
gelradtrieb d,f von der Welle e in Umdrehung gesetzt. 
Für einen großen Betrieb ist es vorteilhaft, mehrere Züge 
auf einer gemeinsamen Tischplatte zu befestigen und sie 
durch eine gemeinsame Welle anzutreiben. Die Durchmesser 
der Ziehrollen 31 bis , und der gegenüber angeordneten 
Leitrollen Li bis I» entsprechen den Streckverhältnissen des 
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Drahtes nach Durchgang durch die Diamantziehlöcher, so 
daß der Draht von Anfang an bis zur Ziehtrommel gehal- 
ten wird. 

Die Kupplung D zum Ein- und Ausrücken der Zieh- 
trommel mit den Ziehrollen besteht aus dem Ausrücker g, 
Fig 42, mit dem Drehpunkt bei gı, der verschiebbaren Muffe 
h und der mit dem Kegelrad d fest verbundenen Scheibe . 
Das gabelförmige Ende des Ausrückers trägt zwei Gleitstücke, 
durch welche die Muffe k verschoben wird. Die Muffe hat 
eine Nase l, die das Ein- und Ausrücken vornimmt; beim 
Herunterlassen legt sich ein Spannring Ii gegen die innere 
Wandung der Scheibe i und nimmt sie mit. Der Ausrücker 
wird durch die Sperrvorrichtung m in der jeweiligen Stellung 
festgehalten. 

Um eine gleichmäßige Abnutzung der Diamanten herbei- 
zuführen, werden sie während des Betriebes zwangläufig ge- 
dreht; ihre Anordnung ist aus Fig. 43 zu ersehen. Sämtliche 


Steine werden von dem Ständer u getragen und sind in 


9 A ung 42. 
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Messingscheiben f eingegossen. : Die Herstellung guter Dia- 
mantsteine erfordert eine weitgehende Erfahrung; daher liegt 
die Herstellung in den Händen von Spezialwerkstätien. Die 
Messingscheiben sind wiederum mit dem Stahlbolzen s ver- 
gossen; denn für die Lebensfähigkeit des Diamanten ist es 
von großem Einfluß, daß die Messingscheibe fest in der Aus- 
sparung des Stahlbolzens sitzt, weil sonst der Stein von dem 
Draht gesprengt werden kann. Die zwangläufige Drehung 
der Diamanten erfolgt durch die Räder Zi bis, Zio, Fig. 41, 
die durch das Schneckenrad o über die Welle p von n aus 
angetrieben werden. 

Die Leitrollen Li bis Le sitzen lose 
auf der Achse C. Soll die Maschine in 
Betrieb gesetzt werden, so wird das zu- 
gespitzte Ende des auf dem Haspel lie- 
genden Drahtringes durch den ersten 
Ziehstein I hindurebgeführt und vorläufig 
an der Ziehrolle zı befestigt. Nachdem 
die Maschine einige Umdrehungen vol- 
lendet hat, wird das Drahtende wieder 
gelöst, an dem Ziehständer B vorbeige- 
führt, um die Leitrolle Lz gelegt und 
durch den Ziehstein II gezogen; in der- 


stein verfahren. 
Die Ziehgeschwindigkeit beträgt beim ersten Stein etwa 
0,8 m, beim letzten Stein etwa 2,4 m; das Durchziehen eines 
Drahtringes von 65 kg dauert etwa 50 Minuten. Nimmt man 
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als Anfangstärke des Drahtes 2 mm an, so stellen sich die 
Verjüngungen folgeudermaßen: 2,0, 1,78, 1,68, 1,58, 1,48, 
1,38, 1,30, 1,12, 1,15, 1,10 mm. 

Eine weitere Verjüngung ist auf dem Mittelfeinzug wohl 
noch méglich, aber nicht mehr wirtschaftlich, da die Zieh- 
geschwindigkeit zu gering ist; man zieht daher feinere Drähte 
auf den Feinzügen weiter herunter bis zum Fertigfabrikat. 


2) Feinzug. 

Auf diesem werden die feinsten Drähte bis zu 0,04 ınm 
Dinr. gezogen, wie sie bei der Herstellung von Kabeln und 
Litzen verwendet werden. Fig. 44 und 45 zeigen eine Fein- 
zugmaschine, die neben einfacher Bauart eine hohe Leistung 
verbürgt. Sie wird, wie auch die vorhin besprochene Mittel- 
feinzugmaschine, von der Firma Schwieger & Frankfurter in 
Berlin gebaut. 

Bei diesem Drahtzug drehen sich die Diamantsteine 
nicht. Die Anordaung der Ziehtrommel mit Stufenscheibe ist 


5 _, Mittelfeinzug. 


selben Weise wird bis zum letzten Zieh- — 


die gleicheJwie beim Mittelfeinzug, dagegen ist der Zieh- 
eisenstinder hk anders ausgebildet. Zum Kühlen und Schmie- 
ren der Drähte sind die Wasserkasten I bis X angeordnet, 
die treppenartig verlaufen. Das Wasser wird vom unter- 
sten Kasten I durch eine Pumpe nach dem obersten Kasten 
X befördert und läuft während des Betriebes von einem 
Kasten zum andern. Die Anordnung der Diamantzieh- 
steine a im Inneren der Wasserkasten geht aus Fig. 46 
und 47 hervor; sie sind nicht besonders befestigt, son- 
dern stützen sich nur gegen die innere Wandung. Der 
Lauf der Drähte ist derselbe wie beim Mittelfeinzug. Der 
Draht geht durch alle Wasserkasten und Ziehsteine und 
wird auf die Ziehtrommel ò aufgewickelt Die Ziehge- 
schwindigkeit ist sehr groß; sie beträgt beim ersten Zieh- 


stein etwa 1, m und beim letzten etwa 3,9 m; letztere 


Geschwindigkeit entspricht der Umfabgsgeschwindigkeit an 


der Ziehtrommel. Auf einer Tischplatte befinden sich gleich- 
zeitig mehrere Maschinen, die von einem gemeinsamen Elek- 
-tromotor angetrieben werden. 


Von besonderer Bedeutung für die Maschinen zum Zie- 


hen feinerer Drähte ist eine zweckentsprechende Kupplung 


zwischen Antriebscheibe und Ziehtrommelwelle In Fig. 48 
und 49 ist eine solche Kupplung dargestellt, die sich in der 
Praxis gut bewährt hat; sie weicht von der beim Mittelfein- 


zug erwähnten Kupplung etwas ab. Im Innern der Scheibe 
d befindet sich der Spannring i, Fig. 49, der sich in einge- 
.rücktem Zustande gegen die Scheibe preßt. 


Er ist bei a 
aufgeschnitten und trägt an der gegenüberliegenden Seite 


Band 50. Nr. 50. 
15. Dezember 1906. 


Fig. 44 und 45, 
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zwei Ansätze pı und 
po, in welche die 
beiden Bolzen oi und 
o., Fig. 48, einge- 
schraubt sind. Un- 
mittelbar über dem 
Spannring 2 liegen 
die beiden Hebelarme 
kı und z, die sich 
um die Bolzen 01 
und o drehen. Eine 
Stellschraube n ge- 
stattet, den Zwi- 
schenraum bei m zu 
verändern. Wird die 
Muffe c gesenkt, was 
auch hier mittels des 
Hebels g, Fig. 45, ge- 
schieht, so drückt 
die Nase / die beiden 
Hebel kı und ky bei m auseinander. Die Stellschraube n 
verhindert aber eine Annäherung an dieser Stelle und die 
Folge ist, daß beide Hebel 
den Spannring i gegen die Fig. 50. 
Scheibe d pressen. 
Wird beispielsweise ein 
Kupferdraht von 0,5 mm 
Stärke einmal auf dem Fein- 
zug gezogen, so erhält er 
in den 10 ununterbroche- 
nen Zügen eine Verjüngung 
von 0,35 mm, hat also eine 
Stärke von nur noch 0,15 mm. 
Bei einem zweiten weiteren 
Zuge sind die Verjüngungs- 
verhältnisse: 0,15, 0,14, 0,13, 
0,12, 0,11, 0,10, 0,09, 0,085, 
0,080, 0,075, 0,070 mm. 
Der Kraftbedarf des Fein- 
zuges beträgt etwa / PS. 
Eine Maschine gleicher 
Gattung, aber wesentlich an- 
derer Bauart, die von Dahl- 
haus & Co. in Iserlohn ausge- 
führt wird, stellt Fig. 50 dar. 
Die doppeltwirkende Maschine 
hat auf dem Tisch zwei Zieh- 


Fig. 46 und 47. 


Schnitt durch die Wasserkasten. 
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Feinzug von Dahlhausen & Co. 
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Feinzug. 
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Fig. 48. 


Reibkupplung. 


Fig. 49. 


Spannring. 


trommeln und vor dem Tisch die Ziehsteinhalter. Die wa- 
gerecht gelagerte Antriebwelle trägt an beiden Enden die 
Stufenscheiben und in der 
Mitte eine feste und eine 
lose Scheibe. 

Fig. 51 zeigt die Draht- 
zieherei im Kabelwerk der 
Allgemeinen Elektricitäts-Ge- 
sellschaft zu Oberschöneweide 
bei Berlin; hier ist überall der 
Einzelantrieb durchgeführt. 


Hülfseinriehtungen. 


1) Anspitz maschine. 


Die Drahtenden müssen, 
um das Einziehen in die Zieh- 
eisen zu ermöglichen, ange- 
spitzt werden; Fig. 52 bis 54 
zeigen eine Anspitzmaschine 
der Firma Schwieger & Frank- 
furter in Berlin. In dem oben 
zweiteiligen Gestell a sind die 
beiden Wellen bi und b, ge- 
lagert, deren Zahnräder cı 
und c, in Eingriff stehen. Die 
Kurbel d sitzt auf der Welle 
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bs und nimmt durch den Stift e mit Feder das Zahnrad c mit; 
um die Kurbel während des Anspitzens beliebig verstellen zu 
können, sind in cs mehrere Löcher für den Stift e ange- 
bracht. Auf den beiden Wellen sitzen fest aufgekeilt die 
beiden Anspitzwalzen fi und f2, von denen jede zwei 
Nuten gı und 9 für stärkere und schwächere Drähte hat. 
Fig. 54 zeigt, daß die beiden Nuten nicht ganz um den 
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nen etwas weiter gegen einander verstellt werden, denn das 
Kaliber kann jetzt enger sein. So werden die Walzen ver- 
schiedentlich gegeneinander verschoben und das Drahtende 
allmählich angespitzt. Das Anspitzen eines Drahtendes von 
6 mm Stärke ist in 3 bis 5 Minuten beendigt. Die Walzen 
Fi und fı sind auf den Achsen bi und b, durch halbrunde 
Keile i anstatt durch gewöhnliche Federkeile befestigt. 


Umfang der Walzen herumgehen, und daß sie sich gleich- 
mäßig verjüngen. i 

Soll ein Drahtende angespitzt werden, so werden die 
beiden Walzen so gestellt, daß die Anfänge der Nuten bei h 
übereinander stehen. Dann wird das Drahtende eingeführt 
und die Walzen gedreht, worauf eine Materialverdrängung 
nach hinten stattfindet. Die Walzen werden nur um einen 
bestimmten Winkel gedreht und dann wieder zurückgedreht. 
Das Drahtende ist nunmehr verjüngt, und die Walzen kön- 


Fig. Sz bio 54. Anspitzmaschine, 


Seitenansicht der 
Walzen. 


2) Herstellung und Nachschleifen von 
Diamantziehsteinen. 


Wie schon beim Mittelfeinzug gesagt, werden die Dia- 

manten in die Messingscheibe eingegossen und so gefaßt. 
Dieses Verfahren ist bereits alt, jedoch sind im Lauf der 
Zeit wesentliche Verbesserungen gemacht worden; hauptsäch- 
lich ist versucht worden, das Bersten (Springen) der Diaman- 
ten zu verhindern. Es ist ohne weiteres erklärlich, daß 
der Diamant um so haltbarer sein wird, je härter 
das Fassungsmaterial ist. Aus diesem Grunde 
wären Stahlfassungen am widerstandsfähigsten und 
dauerhaftesten. Es hat nicht an Versuchen ge- 
fehlt, die Diamanten in Stahl einzufassen; man 
hat z. B. die Steine in ein Stahlstück eingepreßt 
. oder unmittelbar eingeschweißt. Wenn sich diese 
Verfahren auch zum Fassen von Diamanten für 
andre technische Zwecke eignen, so haben sie 
sich doch für Ziehsteine als ungeeignet erwiesen, 
da der durchbohrte Stein beim Einpressen ge- 
wöhnlich zersprengt wurde; denn man hat es nicht 
im Gefühl, denjenigen Druck auszuüben, der ge- 
rade nötig ist, um den Stein fest zu umschließen. 
In neuerer Zeit werden die Diamanten mit Stahl 
umgossen; D. R. G. M. Nr. 182015 beschreibt ein 
Fassungsmodell, bei dem ein 

mit Stahl umgossener Diamant ¢; = 
in eine Messingplatte gewöhn- . 
licher Größe gebettet ist. Fig. 
55 und 56 zeigen eine solche 
Fassung; a ist der in den 
Stahlring b eingegossene Dia- 
mant, c der äußere Messing- 
ring und d eine Abdeckung 
des Stahlmantels; letztere 
dient dazu, den Stahlring vor 
Berührung mit der beim 

Drahtziehen verwendeten 
Beizsäure zu schützen, da er 
sonst rasch durch Rost zer- 
stört würde. 


' Drahtende 
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R. Krause & Co. in Berlin geben an, daß der um den 
Diamanten gegossene Stahlring sich beim Erkalten mit gro- 
Ber Gewalt zusammenzieht und hierdurch einen Gegendruck 
gegen die beim Ziehen auftretenden Spannkräfte erzeugt. Es 
soll dabei auch möglich sein, bedeutend kleinere Diamanten 
ohne Gefahr des Bruches zu verwenden. Ebenso sollen sich 
die Diamanten durch allmähliches Größerschleifen der Kaliber 
viel weitgehender als bisher ausnutzen lassen. 

Eine der schwierigsten Arbeiten ist das Bohren der Dia- 
manten, weil es sich in den meisten Fällen um kleine oder 
sehr feine Löcher handelt, und weil außerdem die Diamanten 


Fig. ST und 58, 


Maschine zum Bohren und Polieren von Diamanten. 
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wegen ihrer großen Härte nur wieder mit Diamanten oder 
Diamantpulver bearbeitet werden können. Die Löcher wer- 
den mit fein zugespitzten Stahlnadeln gebohrt, die als Trä- 
ger von feinem, mit Oel angeriebenem Diamantpulver dienen, 
das der eigentlich arbeitende Stoff ist. Die Nadel dreht sich 
hierbei mit großer Geschwindigkeit, und der Diamant wird 
durch eine besondere Einrichtung gegen die Nadel geklopft; 


infolge der großen Geschwindigkeit und der Schlagwirkung 


wird allmählich ein Loch in den Diamanten gebohrt. Die 
von der Bohrmaschine kommenden Diamanten müssen noch 
justiert und das Kaliber eingeschliffen werden. 

Im Betrieb nutzt sich selbst der härteste Diamant ab, 
und das Kaliber wird allmählich größer; ist dies soweit ge- 
schehen, daß die Stärke des Drahtes über das zulässige Maß 
geht, so muß der Ziehstein für das nächstgrößte Kaliber er- 
weitert werden. Hat sich z. B. das in der Tabelle des Fein- 
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Fig. 59 bis 63. Glühofen. 


Schnitt G-H. 


Vordere Ansicht. 


Schnitt A-B. Schnitt C-D. 
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drahtzuges beim zehnten Dia- 
mantziehstein angegebene Ka- 
liber von 0,07 mm 1. W. zu 
sehr erweitert, so wird es auf 
0,075 1. W. geschliffen. 

Eine hierzu dienende Ma- 
schine ist in Fig. 57 und 58 
dargestellt. Im Ständer a ist 
die Welle der kleinen Plan- 
scheibe gelagert; ein Werk- 
zeughalter b, der sich in der 
Längsrichtung verschieben 
läßt, trägt oben die Haltvor- 
richtung c für den Bohrer 
und unten eine Scheibe g; 
letztere hat den Zweck, den 
Diamantbohrer d, der auf 
zwei Rollen ei und e gelagert 
ist und von der Feder F stets 
gegen die Planscheibe ge- 
drückt wird, beständig von der Scheibe zu entfernen und 
alsdann loszulassen, worauf die Feder ihn wieder gegen die 
Planscheibe schleudert. Auf der Planscheibe wird der 
Diamantstein mit Wachs befestigt, so daß man ihn zum 
Nachsehen leicht abnehmen und wieder aufsetzen kann. 
Damit man die Bohrnadel leicht und genau auf das Bohr- 
loch einstellen kann, ist sie durch Schraubenführungen 
seitlich verschiebbar. Hublänge und Geschwindigkeit der 
Nadelbewegung in der Längsrichtung sind auf folgende 
Weise veränderlich. Die Scheibe g, die durch ein beson- 
deres Vorgelege angetrieben wird, bewegt das Exzenter h. 
Am Exzenter schleift ein bei / drehbar gelagerter Hebel ¿, der 
oben gegen eine auf dem Bohrer d sitzende Scheibe k drückt. 
Das Exzenter bewegt den Hebel ¿ hin und her, und mit der- 
selben Geschwindigkeit schlägt auch die Nadel des Bohrers 
d. Eine Veränderung der Schlagweite wird erreicht, indem 
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man den Hebel i der Mitte des Exzenters nähert. 
schine macht 1500 bis 2500 Uml./min, je nach den Loch- 
größen, wobei die Nadel 200 bis 300 Schläge in der Minute - 


vollführt. 

Die Bohrnadel 
ist eine zugespitzte 
weiche Stahlnadel 
(Stubsdraht), die in 
den Nadelhalter init 
Schlacke eingekittet 
ist oder in einem 
Futter festgehalten 
wird. Sie wird in 
längeren Pausen mit 
in Olivenöl verriebe- 
nem Diamantpulver 
bestrichen, das durch 
Stoßen von Diaman- 
ten in einem Stahl- 
mörser bereitet und 
zweckmäßig auf fia- 
chen Schalen (Uhr- 
gläsern) mit Oel ver- 
mischt wird. Die 
Mischung, die nicht 
zu dünn sein darf, 
wird mit einem fla- 
chen Holz auf die 
vorgezogene Nadel 
gestrichen. Nach Be- 
darf muß die Nadel 
nachgespitzt und wei- 
ter vorgeschoben. 
werden. Der Nadel- 
hub ist so festzustel- 
len, daß die Nadel- 
spitze bei jedem Hub 
einen Augenblick im 
Bohrloch stillsteht; 
das gewährleiste 
eine genau runde 


. nn 1 
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das Größerschleifen on 

ist je nach der Ka- 
libergröße und der 
Korngröße des Dia- 
mantpulvers sehr 
verschieden. Im all- 
gemeinen ist es rat- 
sam, anfangs grö- 
beres, jedoch nicht 
ganz grobes Pulver 
und später entspre- 
chend feineres Pul- 
ver zu verwenden; 
ganz feines, mög- 
lichst geschlemmtes 
Palver gibt dem Ka- 
liber endlich Politur. 
Die Kaliber der Dia- 
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manten sollen glatt und kegelig sein, damit sich der Draht 
allmählich und sanft einzieht. Der Ausgang darf nicht scharf 
sein; gegebenenfalls ist daher auch dort entsprechend rund zu 


schleifen. 


Bohr- und Poliermaschinen werden, je nachdem es der 
Betrieb erfordert, zu mehreren nebeneinander aufgestellt und 
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Fig. 64. Glühofenanlage im Kabelwerk Oberspree. 


3) Glähöfen zum Ausglühen der Drähte. 

Da die Drähte durch das Ziehen spröde werden, müssen 
sie für jeden weiteren Zug sowie auch nach völliger Fertig- 
stellung ausgeglüht werden. Ein hierbei zur Anwendung kom- 
mender Ofen ist in 
Fig. 59 bis 63 wie- 
dergegeben. 

Die Drabtringe 
werden in eiserne 
runde Töpfe a von 
rd. 700 mm Dmr. und 
rd. 1300 mm Höhe 
gepackt. Oben wird 
der Topf mit einem 
Deckel verschlossen, 
der mit Lehm ver- 
schmiert wird, damit 
keine Luft zutreten 
kaon. Die Drähte 
sind demzufolge nach 
dem Ausglühen eben- 
so blank wie vorher. 
Das ist besonders bei 
denjenigen Drähten 
von Bedeutung, die 
nach dem letzten 
Zuge auch zum letz- 
tenmal geglüht wer- 
den, alsd fertig sind. 

Der Feuerraum 
befindet sich water 
Erdoberfläche, was 
den Vorteil hat, daß 
der obere Arbeits- 
raum nicht zu sehr 
erwärmt wird und die 
Höhe des Gebäudes, 
in dem sich ein Lauf- 
kran zum Heraus 
heben und Einsetzen 
der Töpfe befinden 
muß, geringer sein 
kann. 

Die Fenergasé 
gehen durch die Ka- 
näle b nach dem in- 
neren Raum c des 
Ofens, umstreichen 
hier den eisernen 
Topf a, gehen weiter 
durch die Kanäle d 


um und von 
ie in a Fuchs 9. 
Der Ofen wird durch 
N einen eisernen Deckel 
h abgeschlossen, der 
in einem gußeisernen 
Ring i mit 3 
aan liegt. Der 
Deckel yi = 
falls mit dem Laufkran abgehoben und aufgesetzt Tolle sind 
des Ofens und alle von den Flammen ne Oelen seben 
mit Schamottesteinen ausgemauert. Sumtlic 


Fuchs. Die 
nebeneinander und haben einen k en Figuren her 
übrigen Einzelheiten des Ofens ge wyarmöten auch vielfach 


vor. Erwähnt sei noch, daß diese den; 


anstatt mit Kohlen mit Generatorgas geheizt wer Allgemeinen 
Eine Glühofenanlage im Kabelwe en 
Elektricitäts-Gesellschaft zu Oberschönew®, 2 tür Drabtziebe 
dargestellt. Neben einer Glühofenanlage a gt diese Anlage 
reien noch eine Beizerei nötig; Fig. 65 20 
bei der eben genannten Firma. 


alle Maschinen durch eine gemeinsame Welle angetrieben. 
Eine ständige Beaufsichtigung jeder einzelnen Maschine ist 
nicht nötig, da das Bohren und Polieren sozusagen selbsttätig 
vor sich gebt. Man braucht nur von Zeit zu Zeit nachzu- 
sehen und die vorgezogene Nadel mit Olivenöl und dem da- 
mit vermengten Diamantpulver zu bestreichen. 
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Versuche über den Zusammenhang 
von Biegungsfestigkeit und Zugfestigkeit 
bei Gußeisen. 


Von W. Pinegin. 


In der 4. Auflage seines Buches »Elastizität und Festig- 
keit- !) hat Bach die Frage nach dem inneren Zusammenhang 
zwischen Zugfestigkeit und Biegungsfestigkeit von Gußeisen 
behandelt und gezeigt, daß man aus der durch Versuch er- 
mittelten Dehnungskurve des Gußeisens für Zug und für 
Druck die Größe des Bruch-Biegungsmomentes für einen Stab 
aus demselben Material berechnen kann. Dieser Berechnung 
liegen folgende Vorayssetzungen zugrunde: 


1) Die in dem unbelasteten Biegestab ebenen Quer- 


schnitte bleiben auch bei Belastung bis zum Bruch eben. 

2) Unter gleichen Zug- und Druckspannungen dehnen 
sich die entsprechenden Fasern beim Biegeversuch um 
gleich viel wie beim Zug- und Druckversuch. 

3) Die größten Zugspannungen sind beim Zugversuch 
und beim Biegeversuch gleich. 

Mit diesen Annahmen kann man aus den Dehnungs- 
kurven der Zug- und Druckstäbe das Bruchmoment für einen 
Biegestab von rechteckigem Querschnitt (nach W. Schüle) auf 
folgende Weise berechnen: Man schneidet auf der Druckseite 
der Kurve BCDEF, s. Fig. 1, durch eine Gerade DE eine 
Fläche (DE ab, deren Inhalt gleich demjenigen der Fläche 


Fig. 1. 


Druckspannungen 


ABC auf der Zugseite ist, und ermittelt das statische Mo- 
ment der ganzen Fläche ABUDE in bezug auf die Null- 
achse NN. Dieses statische Moment ist alsdann ein Maß für 
das Moment der inneren Kräfte im Bruchquerschnitt des ge- 
hogenen Balkens im Augenblick des Bruches. Für Biege- 
stäbe von nicht rechteckigem Querschnitt ist die Ermittlung 
des Bruchmomentes etwas umständlicher. 


Bach hat nun die hier angedeutete Rechnung auf Grund 
von Zug- und Druckversuchen angestellt und zum Vergleich 
das wirkliche Bruchmoment an einem Stab von quadratischen 
Querschnitt durch Versuch festgestellt. Es zeigte sich dabei 
eine Abweichung von nur 3,3 vH zwischen berechnetem und 
beobachtetem Bruchmoment; wn den genannten Betrag war 
das beobachtete Bruchmoment größer. Bach konnte somit 
schließen, daß die oben genannten Voraussetzungen für das 
von ihm untersuchte Material zutrefien. 


Dieselbe gute Uebereinstimmung zwischen Versuch und 
Theorie fand Ludwik?) bei vergleichenden Versuchen an guß- 
eisernen Stäben mit gekrümmter Mittellinie und rechteckigen 
Querschnitt einerseits und Zug- und Druckversuchen an ge- 
raden Stäben anderseits. 

) S. 241. 8 

2) Ludwik: Zur Frage der Spannungsverteilung in gekrümmten 
stabförmigen Körpern mit veränderlichem Dehnungskoeffizienten (Techn. 
Blätter 1905). ` 


— nage eee — 
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Bei der Wichtigkeit der Frage schien es mir indessen 
erwünscht, diese Versuche mit einem andern Gußeisen und 
mit andern Querschnitten der Probestäbe zu wiederholen. Im 
folgenden soll über diese von mir angestellten Versuche kurz 
beriehtet werden; ein ausführlicher Bericht wird demnächst 
in den Mitteilungen über Forschungsarbeiten« erscheinen. 


Das Material zů den Versuchen ist gewöhnlicher Ma- 
schinengu8 von der Berliner Aktiengesellschaft für Eisen- 
gießerei und Maschinenfabrikation; alle für die Versuche ver- 
wendeten Probestäbe wurden aus einer und derselben Pfanne 
gegossen. Die Versuche wurden im Festigkeitslaboratorium 
der Technischen Hochschule in Charlottenburg ausgeführt. 

Es wurden zunächst 4 Normal- 
rundstäbe auf Zug und 2 Rundstäbe Fig. 2. 
von 60 mm Dmr. und 340 mm Länge 
auf Druck untersucht, wobei die Ver- we 60 a = 
längerungen (bis zum Bruch) und die 4 
Zusammendriickungen mittels Spiegel- 
apparates beobachtet wurden. Zum 
Vergleich wurde an 2 Stäben von 
rechteckigem Querschnitt 50 >< 100 mm 
und an 3 Stäben von T- Querschnitt, 
S. Fig. 2, bei 1 m Auflagerentfernung 
das Bruchmoment durch Biegeversuch 
ermittelt. Dasselbe betrug bei den 
Stäben von rechteckigem Querschnitt 
im Mittel 174100 emkg, bei den Stä- 5 
ben von Z-Querschnitt im Mittel BUCH: 
199000 emkg. Dagegen ergab die 
Berechnung für das Moment Af, der inneren Kräfte beim 
Bruch aus den Dehnungskurven der Zug- und Druckversuche 


PER 770 = 


— — - 


C 


hei den Biegestäben von rechteckigem 
Querschnitt 


und 
bei den Biegestäben von I-Querschnitt . = 168700 >» 


M: = 148400 cmkg 


Die berechneten und die durch Versuch ermittelten Werte 
der Bruchmomente stimmen also entschieden nicht überein, 
vielmehr ist das beobachtete Bruchmoment bei den Stäben 
von rechteckigem Querschnitt um 14,7 vH, bei den Stäben 
von Z-Querschnitt um 15,1 vH größer als das nach den Zug- 
und Druckversuchen berechnete Moment. Die Abweichung 
liegt zweifellos außerhalb der Versuchsfehlergrenzen. 


Um festzustellen, ob vielleicht Querschnittform und Quer- 
schnittgröße der Zug- und Druckproben das Ergebnis beein- 
flußt haben, wurden weitere 5 Stäbe von rechteckigem Quer- 
schnitt 24 >< 50 mm auf Zug, 4 Stäbe von rechteckigem Quer- 
schnitt 45 >< 50 mm auf Druck untersucht und die dabei er- 
haltenen Dehnungskurven der Berechnung des Bruchmomentes 
zugrunde gelegt. Das Ergebnis ist eine noch größere Ab- 
weichung als nach den ersten Versuchen; der beobachtete 
Wert ist bei den Stäben von rechteckigem Querschnitt um 
21,7 vH größer als der aus den neuen Zug- und Druckver- 
suchen berechnete, bei den Stäben von L-Querschnitt um 
19,0 vH. Es sei noch bemerkt, daß das Verhältnis der nach 
dem Hookeschen Gesetz bereehneten Biegungsfestigkeit zur 
Zugfestigkeit auch bei meinen Versuchen sich sehr gut durch 
die empirische Formel ausdrücken läßt, die Bach auf Grund 
umfangreichen Versuchsmateriales in seiner Arbeit »Die Bie- 
gungslehre und das Gußeisen) im Jahr 1888 aufgestellt hat. 


Um schließlich auch die Bruchstücke der Biegestäbe 
noch zu verwenden, habe ich aus den Hälften der Biege- 
stibe von rechteckigem Querschnitt je 4 Zug-Rundstäbe von 
26 mm Dmr. und je 4 Druck-Rundstäbe von 47 mm Dmr. 
herausarbeiten lassen und die damit gewonnenen Ergebnisse 
mit den Ergebnissen von weiteren 6 Biegeversuchen ver- 
glichen, die an den Hälften der Stäbe von Z-Querschnitt aus- 
geführt wurden. Auch in diesem Fall ist das Endergebnis 
im wesentlichen dasselbe wie bei den Hauptversuchen: Das 
wirkliche Bruchmoment der Biegeproben war bei denjenigen 
Proben, welche eine erneute Beanspruchung in gleichem 
Sinne wie bei den Hauptversuchen erlitten, um 16,9 vH größer 


1) Z. 1888 S. 1094; vergl. auch Bach: Elastizität und Festigkeit, 
4. Aufl. S. 237. 
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als das berechnete, bei denjenigen Proben, welche eine er— 
neute Beanspruchung in entgegengesetztem Sinne wie bei 
den Hauptversuchen erlitten, um 20,5 vH größer als das be- 
rechnete. 

Aus meinen Versuchen muß demnach der Schluß ge- 
zogen werden, daß bei dem untersuchten Material die oben 
genannten Voraussetzungen der Rechnume nicht erfüllt sind. 


Regulierwiderstand bei Finkscher 
Turbinenregulierung. 
Von Prof. Dr. phil. Dr.-Ing. R. Camerer. 


Bei Gelegenheit der Untersuchung der Turbinen des 
Elektrizitätswerkes Gersthofen bei Augsburg führten genaue 
Rechnungen iiber den Reguliermechanismus zu sehr bemer- 
kenswerten Ergebnissen über den unerwartet großen Einfluß 
der mechanischen Reiburg bei dem gebräuchlichen Ringan- 
trieb der Finkschen Drehschaufeln. 


Es zeigte sich dabei, daß es bei weitem nicht genügen 
kann, das für reibungslosen Zustand erhaltene Rechnungs- 
ergebnis zur Berücksichtigung der Reibung um einen ge- 
wissen Teilbetrag zu vermehren, der durch Multiplikation des 
Rechnungsergebnisses mit einem »zur Sicherheit« groß ge- 
wählten Reibungskoeffizienten erhalten wird, sondern daß die 
wirklichen Widerstände die für reibungslosen Zustand be- 
rechneten leicht um ein Vielfaches übersteigen. Da aber der 
genaue Rechnungsvorgang sowohl wegen der zahlreichen Re- 
gulierorgane als auch wegen der hier und da auftretenden 
Unstetigkeitspunkte umständlich war, wird im folgenden ein 
einfaches Lehrbeispiel vorausgeschickt, das den charakte- 
ristischen Einfluß der Reibung erkennen läßt. 


Die auf die Gersthofener Turbinen angewandte Rech- 
nung, die seinerzeit von meinem Assistenten, Hrn. Dipl.-Ing. 
Mühlschlegel, ausgeführt worden ist, wird demnächst unter 
seinem Namen in den »Mitteilungen über Forschungsarbeiten.. 
veröffentlicht werden. 


In der beifolgenden Untersuchung war einmal rei- 
bungsloser Zustand vorausgesetzt, dann die Reibung zu 15, 
dann zu 30 vH angenommen, und zwar der Einfachheit hal- 
ber in gleicher Weise für sämtliche Zapfen- und Flächen- 
reibungen. Als Beispiel wurde eine der allgemein bekannten 
Finkschen Drehschaufelregulierungen gewählt, wo die Schaufeln 
Sch, Fig. 1, durch kurze Hebel “ von einem Ring R aus bewegt 
werden; dieser Ring wird auf einander diametral gegenüber 
liegenden Seiten von zwei Kurbeln X angetrieben, die von 
einem gemeinsamen Wagscheit W durch Schraubenspindel Sp 
und Handrädchen in Bewegung gesetzt werden. 


Der Untersuchung wurde eine beliebige mittlere Stellung 
der Schaufel Sck zugrunde gelegt und dabei angenommen, 
daß in dieser Stellung der Wasserdruck P die eingezeichnete 
Richtung und Größe (150 kg) hat. 


Fig. 1 gibt die Untersuchung für reibungslosen Zustand. 
Dabei geht sowohl der Zug im Lenker J als der Druck auf den 
Schaufelbolzen B durch die Mitten der entsprechenden Zapfen, 
und da sich beide auf der Richtung des Wasserdruckes P 
schneiden müssen, ist ihre Größe von 39,0 bezw. 115,5 kg 
bestimmt. 


Die Lenker l (14 Stück am Umfang) rufen am Hebel Mı 
von 265,2 mm Länge ein Ringmoment von 144,9 kgm hervor. 
Der Einfachheit halber wurde hier angenommen, daß die bei- 
den am Ring einander gegenüber liegenden Kurbeln K mit 
Hülfe der Hebel x und Steine St dieses Moment zu gleichen 
Teilen aufnehmen. Das ist natürlich nur richtig, wenn die 
Kraft in der Spindel Sp durch das Wagscheit W auf die bei- 
den Lenker L gleichmäßig verteilt wird. Es wird sich bei der 
Gersthofener Rechnung zeigen, welche Bedeutung die im all- 
gemeinen mehr oder weniger große Abweichung von dieser 
Annahme haben kann. 


Hier kommt also bei einem Hebel H; = 0,4 m auf jeden 


Welches die Hauptursache der hier gefundenen Abweichung 
ist, muß durch weitere Versuche klargestellt werden!). 


1) Ich möchte es nicht unterlassen, auch an dieser Stelle Hrn. 
Professor Dr. Eugen Meyer sowie den Herren Dr.- Ing. Roth und Dipl.- Jug. 
Kestner für ihre Unterstützung bei den Versuchen meinen verbindlich- 
sten Dank auszusprechen. 


Stein St die gleiche Kraft c = re = 181,1 kg. Für 
den reibungslosen Zustand müssen auch jetzt die Senkrechte 
auf der Gleitfläche des Steines St und der Druck auf das 
Lager der Kurbelwelle N sich auf der durch die Mitten der 
Zapfen des Lenkers L gehenden Kraft e schneiden. Unter 
der vorhin gemachten Annahme der gleichmäßigen Vertei- 
lung der Spindelkraft f auf die beiden Lenker L, wobei wir 
noch weiter die Abweichung vom Parallelismus vernachlässi- 
gen, folgt dann die Kraft f in der Spindel als Summe aus 
den beiden gleichgerichteten Lenkerkräften e und e zu 59 kg. 

Das Moment am Handrädchen ergibt sich mit der Gang- 
höhe von h = / — 6,85 mm und dem mittleren Durchmesser 
der Schraube von 32,5 mm zu 


M= 8 59,6 kgmm. 
2 7 
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Mit Beriicksichtigung der Reibung zeigt sich ee 
der charakteristische Unterschied gänzlich 5 5 
Werte für Oeffnen und Schließen. In Fig. 2 A 30 sH Rei 
suchung für Oeffnen einmal mit 15 vH, en mehr durch 
bung durchgeführt. Jetzt gehen die Kräfte e pane 
die Mitten der Zapfen, sondern berühren den auf welcher 
und es muß jeweils genau festgestellt werden, 
Seite das eintritt. l l man 

Dies geschieht in einfachster Weise Be 
zunächst die Richtung der auf den )"Yerschiedt. 
übten Krait festlegt und sie dann 80 wünschten 
daß sie das Reibungsmoment in der ge 
Drehrichtung überwinden hilft. 


. 1 ihren 
So macht die Schaufel Sen an den hrzeigersin 
Zapfen B eine Bewegung en Reibungskreis auf 


Die Druckkraft a muß infolgedesse 
der oberen Seite beriihren. 3 

Der Lenker J ist auf Zug beansprucht. Eee 
beim Oeffnen der Schaufel, auf letztere se Zugkraft 
gesetzt dem Uhrzeiger, infolgedessen mu 
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den Reibungskreis des Lenkerschaufelbolzens unten berühren. 
In bezug auf den Ring R bewegt sich der Lenker 2 gleich- 
falls entgegen dem Uhrzeiger. Diese Bewegung wird durch 
eine Zugkraft b unterstützt, die den Reibungskreis des Len- 
kerringzapfens oben berührt. 

Danach kann nun das erste Kräftedreieck gezeichnet 
werden. Unter der vorhin gemachten Voraussetzung gleicher 
Kräfte in den beiden Kurbeln X ist die Bewegung des Rin- 
ges R reibungslos. Man erhält somit die auf den Gleitstein St 
ausgeübte Kraft einfach, indem man das Ringmoment 179,9 kgm 
durch die Hebellänge Hz dividiert. 

Zur Bestimmung der letzteren ist wieder die Bewegungs- 
richtung des Steines St zu berücksichtigen. Der Stein be- 
wegt sich beim Oeffnen von links nach rechts. Infolgedessen 
wird die vom Stein ausgeübte Druckkraft c die Reibung in 
dieser Richtung zu überwinden haben und um den Reibungs- 
winkel im Sinne des Uhrzeigers gegen die Senkrechte ver- 
dreht erscheinen. 

Zur Bestimmung der wahren Lage dieser Kraft ist es 
noch nötig, zu überlegen, auf welcher Seite sie den Reibungs- 
kreis des Kurbelzapfens x berührt. Die Kurbel k bewegt 
sich beim Oeffnen mit dem Uhrzeiger, der Zapfen k am Stein, 


bezogen auf letzteren, gleichfalls mit dem Uhrzeiger; infolge- 
dessen muß die die Bewegung unterstützende Druckkraft c 
auf der linken Seite des Reibungskreises, und zwar in der 
vorhin bestimmten Richtung, berühren. 

Dividiert man nun das Ringmoment durch den Abstand Hz 
von der Turbinenmitte, so ergibt sich die Größe der auf die 
beiden Steine St ausgeübten Kräfte c. Die Kraft e im Len- 
ker L muß nun ihrerseits mit der erwähnten Druckkraft c 
des Steines St und der Druckkraft d im Lager N der Kur- 
belwelle ein Parallelogramm der Kräfte bilden. Zu diesem 
Zweck sind noch für die Zapfen des Lenkers L sowie für 
das Kurbellager N die Reibungskreise einzuzeichnen und 
die Richtungen der berührenden Kräfte zu bestimmen. Der 
Zapfen im Kurbellager N bewegt sich beim Oeffnen im Sinne 
des Uhrzeigers, der Lenker L im linken Zapfen gegen den 
Uhrzeiger, im rechten Lager im Sinne des Uhrzeigers. Da 
die Lenkerkraft e eine Druckkraft ist, so wird also die Be- 
wegung unterstützt, wenn die beiden Reibungskreise des 
Lenkers L oben berührt werden. Man erkennt weiter, daß 
der Zapfen im Kurbellager N unten zur Auflage kommt, so- 
mit die Drehrichtung im Uhrzeigersinn durch Verschieben 
der Kraft d nach rechts unterstützt wird. 

Daraus ergibt sich die Lenkerkraft e = 43, kg. Der 
Einfachheit halber ist auch hier der Spindeldruck f in dop- 
pelter Größe f= 2e eingesetzt; er ergibt bei einem mitt- 
leren Schraubenhalbmesser der Spindel Sp von r = 16,25 mm 


und einem mittleren Bundhalbmesser von @ = 22,5 mm das 
Spindelmoment für 15 vH Reibung in bekannter Weise zu 


A + 217. 
MS] e 
27 — n — 
$ 
21. : 5 
= 243,5 near IAR O 0,15 22,5 
27 0,15. 
16,25 
= 596 kgmm. 


In gleicher Weise ist die Untersuchung fiir 30 vH Rei- 
bung durchgerechnet, was auf ein Spindelmoment 
M = 2. 66,9 (9:85 127 16,25: | 0, 22,8 \— 1708 kgmm 
2a — 0,30 ° . 
16,25 
führt. 
Fig. 3 stellt dieselbe Untersuchung bei gleicher Schau- 
felstellung für die Schließbewegung dar. Dabei ergeben sich 
der Selbsthemmung der Schraube wegen die Spindelmomente 
mit negativem Vorzeichen. Zu näherem Vergleich sind in 
der Zahlentafel die verschiedenen Rechnungsgrößen zusam- 


mengestellt. 


Fig. 3. 
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30 H 15 vH los  15vH | 80 vH 
| 
Oeffnen Oeffnen Oeffnen = Schließen Schließen 
| |Schließen ` 
| | | 


Wasserdruck auf die Ä 


Schaufel P. kg | 150 150 | 150 150 150 
Lenkerkraft . . 50, 44,0, 39,0 33,5 29,5 
Ringmoment . kgm 226,2 | 179,9 | 144,9 110,5 79,5 
Druck auf den Stein e kg | 299,0 | 224,0 | 181,1 1386 1029 
Spindelkraftf . . >» 133,8 87 59,0 36,0 19.6 
Spindelmoment kgınm |+ 1708| + 596 | + 59,6 — 172,8 | = 206 


l Man bemerkt den außerordentlich großen Einfluß der 
Reibung, indem bei einer Steigerung des Reibungskoeffizienten 
von 0 auf 15 vH und 30 vH die entsprechenden Regulier- 
kräfte beim Oeffnen, wo die Reibung zum Wasserdruck hin- 
zutritt, Steigerung der Spindelkraft von 47,5 vH bezw 
126,5 vH und des Spindelmomentes gar von 900 
2762 vH erfahren. ä = er 

Diese Untersuchung würde im i ti 
) praktischen Fall n - 
lich für 5 Schaufelöffnungen durchzuführen = 
um ein Bild des gesamten Reguliervorga es 
Eine genauere Rechnung muß „ 
Wege die in Wirklichkeit meist auftretende Verschiedenheit 


Hand der Gersthofener Turbinen vorbehalten. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 6. November 1906. 
Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom Il. Oktober 1906. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 35 Mitglieder und 20 Gäste. 


Hr. Gruber hält einen Vortrag über die moderne 
Tarifbildung beim Verkauf von Elektrizität. 


Die Entwicklung der Elektrizitätswerke muß nach 2 Rich- 
tungen hin betrachtet werden: nach ihren technischen Ein- 
richtungen und nach ihren wirtschaftlichen Ergebnissen. 

In den letzten 25 Jahren sind in technischer Beziehung 
die Betriebseinrichtungen außerordentlich vervollkomment 
worden, so daß wir alle Schwierigkeiten in dieser Richtung 
als überwunden betrachten können. 


Anders steht es mit den wirtschaftlichen Ergebnissen, die 
oft auch bei den neueren Elektrizitätswerken zu wünschen 
übrig lassen. Der Grund für diesen Mißerfolg ist in vielen 
Fällen darin zu erblicken, daß der Verkaufpreis für die Ener- 
gieeinheit in keinem Zusammenhang mit den Selbstkosten 
steht. An einem Beispiel aus der Praxis legt der Redner dar, 
daß die Selbstkosten für die KW-Stunde mit zunehmender Be- 
nutzungszeit stark fallen. Wie wenig dieser Umstand aber in 
der üblichen Tarifbildung Berücksichtigung findet, zeigt ein 
Vergleich mit dem vorhandenen Tarif, der nach der Höhe des 
Verbrauches abgestuft ist. Eine derartige Preisstellung ist 
weder für das Werk noch für den Abnehmer von Nutzen. Die 
Preisabstufung nach der Höhe des Verbrauches erfreut sich 
deshalb einer so weiten Verbreitung, weil sie auf einem all- 
gemeinen Geschäftsgebrauch beruht, der den Abnehmern aus 
dem öffentlichen Geschäftsleben bekannt und daher auch ver— 
ständlich ist. Beim Verkauf von Elektrizität liegen aber ganz 
andre Verhältnisse vor als in unserm übrigen Geschäftsleben, 
und es kann sich die Ermäßigung des Preises bei Abnahme 
großer Mengen nur auf einige Nebenkosten beziehen. 

Ein Tarif, bei dem die Benutzungszeit der Berechnung 
zugrunde liegt, wird in den Oberschlesischen Elektrizitäts- 
werken angewandt 

Diese Werke legen der Berechnung den installierten 
Anschlußwert unter und teilen den jährlichen Verbrauch 
in KW-st durch diesen Betrag in KW. Die so berechnete 
jährliche Betriebzeit entspricht aber ganz und gar nicht den 
wirklichen Betriebs verhältnissen der einzelnen Anlagen. Da 
es bei dieser Preisbestimmung wesentlich darauf ankommt, 
die Größe des Anschluß wertes genau zu kennen, müssen die 
Anlagen in dieser Hinsicht fortwährend geprüft werden, auch 
in bezug darauf, ob überall nur 16 kerzige Lampen eingesetzt 
sind, und nicht etwa 25- oder 32 kerzige. 


Das Anlagenmaximum ist zuerst von Wright eingeführt, 
der die festen Kosten für die KRW- Stunde auf die Abnehmer 
entsprechend ihrem Anlagenmaximum verteilen will. Diese 
Preisverteilung setzt gerechterweise voraus, daß das Zen- 
tralenmaximum gleich der Summe sämtlicher Anlagenmaxima 
ist. Diese Voraussetzung macht zur Bedingung, daß die Ab- 
nehmer gleichartige Betriebs verhältnisse haben. Das ist je- 
doch bei fast keiner Zentrale der Eall. 


Das neu gegründete kommunale Elektrizitätswerk Mark 
in Hagen verrechnet seinen Aktionären den Strom gleichfalls 
nach dem erreichten Städtemaximum; jedoch ist hier diese 
Verrechnungsweise insofern berechtigt, da die Städte als 
solche gleichartige Betriebsverhältnisse aufweisen, bei denen 
zu erwarten ist, daß in jeder Stadt am Sonnabend vor 
Weihnachten zu derselben Stunde die höchste Belastung 
auftritt. 

Der Redner weist auf die ausführlichen Arbeiten von 
Siegel hin, der ebenfalls nachweist, daß das Anlagen maximum 
im Zusammenhang mit dem Zentralenmaximum viel zu sehr 
überschätzt wird. 


Eine weitere Berechnungsart, die besonders in den letzten 
Jahren viel Verbreitung gefunden hat, ist der Doppeltarif; 
der Redner erwähnt die Arbeiten darüber von Aghte und 
Schönborn, empfiehlt ihn aber nur für Anlagen, die ihren 
Betrieb derart einrichten können, daß sie normalerweise 
nur zur Zeit des niedrigen Tarifes Strom gebrauchen. 
Es würden demzufolge die Betriebe der Metzger, Bäcker, 
Schlosser, Tischler, der Ziegeleien zweckmäßig nach dem 
Doppeltarif berechnet, desgleichen die Blockstationen, die 
tagsüber Strom zum Laden von Batterien beziehen. Aus den 
Kurven des Elektrizitätswerkes Hagen ist deutlich ersichtlich, 


rn | SE — 


für 1 KW-st zu zahlen hätte. 


wie die Abendkurve durch die Motoren des Kleingewerbes 
erhöht wird. 

Nachdem als wichtigster Faktor, der den Preis der 
KW-Stunde beeinflußt, die Benutzungszeit erkannt worden 
ist, untersucht der Redner nunmehr, ob bei den einzelnen 
Gruppen eine normale Betriebzeit überhaupt vorhanden ist 
und wie sie sich ermitteln läßt. 

In einer Zahlentafel ist eine große Anzahl von ver 
schiedenen Lampenanschlüssen zusammengestellt und nach 
Wohnungsbeleuchtung und Erwerbsbeleuchtung geordnet. Es 
sind die Anzahl der Lampen, der Anschlußwert in KW und 
der jährliche Verbrauch in KW-st angegeben. Unter Berück- 
sichtigung der verschieden langen Brennzeiten einzelner An- 
lagen ergibt sich, daß die Wohnungsbeleuchtung im allge- 
meinen mit 7% bis 11 vH des installierten Wertes benutzt 
wird, während die Erwerbsbeleuchtung mit 40 bis 60 vH ihres 
Anschlußwertes in Gebrauch ist. 

Die Zählergröße wird nun von dem Elektrizitätswerk 
nach der Größe des Anschlusses und nach der Betriebsweise 
der Anlage bestimmt. In einem Wohnhaus mit 60 Lampen 
wird kein Zähler für 60 Lampen angebracht, sondern vielleicht 
ein solcher für 45 Lampen, da man mit Recht annimmt, dab 
selbst in Ausnahmefällen die Belastung höchstens 45 Lampen 
betragen wird. Anders steht es mit den Erwerbsbeleuchtun- 
gen, wo die Anlagen derartig betrieben werden, daß man 
die Zählergröße gleich dem Anschlußwert setzen muß. In 
der Zählergröße wird demzufolge schon die Betriebsweise der 
einzelnen Anlagen in gewissem Sinne berücksichtigt. 

Auf Grund dieser Ergebnisse kann die normale jährliche 
Betriebzeit einer Anlage in der Weise ermittelt werden, daß 
der Zihlerstrom durch einen Zeitzähler fließt, der so einge- 
stellt ist, daß das Sperrad erst freigegeben wird: 

bei Wohnungsbeleuchtung, wenn der Zählerstrom 10 vH 

seines Wertes erreicht hat, E 
bei Erwerbsbeleuchtung, wenn der Zählerstrom 30 bis 
40 vH seines Wertes erreicht hat. 

Bei Kraftanschlüssen für Dauerbetrieb kann man a 
von einem normalen Betrieb sprechen, wenn die Anlage en 
30 bis 40 vH der installierten Leistung belastet ist; ME 
der Betriebsweise, ob nur ein einziger Motor oder 9 
Motoren vorhanden sind, wird man die Zählergrößen wählen. 

Auf diese Weise erhält man an dem ne 
die Anzahl der jährlichen KW-Stunden und an dem Zei 
ler die normale jährliche Betriebsdauer. ee 

Das gefundene Ergebnis wird sodann aul © KR 
hessen und die Tarifkurve nach der Norm ee 

200 M fiir jedes Kilowatt normaler Belastung un 
4,8 Pfg für jede entnommene KW-Stunde. ge 

Der Redner empfiehlt, die Preisermäßigungen in = Ritch 
denen Staffeln nach der Benutzungszeit anzuge Ae ge 
der Preis der KW-Stunde in klarer Form zum 1 ufolge 
langt. Für das angeführte Beispiel würde sic 
nachstehende Preisabstufung empfehlen: 

— 
kostet die 
Kilowattstunde 


Pfg 


——5— 


bei einer normalen jährlichen Betriebzeit von 


44,8 
500 Stunden 3958 
600 * | ee 
700 » f hn Yas ta ee, t8- Wes TR 5975 
800 » t ata oh ote ta a SA te a a i 
900 » ; r : 3 : R , ; . i F 24.8 
1000 5 . e e fe, Ge “Ge ee u 555 
1250 > b. ee ee = 
1500 ” eo cee ee ne. BE Ee 16 
1750 >» „ W rr ee A ne 
2000 » . e ee ee a a 118 
3000 * . i 
6000 » we we bees os. tae Re a, TE . 


aa en 

Ein Geschäftsmann, der sein Geschäft M Uh | 
hält, wird auf 800 bis 900 st KT 1 
29 Pig/KW-st zu zahlen haben, währen | 


wir 
schluß auf nur 600 Brennstunden fom hnungsbeleuchtung 


i st wird au 
mit der hohen Brenndauer von 1300 bis 1600 


20 Pfo/KW-st kommen, ird dem 
= 11 995 Einführung des 8 Uhr-Ladenschlusses W 
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Elektrizitätswerk ein beträchtlicher Ausfall entstehen, und es 
ist demnach in doppelter Hinsicht empfehlenswert, die Woh- 
nungsbeleuchtung als Abnehmer zu bekommen, was bei der 
angegebenen Preisstellung nicht schwer fallen wird. 

Für Anlagen unter 10 Lampen würden die Automaten 
in Betracht kommen. 


Hr. Hase macht Mitteilung vom Tode des Kommerzien- 
rates Carl Berg zu Lüdenscheid und hebt unter Hinweis 
auf die Erfolge des Grafen Zeppelin die Verdienste des Ver- 
storbenen um den Bau von Luftschiffen aus Aluminium her- 
vor. Die Versammlung ehrt das Andenken des Verstorbenen 


durch Erheben von den Sitzen. 


TE 


Bücherschau. 


Bestimmung der Stärken, Eisenquerschnitte und 
Gewichte von Eisenbetonplatten. Zahlentafeln fiir 
frei aufliegende, halb und ganz eingespannte Plat- 
ten und beliebig gewählte Spannungswerte für Eisen 
und Beton, und für Säulen aus Eisenbeton. Bearbeitet 
von Professor G. Ramisch und Baumeister P. Göldel. 
Berlin 1906, Verlag: Tonindustrie-Zeitung, Berlin NW 21. 
Preis 3 M. 

Die Berechnung von Eisenbetonplatten nach den Be- 
stimmungen des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
16. April 1904 für die Ausführung von Konstruktionen aus 
Eisenbeton bei Hochbauten ist eine indirekte, indem Platten- 
höhe und Querschnitt der Eiseneinlage geschätzt und dann 
die Spannungen im Eisen und im Beton bestimmt werden. 
Ucberschreiten die Spannungen die zulässigen Grenzen, oder 
ergeben sie sich als zu klein, so muß die Rechnung wiederholt 
werden. Das ist offenbar sehr zeitraubend, und es werden 
daher den Fachleuten Formeln angenehm sein, mit denen 
man sofort für die größten zulässigen Spannungen Platten- 
höhe und Querschnitt der Eiseneinlage bestimmen kann. 
Nennen wir P die gleichmäßig verteilte Gesamtlast, denn 
solche schreibt die Behörde vor, L die Spannweite und « 
einen Koeffizienten, der von der Anordnung der Platte 
abhängt, so stellt sich das maßgebende Biegungsmoment in 


Pl . Z : 
der Form — dar. Es ist z. B. c= s, wenn die Platte beider- 
C 


seits frei aufliegt, ¢ = 12, wenn sie beiderseits eingespannt 
ist usw. Außer ce müssen wir als gegeben annehmen die 
Spannungen o, und , im Eisen und im Beton, beide für 
I gem, ferner die Spannweite L in m. die Belastung 9 fiir 
l qm und endlich die Elastizititsziffer n, die gleich 15 fest- 
gesetzt ist. Man bestimme zunächst 


1 
m= - 
Te 
l + 
was 
und dann 1207,1 
La = LY í 5 
0% %, (3 — m) 


wobei Li in m auszudrücken ist. Es ist dann die Platten- 
stärke in em 
/ 1,4 2404 4) 
h= +006 Lt Pie eter g i 7 
1 


wobei a die Zugabe an Plattenhéhe ist und zur Einbettung 
des Eisens dient, um es vor Rost zu schützen; a wird will- 
kürlich genommen und beträgt 1 bis 2 cm. Dann ist der 
Quersehnitt der Eiseneinlage für die Breite von I m 


. = 50 % ™ 

2 Oe 

in gem, wobei A und a in em zu setzen sind. Die beiden 

letzten Formeln braucht man nicht, wenn man sich der 
Haupttafel der genannten Zahlentafeln bedient. 

Es soll nunmehr ein Beispiel durchgerechnet werden. 
Die Platte sei beiderseits eingespannt, d. h. = 12, habe 4 m 
Spannweite und trage 1000 Kkgiqem Nutzlast. Es sind / und 
fe zu bestimmen, wenn 6, = 1200 Z. o, = 40 kg und 
a = 2 em ist. 

Auflösung. Es ist 


und 17207 i 
Ia = . = 4 1,681 œ 6,75 m. 
12:40. ½ 68 — 1/3) 


Daher ist 


„417. 1,424.2 1000) 
=) 0,06 6.7 | l : - — -- + a 20,48 cm 
h + 11,06 5 ö + 6,752 , 


, 1200 : 
und „ 40 (20,48 — 2) = 10,27 gem. 


Prüfen wir mit der ministeriellen Berechnungsweise, 


so ist 
15 10,27 2.100 (20,48 — 2) 

wer 5 AT 

100 15-10,27 


Das Eigengewicht der Platte ist 


20,4 
2400 16 — 49» kg, 


also das maßgebende Biegungsmoment 
(1000 + 492) 4-400 


= | == 6,16 cm. 


M => —— —-- == 198933 kgn; 
12 
demnach . 
2 A 34 Ps 
6, = ae 2 19893 3 DANEI SS ae 39,8 kg 
6,16 
100 - 6,16 (20,48 — 2 — ra 
und as 198 933 1179 ke. 


6,16 

10,27 (20,48 -2- 3 ) 
Die Prüfung zeigt die außerordentliche Genauigkeit der 
Formeln. Daß die Spannungen etwas niedriger herauskommen, 
liegt daran, daß Li = 6.75 statt 6,721 m genommen ist. 
Mit den genannten Zahlentafeln geschieht die Berechnung 
wie folgt: Auf S. 33 ist zu nehmen für c= 12 der Quotient 


L er 
— = 1,681, woraus sich Ly = 6,724 © 6,75 ergibt. Auf S. 20 


hat man sofort / — 20,48 em und f = 14,810,694 10,27 qem. 
Nebenbei findet man in den Tafeln die Gewichte für Eisen 
und Beton für 1 qm Platte, was für Veranschlagen wichtig ist. 


Ferner sind in den Tafeln die Formeln zur Berechnung 
von Eisenbetonsäulen entwickelt und eine Zahlentafel beige- 
fügt, die für verschiedene Belastungen und Säulenhöhen die 
Betonquerschnitte, Eisenquerschnitte, die Stellen, wo die Eisen- 
einlagen umschnürt werden müssen, und die Gewichte der 
Stoffe enthält. Beispiel: Gegeben ist P = 10000 kg und die 
Säulenhöhe 2= 6m. Man hat sofort die Seite des quadra- 
tischen Querschnittes 27,3 em, Durchmesser einer jeden dep 
+ Eiseneinlagen d = 1,99 em, Entfernungen der Einschnürun— 
gen = 93,3 em, Gewichte des Betons 179 kg und des 
Eisens 9,70 kg für I m Länge. Ramisch. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Jahrbuch für Photographie und Reproduktions- 
technik 1906. Von Dr. Josef Maria Eder. 20. Jahr- 
gang. Halle a. S. 1906, Wilhelm Knapp. 691 S. mit 210 Fig. 
und 31 Kunstbeilagen. Preis 8 M. 


Brockhaus’ Kleines K onversations-Lexikon, 
5. Auflage. 2. Bd. L. bis Z. Leipzig 1906, F. A. Brockhaus. 
1052 8. mit 1000 Fig., 65 Bildertafeln, darunter 10 bunten 
210 Karten und Nebenkarten, sowie 27 Textbeilagen Preis 
des Bandes 12 A. i 
Veber 80 000 Stichwörter mit 4500 Abbildungen und Karten gebe 
auf jede Frage eine kurze, sichere Antwort. Die exakten Wissen . 
schaften, die Technik, Handel und Verkehr und das moderne ena 
mit seinem vielgestaltigen Getriebe haben in erster Linie ee; 5 
gung gefunden. Die sozialen Fragen, die schönen Künste sind da 1 85 
nicht vernachlässigt worden, kur-, wo man aufschlägt, findet ae ay 
engstem Raum und in kürzester Zeit Belehrung. ei: 
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Fehlands Ingenieur- Kalender 1907. 29. Jahrgang. 
Von Prof. Fr. Freytag. Berlin 1906, Julius Springer. 
2 Teile. Preis 3 M. 


Die Rauchbelästigung und deren Bekämpfung. 
Von M. Stange. Teplitz-Schönau 1906, A. Becker. 98 S. 
Preis 2 A. 


Technologie der Fette und Oele. Handbuch der 
Gewinnung und Verarbeitung der Fette, Oele und Wachs- 
arten des Pflanzen- und Tierreiches. Herausgegeben von 
Gust. Heffter. 1. Bd. Gewinnung der Fette und Oc-le. 
Allgemeiner Teil. Berlin 1906, Julius Springer. 741 S. mit 
346 Fig. und 10 Taf. Preis 20 &. 


Ueber einige physikalische Eigenschaften des 
Sandes und die Methoden zu deren Bestimmung. 
Von E. J. Köhler. (Doktor-Dissertation.) Nürnberg 1906, 
U. E. Sebald. 85 S. mit 5 Fig. und 1 Taf. 


Die Kultur der Gegenwart, ihre Entwicklung 
und ihre Ziele. Von Paul Hinneberg. Berlin und Leip- 
zig, B. G Teubner. 

Unter (diesem Titel beginnt ein umfassendes großzügiges Werk zu 
erscheinen, an dem die hervorragendsten Vertreter aller Wissenschaf- 
ten mitarbeiten. Wir werden auf das Werk näher eingehen, so- 
bald die die technischen Wissenschaften behandelnden Bände erschie- 
nen sind. 


Woher kam das Leben? Eine Abhandlung über die 
Herkunft, Entstehung und das Vergehen des Lebens. Von 
H. Edwardson. Mihr.-Ostrau 1906, R. Papauschek. 50 S. 
mit 11 Fig. ae 

Das Büchlein beantwortet nicht die Titelfrage, sondern versucht 
darüber Aufschluß zu geben, wie in anorganischen Stoffen (Eiweiß) durch 
Berührungselektricität und Katalyse Bewegung und Stoffumsetcung ent- 
stehen kann. 


Kapitalanlage und Wertpapiere. Ein Ratgeber bei 
Ankauf, Verwaltung und Aufbewahrung von Wertpapieren. 
Mit einem Anhange: Die Börse und ihre Geschäfte. Von 
Dr. G.Obst. 7. Auflage. Leipzig 1906, Poeschel & Kippen- 
berg. 99 8. Preis 1 Á. 


Die Bilanz, Die Arten und Formen, der Zweck, das 
Wesen und die Bedeutung der kaufmännischen Bilanz. Leicht- 
faß iche Anleitung zum Lesen, Beurteilen und Prüfen von 
Bilanzen mit vielen praktischen Beispielen. Von Heinrich 
Brosius. Leipzig 1906, Carl Ernst Poeschel. 648. Preis 1 M. 


Kalender für Architekten 1907. Von A. H. Heß. 
Berlin 1906, W. & S. Loewenthal. 2 Teile. Preis 2 A. 


Die Eisenbahnen im Kriege. Eine völkerrechtliche 
Studie. Von K. Nowacki. Zürich 1906, Jean Frank. 160 8. 


Zeitschriftenschau. 


1906, Dr. Max Jänecke. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Kalender für Vermessungswesen und Kultur- 
technik. 30. Jahrgang 1907. 2 Bände Herau- gegeben 
von W. v. Schlebach. Stuttgart 1907, K. Wittwer. Preis 
3,50 M. 


Unkostenkalkulation. 2. Auflage der »Reform der 
Unkostenberechnung in Fahrikbetrieben.« Von A. Sperlich. 
Hannover 1906, Dr. Max Janecke. 136 S. Preis 5 M. 


Die Selbstkostenberechnung industrieller Be- 
triebe. Von F. Leitner. 2. Auflage. Frankfurt a. M. 1906, 
J. D. Sauerlinders Verlag. 166 S. Preis 3,60 M. 


Der Mensch und die Erde. Von H. Kraemer. Erste 
Gruppe, Lieferung 8 bis 10. Berlin, Leipzig, Wien und 
Stuttgart. Deutsches Verlagshaus Bong & Co. Preis der 
Lieferung 60 Pfg. 


Festgabe zur Jahrhundertfeier des Polytech- 
nischen Zentral-Vereines für Unterfranken und 
Aschaffenburg zu Würzburg. Gewidmet den Mitgliedern 
und Gönnern des Vereines. Würzburg 1906, Druck von 
Franz Scheiner. 111 8. 


Quelques problémes spéciaux tirés du domaine 
des turbo-machines hydrauliques. Von R. Neeser 
und R. Siegmund. Lausanne 1906, F. Rouge & Cie. 55S. 
mit 14 Fıg. und 6 Tafeln. 


Calcul de la résistance au vent des colonnes 
supportant des fermes métalliques. Von G. L. Ge- 
rard. Paris 1906, H. Le Soudier. 73 S. mit vielen Figuren. 


Technische Hülfsmittel zur Beförderung und 
Lagerung von Sammelkörpern (Massengütern). IIL 
Teil. Von M. Buhle. Berlin 1906, Julius Springer. 322 S. 
mit 7 Tafeln, 723 Fig. Preis 24 M. 


Straßenbaukunde. Land- und Stadtstraßen. Von 
F. Loewe. 2. Auflage. Wiesbaden 1906, C. W. Kreidels Ver- 
lag. 589 S. mit 155 Fig. Preis 14,60 M. 


Eine praktiseh brauchbare Gasturbine. Versuch 
einer Lösung des Gasturbinen- Problems mit einem vollständig 
durchkonstruierten Beispiel. Von Dr. Richard Wegner. 
Rostock i. M. 1906, C. J. E. Volckmann (Volckmann & Wette.“ 
32 S. mit 6 Fig. Preis 1 M. 

Kalender für Ingenieure des Maschinenbaues 
1907. VII. Jahrgang. Begründet von R. Conrad, heraus- 
gegeben von H. Dietzius. Berlin 1906, W. & S. Loewen- 
thal. 404 S. mit 616 Fig. Preis 1,50 &. 

Bibliothek der gesamten Technik. 8. Bd. Die 
Feuerungen der Dampfkessel. Von A. Dos eh. Hannover 
168 S. mit 88 Fig. Preis 2,20 A. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Das Abbauverfahren auf den größeren Minettegruben 
des Bergreviers Diedenhofen in Elsaß-Lothringen. Von 
Ahlburg. (Glückauf 24. Nov. 06 S. 1541 52% Allgemeine Erläute- 
rungen über den diagonalen Pfeilerbau und über die Lagerungsverhält- 
nisse im Minettebezirk. Abbau der Grube Burbach bei Algringen im 
diagonalen Pfeilerbau, der Grube Moltke neuerdings im streichenden 
Pfellerbau, der Gruben Carl Ferdinand, Rote Erde, St. Michel und 
Glückauf nach verschiedenen gemischten Abbauverfahren. 

Die elektrisch betriebene Lokomotivstreckenförderung 
auf der Zeche Minister Achenbach bei Dortmund. Von 
Hildebrand. (Glückauf 17. Nov 06 S. 1505/11*) Die Förderung er- 
streckt sich 1300 m lang im südlichen Hauptquerschlag der 520-Sohle 
und wird mit Lokomotiven von 32 PS Leistung in zwei Motoren und 
6,5 t Gewieht betrieben. Der durch Oberleitung zugeführte Betriebstroin 
von 220 V Spannung wird von einer auf der Sohle eingebauten Um— 
formeranlage geliefert. 


) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 8 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


| 


Dampffasser und Kocheinrichtungen. 


Explosion eines Papierstoffkochers. Von Wolf. 7. 
bayr. Rev.-V. 30. Nov. 06 S. 215 174) Der im Jahr 1877 gebaute. 
aus 9,4 mm starkem SchweiBeisenblech hergestellte kugelförmige Kocher 
von 2300 min Dmr. und 6200 ltr Fassungsraum zum Kochen von 
Papierabfällen ist durch den Bruch des einen Füllochdeckels gesprengt 
worden. 


Dampfkraftanlagen. 


Versuche mit einem Rauchverzehrungsapparate System 
Ganz. Von Tejessy. (Z. Dampfk. Vers.-Ges. Nov 06 S. 145 46: Die 
Vorrichtung besteht aus einem Dampfgebläse mit Oberluftzuführung 
und einem Rauchschieber-Regler. Durch Oeffnen und Schließen der 
Feuertür wird das Gebläse in Tätigkeit gesetzt und der Schieber ir. 
die Höhe gezogen. Ausführlicher Bericht über Versuche an einer 
Tischbein-Kesselanlage von insgesamt 620 qm Heiztläche, welche dir 
Verdampfungsziffer 7,87 ergeben haben. 


Die Herstellung der Dampfkessel. Von Gerbel. Fort. 
(Z. Dampfk. Vers.-Ges. Nov. 06 S. 141 44*) Druckwasser-Nietmaschiren 
und Druckluft-Nietmaschinen. Das Verstemmen. Schluß folgt. 


Clearance and receiver drop in the design of compound 
engines. Von Walker. (Marine Eng. Dez. 06 S. 469 72% Allge 
meine Erörterungen über die wirtschaftlichste Dampfvertellang ir 
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Verbundmaschinen und über die zweckmäßige Ermittlung der Zylinder- 
und Aufnehmer- Abmessungen. 


Der Wirkungsgrad der Dampfmaschinen. Von Krauß. 
Schluß. (Z. Dampfk. Vers.-Ges. Nov. 06 S. 146% 480 S. Zeitschriften- 
schau v. 10. Nov. 06. 


The compound-reaction steam turbine. Forts (Engng. 
30. Nov. 06 S. 736,37) S. zeitschriften chau v. 8. Dez. 06. Forts. folgt. 


The development and present status of the steam-tur- 
bine in land and marine work. Von Speakman. (Engng. 
30. Nov. 06 `. 743 .4:*) Die erstrebenswerte Antriebinaschine iin all- 
gemeinen. Entwieklung der Landturbinen, Turbodynamos und Tur- 
binenpumpen. Abdampfturbinen. Schiffsturbinen in der englischen 
Kriees- und Handelsmarine. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 


Der elektrische Betrieb der Wiener Stadtbahn. Von 
Rosa und List. (Fl. Bahnen u Betr. 24. Nov. 06 S. 629 33*) Hin- 
gehende Darstellung der in Zeitschriftenschau v. 1. Dez. 06 erwähnten 
Versuchsbahn. Forts. folgt. 


/ + 3, -gekuppelte Güterzuglokomotive der französi- 
schen Nordbahn. Von Schwarze. (Glaser 1. Dez. 06 S. 210 11 
mit 1 Taf.) Kurze Beschreibung der in Lüttich und in Mailand aus- 
gestellt gewesenen Lokomotive. 


Six-coupled passenger locomotive for the Caledonian 
Railway. Engng. 30. Nov. 06 S. 739*) 3’s-gekuppelte Lokomotive 
init 1,95 qm Rostfliche, 203 qm Heizfläche, innen liegenden Zylindern 
von 493 mm Dmr. und 660 mm Hub, 64 t Betriebsgewicht, 16,2 ebm 
Wasserinhalt und 4,5 t Kohlenvorrat im Tender. 


Beitrag zur Frage der Verwendung von Dampfturbinen 
für den Antrieb raschlaufender Fahrzeuge, insbesondere 
für den Antrieb von einzelnen Eisenbahnwagen an Stelle 
von Elektromotoren. Von Holzwarth. SchluB. (Zz. f. Turbinenw. 
30. Nov. 06 S. 473 78» Mehrstufenturbine, deren Achse parallel zur 
Längsuchse des Wagens liegt und mehrere Achsen eines Wagendreh- 
gestelles dureh Schneckengetriebe treibt. Schlußfolgerungen. 


Locomotive boilers with combustion chambers. Eng. 
News 22. Nov. 06 S. 531 34%) Darstellung der bei den Lokomotiven 
der Northern Pacific Railway angewandten Kesselbauarten. 


A new gasoline motor car for the Union Pacific Rail- 
way. (Eng. News 22 Nov. 06 S. 536*) Der zur Beförderung von 75 
Personen eingerichtete Wagen ruht auf zwei Drehgestellen und wird 
von einem 200 pferdigen Benzinmotor angetrieben. Die Fahrgeschwin- 
digkeit soll bis 110 km/st betragen. 


Neuere Eisenbahnhochbauteu. Von Rüdell. (Zentralbl. 
Bauv. 1. Dez. 06 S. 620 22%) Beschreibung des neuen Empfangsge- 
bäudes auf dem Hauptbahnhof in Hamburg. 


Die Anwendung des Eisenbetonbaues für Eisenbahn- 
zwecke. Von Labes. (Glaser 1. Dez. 06 S. 201 06*) Erörterung 
der Nachteile, die durch Bildung von Rissen bei Eisenbetonbauten ent- 
stehen können. Vorschläge für die allgemeinere Anwendung von 
Fisenbeton bei Eisenhbalhnbauten. 


Eisenhüttenwesen. 


Die Herstellung von Roheisen im elektrischen Ofen. 
Von Cirkel. (Stuhl u. Eisen 15. Nov. 06 S. 1369 73˙) Zusammen- 
stellung der Ergebnisse an dem in Zeitschriftenschau v. 4. Aug. U6 
erwähnten Hrroult-Ofen, der von Haanel in den Werken zu Sault 
St. Marie im Auftrage der kanadischen Regierung im Betrieb unter- 
sucht worden ist. 

Lnnkern und Seigern in Flußeisenblöcken. (Stahl u. 
Eisen 15. Nov. 06 S. 1373'78*) Deutsche Bearbeitung eines Vortrages 
von Howe im Amerfean Institute of Mining Engineers über die Vor- 
ginge beim Entstehen eines Lunkers und über die Verfahren, tin 
diesen Uebelstand einzuschränken. Schluß folgt. 

Finige neuere amerikanische Walzwerke Von Span- 
nagel. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 06 S. 1378/80) Knüppel- und Platinen- 
walzwerk von Duquesne mit fünf WalzenstraBen, die alle eine eigene 
Antriebmaschine haben. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


Die Erträgnisse von Elektrizitätswerken in größeren 
Städten und ihre Beeinflussung durch die Stromlieferung 
für eine Bahn. Von Dettmar. (E'ektrot. Z. 29. Nov. 06 8. 
1111/15*) Die Untersuchungen über die wirtschaftlichen Verhältnisse 
von Elektrizitätswerken für Städte ther 20000 Einwohnern führen zu 
dem Ergebnis, daß insbesondere in den mittleren Städten von 20 000 
bis 50 000 Einwohnern der Strompreis für Bahnen zu niedrig ange- 
setzt Ist. 

Die Kraftanlage der Clyde Valley Electrical Power 
Company. Von Gradenwitz. (El. Bahnen u. Betr. 24. Nov. 06 8. 
638400 Das Werk enthält vier Babcock & Wilcox-Kessel von je 
$00 qm Heiztläche und zwei 2000 KW-Turbodynamos, Bauart Westing- 
house-Parsons, die Drehstron von 11000 V liefern. 
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Die Kraftübertragungesanlage Caffaro-Brescia. Von 
Herzog. Schluß. (El. Bahnen u. Betr. 24. Nov. 06 S. 634 38*) Hoch - 
spannungsgeräte, Fernleitung, Transforınatoren- und Blitzschutzstellen. 


Testing alternating-current apparatus hy the Behrend 
method. (Eng. News 15. Nov. 06 S. 501%) Nach dem bet der Allis- 
Chalmers Co. eingeführten Verfahren zum Prüfen vielpoliger Wechsel- 
und Drehstroinerzeuger wird die Ankerwicklung In zwei gegeneinander 
geschaltete Kreise geteilt, während dle ebenfalls in zwei Hälften ge- 
teilten Pole als Motor- und als Erzeugerpole verschiedenen Erreger- 
strom erhalten, um die bei Motoren nnd Erzeugern entgegengesetzt 
wirkende Ankerritekwirkung zu berteksichtiven. 


Zur Berechnung der Flektromagnete. Von Emde. Forts. 
Hl. u. Maschinenb. Wien 2. Dez. 06 S. 973 77%) Technischer Tell. 
Allgemeines über die elektromagnetischen Verhältnisse und Vorgänge 
im Stromkreise der Elektromagnete. Berechnung der Zugmagnete. 
Schluß folgt. 


Teber die Verwendung von Aluminium als nacktem 
Leiter bei elektrischen Maschinen. Von Alving. (El Bahnen 
u. Betr. 24. Nov. 06 S. 633 34) kElnwirkung der Temperatur auf die 
Bildung von fsolferenden Häutchen beim Eintauchen der Spulen unter 
Wasser. Mögliche Erwärmung und Belastung von nackten Aluminium- 
feldspulen ohne Wasserkühlung. Erläuterungen über die Konstruktion 
von Magnetridern mit Aluinininmspulen. 


Ueber Temperatur-Koeffizienten von Guttapercha. Von 
Winnertz. (Elektrot. Z. 29. Nov. 06 NS. 1115 17% Versuche haben 
ergeben, daß die Temperaturziffer für den elektrischen Widerstand von 
Guttapercha sehr veränderlieh ist und insbesondere nahe dein Gefrier- 
punkt von den bisher gebräuchlichen Werten abweicht. 


Erd- und Wasserbau. 


Steamship terminal with fireproof ware-houses; New 
Orleans Terminal Ry. (Eng. News 22. Nov. 06 S. 542 43%) Dages 
plan des neuen Binnenhafens und der Lagerhauser bei Chalmette am 
Mississippi. 

Ergebnisse eines Betriebsversuches an einer elektri- 
schen Schlepplokomotive beim Teltowkanal Von Block. 
‘Glaser 1. Dez. 06 S. ?12 149 Kurze Angaben über die Konstruktion 
der Lokomotive und Zusammenstellung der Versuchswerte. 


Gasindustrie. 


Versuchsergebnisse mit dem Vertikal-Retortenofen von 
Settle-Padfield. (Journ. Gasb.-Wasserv. 1 Dez. 06 8 1053 54) 
Kurzer Auszug aus einem Vortrag von Brockway, der über nicht allzu 
günstige Erfahrungen mit den Velen berichtet. 

Ueber Kraftgasanlagen. Von Schöttler. Elektrot. Z. 29. 
Nov. 06 S. 1105 11) Wärmemechanische Rechnungen. Guserzeuger 
von Dowson und Vereinfachungen von Bencer. Satggaserzeuger mit 
abgetronntein Verdampfer und solche ohne Wasserraum Erzeuger von 
Mond. Ringerzeuger von Jahns. Sauggaserzeuger für teerhildende 
Brennstoffe, für Braunkohlenziegel und für Torf. Doppelerzeuger. 
Verwendung der Hochofengase. Fllehkruftwäscher von Theisen. Schluß 
folgt. 

Gießerei. 


Mounting patterns for split-pattern machine-molding. 
(Am. Mach. 1. Dez. 06 S. 626%) Nach dem dargestellten Verfahren der 
Tabor Mfg. Co. werden Ober- und Unterkasten einer Form an einen 
doppelten Satz von halben Modellen auf einmal abgeformt. Vorgang 
beim Anordnen der Modelle. 

Molding submarine pipe Am. Mach. 1. Dez. 06 S. 636*) 
Das dargestellte Muffenrohr wird stehend abgeformt. Darstellung der 
Mufienverbindung und des Vorganges beim Kinformen. 


Maschinen ‘eile. 


Worm contact. Von Bruce. (Am. Mach. 1. Dez. 00 N. 623 26% 
Untersuchungen über die gegenseitige Drehbewegung der Achsen beim 
Eingrin von rechtwinkligen Schneckengetrieben. Verschiedene Zahn- 
querschnitte. Herstellung der Räder. Untersuehungen über den Hin- 
griff und die Eingriffstrecke. 

The strength of coil springs. Von Wimperls. (Engineer 
30. Nov. 06 S. 541422 Ableitung von Formeln zur Berechnung von 
Spiralfedern. 

Ueber das Schweißen mit Sauerstoff-Azetylenflamme. 
Von Michaelis. (Schiffbau 28 Nov. 06 S. 120 23% Konstruktion 
der verschiedenen Schweißbrenner. Darstellung einer vollständigen 
Schweißanlage Schluß folgt. 

Warmofen in Schiffbaubetrieben. Von Gflle Schiffbau 
28. Nov. 06 S. 123 26°) Allgemeines über die Anwendung und Be- 
schaffenheit von Wärmöfen. Spantenplühofen mit Planrostfeuerung. 
Forts. folgt. 

Materialkunde. 


Metallographische Uutersuchungen für das Gieberel- 
wesen. Von Heyn. Schluß. ‘Stahl u. Eisen 15. Nov. 06 8 1586 94 
Zahl der Graphitkeime und Größe der Graphitblättchen. Untersuchung 
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und Erläuterung von Aetzbildern. Metallographische Untersuchung in 
der Metaligießerei. Kupfer- und Zinnbronze. 

Ueber die Beanspruchung frei aufliegender Träger 
durch Stoß mit Berücksichtigung der Schiagbiegeprobe 
für Gußeisen. Von Geßner. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 30. Nov. 
06 S. 665'76*) Beschreibung des bei den Versuchen benutzten Fall- 
werkes. Schlagdiagramm. Theoretische Entwicklung der Schlagver- 
suche. Ergebnisse und Anwendu:g der daraus abgeleiteten Folgerungen 
auf die Schlagbiegeprobe an gußelsernen Stäben. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Die Ermittlung und Aufzeichnung der Umwandlungs- 
punkte fester Lösungen. Von Rasch. (Dingler 1 Dez. 06 S. 


761/63*) Beschrefoung von Neuerungen an den hierzu verwendeten 
MeBvorrichtungen. 


Metallbearbeitung. 


Machine tool design. Von Nicolson und Smith. Forts. 
(Engineer 30. Nov. 06 S. 541*) S. Zeltschriftenschau v. 8. Dez. 06. 

A multiple drill head. (Engineer 40. Nov. 06 S. 561*: Bohr- 
kopf für drei und vier Bohrer zur Anwendung bei gewöhnlichen ein- 
spindeligen Bohrinaschinen. 


Metallbüttenwesen. 
Die Flektrometallurgie im Jahr 1905 und im ersten 
Halbjahr 1906. Von Peters. Forts. (Glückauf 17. Nov. 06 8. 


1519 25 u. 24. Nov. S. 1552 60) Die elektrische Erzeugung von Mangan, 
Chrom, Wolfram, Molybdän, Silizium, Bor, Titan. Thorlum, Tantal, 
Vanadium, Aluminium, Magnesium, Cer und verwandten Metallen, von 
Erdalkali- und Alkalimetallen. Forts. folgt. 


Motorwagen und Fahrräder. 

The Olympia Motor-Car Exhibition. Fort-. Engng. 30. Nov. 
06 8. 721 25%, Allgemeine Bemerkungen über Getriebe, Regelung, 
Cardan-Welle und Kette, Rahmen, Wagenkasten und andre Einzelheiten. 
Darstellung weiterer Wagenkonstruktionen der Standard Motor Com- 
pany in Coventry, der Sheffield Simplex Motor Co. in Tinsley, der 
Thames Iron Works in Greenwich und der Maudslay Motor Co. in 
Coventry. Kurze Angaben über mehrere sonstige ausgestellte Wagen. 


Pumpen und Gebläse. 


Turbokompressoren. Von Wex. (Glückauf 24. Nov. 06 S- 
1560/64*) Angaben über das in Zeitschriftenschau v. 2. Juni 06 er- 
wähnte Turbogebläse der Sirocco Engineering Co. und über die in Z. 
1906 S. 1542 u. f. erwähnten Parsonsschen Kreiseleebläse und den 
Rateau-Kompressor in Bethune. Darstellung des in Zeitschriftenschau 
v. 3. Dez. 06 angeführten Kompressors. Bauart Ratean und Armengaud. 

Beitrag zur Berechnung der Turbokompressoren und 
Gasturbinen. Von Balog. (Z. f. Turbinenw. 30. Nov. 06 S. 451%) 
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Ableitung einer Kurventafel zum Verfolgen des Spannungs- und Warme- 
verlaufes während der Expansion. 


Schiffs- und Seewesen. 


Floating dry-dock construction. Von Donnelly. Schluß. 
(Marine Eng. Dez. 06 S. 464/67*) Betrieb von Schwimmdoeks. 


Cold storage on board ship. Von Walker. Forts. (Marine 
Eng. Dez. V6 S. 482/83*) Ermittlung der Leistungsfihigkeit der Kühl- 
anlage. Beispiele einiger Schiffskühlanlagen. 


Textilindustrie 


Eine Baumwollspinnerei mit direkt mit Wasser be- 
triebenen Einzelmaschinen. (Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 1. Dez. 
06 S. 1450*) In der Spinnerei der Firma Feltrinelli & Co. zu Campione 
am Gardasee wird jede der 63 Ringspinnmaschinen durch eine Tur- 
bine von 6,44 PS angetrieben. In der Karderie und den Vorspinn- 
sälen ist Gruppenantrieb vorhanden. 


Verbrennungs- und andre Warmekraftmaschinen. 


Verbrennungskrafimasehinen auf der Nürnberger Aus- 
stellung. Von Eberle. (Z. bayr. Rev.-V. 30. Nov. 06 8. 213 19% 
Uebersicht über die Kleinmotoren. Größere Motoren für flüssige Brenn- 
stoffe: Diesel-Motoren, Haselwander-Motoren. Forts. folgt. 


The use of kerosene- of] in engines built for gasoline. 
Von Maxwell. (Marine Eng. Dez. 06 S. 486 87*) Beschreibung eines 
vom Verfasser gebauten Vergasers für schwerere Oele. 


Wasserkraftaniagen. 


Eine Veranschaulichung der Vorgänge in den Turbinen 
und Kreiselpumpen. Von Eickhoff. Forts. (Z. f. Turbinenw. 
30. Nov. 06 S. 478/80) Untersuchungen über die Vorgänge in einer 
Henschel-Turbine. Forts. folgt. 


Neuerungen an hydraulischen Akkumulleraniagen. Von 
Golwig. (El u. Maschinenb. Wien 2. Dez. :6 S. 967/73” Allgemeines 
über die Beanspruchung von Elektrizitätswerken und die Vorteile von 
Wa:«serkraftanlagen mit Staubecken fir den Betrieb der Werke unter 
Beriteksichtigung der Ueberlastungsfähigkelt. Anlagen zur Wasser 
stauung ohne Störung unterhalb befindlicher W asserreclhite 


Wasserversorgung. 


Erfahrungen beim Bau des neuen Wasserwerkes ue 
Stadt Köln in Hochkirchen. Von Wahl. (Journ. Gasb.- Wasserv. 
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von rd. 80000 cbm bestimmte Anlage schöpft aus 
schreibung einzelner Bauvurgfänge. | 
Wasserreiniger. Von Grimmer. Forts. Dingler 1. Del. 
S. Zeitsehriftenschau v. 24. Nov. 06. Forts. folgt. 
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Rundschau. 


Achte Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


am 22. und 23. November 1906 in der Technischen 
Hochschule, Charlottenburg. 


(Schluß von S. 2003) 


Der zweite Versammlungstag begann mit einer geschäft- 
lichen Sitzung. Nach Erledigung der geschäftlichen Angele- 
genheiten wurde beschlossen, einer Einladung der Stadt Maun- 
heim folgend eine Sommerversammlung in den Tagen vom 
15. bis 18. Mai 1907 in Mannheim abzuhalten. 


Hiernach sprach Dr. Jug. Mehlis über die Dampfüber- 
hitzung und ihre Verwendung im Schiffsbetriebe. 
Nach Erörterung der grundlegenden Gesichtspunkte bei der 
Anwendung von überhitztem Dampf zum Betriebe von ort- 
festen und beweglichen Dampfmaschinen ging er auf die kon- 
struktiven Einzelheiten der Ueberhitzer von Schmidt!) und 
von Pielock für Schiffzwecke näher ein. Der Pielock-Ueber- 
hitzer eignet sich zwar für zylindrische Schifiskessel und für 
Lokomotivkessel, jedoch nicht für die heute vielfach verwen- 
deten engrohrigen Marinekessel, Bauart Schulz-Thornycroft. 
Der Schmidtsche Ueberhitzer kann dagegen auch bei derar- 
tigen Kesselanlagen benntzt werden. Hierfür ist ein be- 
sonderer Ueberhitzer notwendig, der in seinem Aufbau an 
einen engrohrigen Marinekessel erinnert und für sich geheizt 
wird. Der untere Teil stellt einen engrohrigen Wasserrohr- 
kessel dar; die wassergefüllten Rohre halten die größte Hitze 
von den eigentlichen Ueberhitzerrohren ab, die von den 
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beiden darüber liegenden U nterkesseln ey 11 
gleichfalls darüber gelagerten Oberkesseln 2 auch aus 
der Dampf aus der gesamten Kesselanlage ae ee 
einer Gruppe von Kesseln durch den ee Z j 0 1 
Natürlich ist die Anwendung von oo. Konatruktionsteile 
Einfluß auf die Gestaltung der 7 ne haben sich bei der 
der Dampfmaschine geblieben. Vor A on Meile und Verein 
Anwendung von Heißdampf eine . neue Schwierig 
kachungen ergeben, aber es sind aue sell Herr werden 
keiten entstanden, derer man erst nach un 15 verschiedenen 
konnte, Der Redner ging n Do fiir Heißdampfbetried 
Veränderungen ein, die bel Maschinen <; tigte hierbei vor 
vorgenommen worden sind, und berücksichtig 
nehmlich die Schiffsdampfmaschinen. as möglich 
Die sogenannte Zwischenüberhitzung, bel em Hochdruck. 
ist, den Dampf nach seinem Austritt Jie derdruckzxlinder 
zylinder und vor seinem Eintritt in b noch ein- 
durch einen in den Kessel eingebauten VE b vornehmlich für 
mal um 50 bis 80“ zu erwärmen, eignet ander liegen. wit 
Fälle, wo Maschine und Kessel dicht beie ay vorkommt. 
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es besonders auf Dampfbeibooten, Se schiedene Aus 
An der Hand von Lichthildern wur 1115 die Anwendung 


ührungen von Schiffsmaschinen mit den a und hierbei 
ae Heißdampf bedingten Abänderungen Haw Ali S 
auch der Probefahrten des von den ee h 
Nazaire gebauten Frachtdampfers »La t Lentz, EE 
Ueberhitzern und einer Ventilmaschine ,, 
dacht'), Zum Schluß wurden die Vorte = onstrüktio nszei 
maschine für Schiffzwecke an mehreren 
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nungen erläutert, woraus hervorging, daß in jedem Falle durch 
Ventilsteuerungen erheblich an Gewicht und Raum gespart 
wird. Der Redner schloß seine Ausführungen mit dem 
Wunsche, daß im Hinblick auf die großen Erfolge des Heig- 
dampfes bei Landanlagen auch seine Einführung in den 
Schifisbetrieb beschleunigt werden möchte. 

Im folgenden Meinungsaustausch nahm zuerst Oberin- 
geniear Sütterlin von der Firma Blohm & Voß das Wort, um 
auf verschiedene Punkte hinzuweisen, die seiner Meinung nach 
den Pielock-Ueberhitzer als nicht geeignet für Schifisbetriebs- 
maschinen erscheinen lassen. Zugleich teilte er mit, daß sich 
auch die deutschen Seeschiffreedereien der Frage der Ver- 
wendung des Heißdampfes für Schiffsmaschinen nicht ver- 
schlössen und daß die Woermann-Linie beabsichtige, in einen 
ihrer Dampfer eine durch Heißdampf zu betreibende Ventil- 
maschine einzubauen. 

Kommerzienrat Sachsenberg sprach über die Vorteile, 
die auf den von seiner Firma gebauten Schiffen mit Heiß- 
dampf erzielt worden sind; eine Kohlenersparnis von 12 vH 
gegenüber Naßdampfanlagen sei nicht selten. 

Direktor Henkel, Kassel, berichtete in längerer Aus- 
führung über die guten Ergebnisse, die er im langjährigen 
Betrieb eines elektrischen Kraftwerkes mit Schmidtschen 
Ueberhitzern erzielt hat. 

Zum Schluß erwähnte Direktor Cornehls die Erfahrungen, 
dic man auf dem Lloyddampfer »Bremen« mit besonders ge- 
heizten Ueberhitzern gemacht hat. Obwohl man auf diesem 
Schiff infolge besonders ungünstiger Verhältnisse den Heiß- 
dampfbetrieb später wieder aufgegeben hat, ist der Redner der 
Ansicht. daß die besonders geheizten Ueberhitzer aus vielerlei 
Gründen für Schiffsanlagen sehr zu beachten seien. 


Der folgende Vortrag von Professor W. Laas behandelte 
die Entwicklung und Zukunft der großen Segel- 
schiffe. 

Im Gegensatz zu den schnellen Fortschritten des Dampf- 
schiffbaues ist die Entwicklung des Segelschiffbaues sehr lang- 
sam vor sich gegangen. Allerdings darf hierbei nicht ver- 
gessen werden, daß bei der letztgenannten Schifisgattung 
ganz besondere Verhältnisse vorliegen. Die Fortschritte, wel- 
che im Dampfschiffbau erzielt werden, stützen sich last durch- 
weg auf Fortschritte der Technik an Land; erst wenn an 
Land eine neue Erfindung erprobt ist und sich bewährt hat, 
wird versucht, sie — mitunter sogar erst unter Zwischenschal- 
tung des Flu8schilfes — auf den Seedampfer zu verpflanzen. 
Die Triebkraft der Segelschilfe dagegen, die in der Take- 
lung ausgenutzt wird, bildet im Gegensatz zu den Antrieb- 
maschinen des Dampfers eine Welt für sich, in der nur 
wenige der dabei Beschäftigten die Erfahrung besitzen, daß 
sic Verbesserungen anbringen können; und diese wenigen, 
die vom Knabenalter an auf See erzogen und heimisch sind, 
haben wenig Zeit und Gelegenheit gehabt, sich mit den Fort- 
schritten der Technik bekannt zu machen. Unter Berück- 
sichtigung des sehr konservativen Sinnes der Seeleute ist 
die Tatsache schon erklärlicher, daß der Segelschiffhau zum 
Teil auch heute noch nicht den Anschluß an die Fortschritte 
der Technik gefunden hat. Zunächst tritt dies besonders 
auffällig in dem für den Schiffskörper verwendeten Bau— 
stoff zutage. Wie schnell hat sich der Dampfschilfbau vom 
Holz freigemacht, und wie langsam ist es dagegen bei den 
Segelschiffen gegangen! Bis vor kurzem sind noch in Deutsch- 
land Barken und Vollschifie von den alten Holzschilisweriten 
an der Nordsee zu Wasser gelassen; erst langsam haben die 
Reeder, Kapitäne und Schiffbauer sich dazu bereitfinden 
lassen, die großen Vorzüge des Eisens und Stahles — ge- 
ringeres Gewicht, größerer Laderaum, größere Festigkeit 
und Dichte — auch bei Segelschiffen zu benutzen, und erst 
in neuester Zeit beginnen die Reedereien, ihren letzten Be- 
stand an hölzernen Segelschiffen abzustoßen. 

Noch langsamer hat sich der Uebergang zum neuen Bau- 
stoff in der Takelung vollzogen. Da Theorie und Rechnungen 
uns hierbei fast ganz im Stich lassen, konnten sich Gestaltung 
und Abmessungen nur langsam auf Grund fortschreitender 
Erfahrungen sicher entwickeln. Trotzdem blieb es nicht aus, 
daß dieser Uebergang mit schweren Opfern erkauft werden 
mußte. So einfach es erscheint, Holzmasten durch Stahlmasten 
zu ersetzen und das stehende Gut aus Stahldraht herzustellen, 
so schwer sind die Verluste an Schifien und Menschen ge- 
wesen, che man bei der Herstellung der einzelnen Takelungs- 
teile und ihrer Verbindungen mit dem Schiffe die erforderliche 
Elastizität mit der notwendigen Festigkeit zweckmäßig zu ver- 
einigen verstand. 

‚An der Hand von Beispielen älterer und neuerer Segel- 
sehife der hauptsächlich in Betracht kommenden Länder 
Amerika, England, Frankreich und Deutschland ging der Vor- 
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tragende zu einer Schilderung der Entwicklung der Segelschifi- 
ahrt bei den einzelnen Nationen über. Die Amerikaner haben 
sich in den letzten Jahren besonders durch den Bau von großen 
eisernen Gaffelschonern hervorgetan, scheinen jedoch den an- 
gestrebten Erfolg damit nicht erreicht zu haben, da das letzte 
dieser großen Schiffe, der Siebenmast-Gaffe lschoner »Thomas 
W. Lawson ), heute bereits nicht mehr zur Hochseeschiffahrt 
verwendet wird, sondern abgetakelt und zum Leichter umge- 
baut ist. Es heißt, daß das Schiff für die meisten Häfen einen 
zu großen Tiefgang gehabt habe und daß es sich nur bei 
sehr guten Witterungsverhältnissen habe regieren lassen. 

Die französische Segelschiffahrt hat infolge der eigen- 
artigen Schiffahrtgesetzgebung in den letzten Jahren eine 
wunderliche Entwicklung durchgemacht. Ein Gesetz vom 
Jahr 1893 begünstigte die Segelschiffahrt durch erhöhte Fahrt- 
prämien ganz außerordentlich, so daß von diesem Zeitpunkt 
ab einer der wichtigsten Abschnitte in der Geschichte der 
neueren Segelschiffahrt gerechnet werden kann. So belebend 
das Gesetz auf den Bau der französischen Segelschiffe gewirkt 
hat, um so schwerer hat es die internationale Segelschiffahrt 
geschädigt. Ein ganz unbeabsichtigtes und sinnlosés Ergebnis 
des Gesetzes war, daß infolge der Priimienbestimmung ein 
französisches Segelschiff, das ohne Ballast hiu- und herfuhr, 
im Jahr mindestens ebenso viel, ja wahrscheinlich sogar mehr 
an Priimien verdiente, als ein andres Schiff an Fracht für die 
Rückfahrt einnahm. Infolgedessen soll es sogar vorgekommen 
sein, daß französische Schiffe nur in Ballast fuhren und sich 
nicht schlecht dabei standen. Daß ein solcher Zustand auf 
die Dauer unhaltbar wurde, liegt auf der Hand. Daher wurden 
durch ein Gesetz vom Jahre 1902 andre Bestimmungen über 
die Verteilung der Schiffahrtprimien getroffen. Die Wirkung 
der neuen Bestimmungen zeigt sich überraschend in der Bau— 
tätigkeit der französischen Werften. Seitdem das Gesetz von 
1893 aufgehört hat, Geltung zu haben, also vom Jahre 1903 
an, ist kein einziges großes Segelschiff mehr in Frankreich 
erbaut worden, während im Jahre vorher noch 60 Schiffe mit 
156. 000 Reg.-Tons hergestellt worden waren. 

Das erste große deutsche Segelschiff aus Eisen, die Bark 
Deutschland, wurde 1858 auf der Reiherstiegwerft in Ham- 
burg für die Hamburg-Amerikanische Paketfahrt-A.-G. herge- 
stellt. Seitdem haben sich mehrere Werften mit dem Bau 
eiserner Segelschilie befaßt, vor allem die Flensburger Schifis- 
bau-Gesellschatt, Blohm & Voß in Hamburg und Joh. C. Teck- 
lenborg in Geestemünde. Der Segelschiffbau Deutschlands 
hat sich, abgesehen von dem Zeitraum 1871 bis 1875 (wo der 
Segelschibau der ganzen Erde infolge der Eröffnung des 
Suez-Kanales zurückging), nach der Zahl und besonders nach 
dem Tonnengehalt bis zu den Jahren 1891 bis 1895 dauernd 
gesteigert, wo mit rd. 47000 Reg.-Tons der Höhepunkt erreicht 
wurde, Nach diesem Zeitraum hört der Segelschiffbau auf 
deutschen Werften nahezu auf, und erst in den letzten Jahren 
beginnt wiederum eine Zunahme der Bautätigkeit. Die mitt- 
lere Größe der Segelschiffe hat sich von 625 Reg.-Tons in den 
Jahren 1861 bis 1865 auf 3219 Reg.-Tons in den Jahren 1901 
bis 1905 erhöht. 

In zahlreichen Zeichnungen und Lichtbildern führte der 
Redner die neueren größeren Segelschiffe Deutschlands vor. 
Als besonders erfreulich für die deutsche Industrie ist hervor- 
zuheben, daß seit 1595 mit zwei Ausnahmen alle deutschen 
Segelschiffe im eigenen Lande gebaut worden sind, und 
daß die deutsche Segelschiffahrt im Verhältnis zu der der 
übrigen Nationen eine sehr geringe Zahl von Verlusten 
aufzuweisen hat. Man kann daraus wohl schließen, daß, wenn 
auch in England die großen Segelschiffe noch billiger als in 
Deutschland gebaut werden, besonders der Schiffskörper auf 
den einheimischen Werften besser hergestellt wird. 

Neben den Fortschritten in der allgemeinen Konstruktion 
der großen Segelschie geht das Bestreben einher, die Be- 
dienung der Raaen und Segel zu vereinfachen und zu ver- 
bessern, um vor allem die Besatzung verringern zu können. 
So werden heute immer mehr Hantleinen, Ketten und sonstige 
Teile des laufenden Gutes durch Stahldraht ersetzt u 1 33 
Stelle des Lieblingshandwerkzeuges des Seemannes, d Talie 
Vi f : n ; s, der Talje 
Winden angeordnet. Die wichtigsten Fortschritte im & ’ 
schifibau der letzten 50 Jahre 18 sich 1 a pene : 
Punkten zusammenfassen: | "genden vier 

1) Material. 
| ‘ir den Schiffskörper kom r ee 
Eisen und Stahl in Betracht, Aueh onen nur noch 
Holz nahezu verschwunden, und: di > NDE Isl das 
e l » ind an die Stelle des Hanf 
für das stehende Gut vollständig, für das |. es Ist 
Ausnahme der Handtalj ; By nr das laufende Gut mit 

sig andealjen Stahldraht retreton, 
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2) Bauart des Schiffskörpers. 


Die meisten größeren Se i i 

l gelschiffe haben zwei durch- 
un Decke und nur ein oder zwei Schotten an den Enden 
5 Im Unterraum sind ähnlich wie auf Dampfern 
an telle der Raumbalken Hochspanten oder Rahmenspanten 
aneben außerdem, besonders bei den größten Schiffen die 
hohen Querbeanspruchungen ausgesetzt sind, schwere Raum- 
balken angeordnet. An Aufbauten sind Back- und Hütten- 
deck, mitunter auch ein Brückendeck zu nennen. Vereinzelt 
werden auch zur Unterbringung der Besatzung und einer 
etwaigen Dampfkesselanlage besondere Deckhäuser gebaut. 


3) Verminderung der Betriebskosten. 

‚Diese wird in erster Linie durch Vergrößerung der Trag- 
fähigkeit und Herabsetzung der Besatzungszahl erreicht. Die 
Völligkeit der Segelschiffe hat außerdem beständig zugenom- 
men. Der Völligkeitskoeffizient wird selbst bei den größten 
und längsten Fiinfmastschiffen nicht gern über 0,7 gewählt, 
da darüber hinaus die Schilie zu viel Abtrift beim Kreuzen 
haben würden. Aus demselben Grund ist im Gegensatz zu 
Dampfschiffen der Balkenkiel beibehalten. Infolge der Be- 
schränkung der Völligkeit und des Balkenkieles ist daher bei 
gleicher Länge und Breite und gegebenem Tiefgang die 
Netto-Tragfähigkeit eines Seglers nicht größer als die eines 
Dampfers, obgleich bei letzterem die Maschinenanlagen einen 
erheblichen Teil des Raumes beanspruchen. Dagegen kommt 
der Raum, der für die Unterbringung der Kohlen auf einem 
Dampfer benutzt wird, bei Segelschiffen nicht in Betracht; 
cin Segelschiff kann also in den meisten Fällen mehr La- 
dung als ein Dampfer nehmen. Eine Verminderung der Be- 
satzung ist durch Verringerung der Segelfläche im Verhält- 
nis zur Wasserverdrängung und durch Vereinfachung in der 
Bedienung der Takelung erzielt. 


4) Geschwindigkeit. 

Trotz der größeren Völligkeit und der vereinfachten 
Takelung hat die Fahrgeschwindigkeit der Segelschitfe auf 
großen Reisen um ein geringes gegen früher zugenommen. 
Hauptsächlich läßt sich dies wohl dadurch erklären, daß die 
Segelschiffe heute durchschnittlich erheblich größer als früher 
sind und daher auch schlechtes Wetter und schweren Seegang 
weit eher ertragen können. 


Bei einem Ueberblick über den gegenwärtigen Stand der 
Segelschiffahrt läßt sich erkennen, daß von einem Aussterben 
der großen Segelschiite noch nicht gesprochen werdeu kann. 
Trotzdem läßt sich nicht bezweifeln, daß die Segelschifahrt 
krank ist. Wenn sich nun auch der Kleinsegelschiffahrt an 
den Küsten Europas wohl kaum mehr helfen läßt, so ist doch 
Sorge zu tragen, daß nicht auch die Großsegelschifſahrt all- 
mählich dem Untergang verfällt. Neben einer Aufbesserung 
der Frachten durch Zusammenschluß der Reedereien und 
einer Verminderung der Betriebskosten durch schnellere Rei- 
sen lassen sich vor allem auf technischem Gebiete noch be- 
deutende Fortschritte für die Segelschiſiahrt verwerten. m 
Schiffskörper selbst wird nicht viel zu verbessern sein; da- 


je Einführung des Motorwagens in das öffentliche Fuhr- 
a der Großstädte, insbesondere in an von 
Motordroschken, hat bis jetzt nirgends so große ortschritte 
macht wic in Berlin. Während gegenwärtig an andern 
67 die ersten Versuchsbetriebe eingerichtet werden, ist die 
ur hke in Berlin schon seit 3 bis 4 Jahren völlig hei- 
isch geworden, und ihre täglich wachsende Verbreitung 
allei it Beweis genug dafür, daß sie sich in den breiten 
. der Bevölkerung zahlreiche Anhänger erworben 
ie Man kann mit Befriedigung feststellen, daß das Berliner 
1 5 droschken wesen schon über die Zeit hinaus ist, wo die 
1901 eines neuen Verkehrsmittels hauptsächlich auf Rech- 
Erfolge e ölkerung zu setzen sind; man schätzt 


. ier der Bev 
a de heute als das schnellste und bequemste Be— 


6 ungsmittel der Großstadt. | . 
nn Berker Motordroschke blickt auf eine on 
rige Entwicklungsgeschichte zurück, und in diesem eitraum 
„ie mehrmals einen völligen Wandel durchmachen miissen. 
A a enug hat man sich beim Anblick einer Motordroschke 
ak ai kurzen Radstand und dem hochliegenden Führer- 
I it darunter eingebautem Motor und Kühler des Fin- 
yA rwehren können, daß man oo 5 
si i er die Pferde ausgespannt worden seien. |‘ 
a bei manchen Alleren Motordroschken mit „ 
“oh und sogar bei neueren elektrischen Droschken noc 
ade oft wieder. Demgegenüber sind die lang gebauten Un- 
Bere stelle mit grepreßtem, an den Enden geschweiltem Blech- 
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druckes nicht e 
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gegen läßt sich das Gewicht der Takelung durch Anwendung 

eschweißter oder gezogener Masten, Stengen und Raaen an 

telle der bisher ausschließlich benutzten genieteten verrin- 
gern. Ferner müssen, um Mannschaften zu sparen, die Fin- 
richtungen zur Bedienung der Segel weiter ausgebildet wer- 
den. Das beste Mittel jedoch, mit dem sich der Segelschifi- 
fahrt gründlich aufhelfen läßt, liegt in der allgemeinen Ein- 
führung einer Hiilfsmaschine. Soll das Frachtsegelschiff mit 
dem Dampfer auf großen Fahrten in Wettbewerb treten 
können, so muß es vor allem schneller und pünktlicher 
liefern und beim Anlaufen mehrerer Häfen zum Laden und 
Löschen am Anfang und am Schluß der Reise unabhängiger 
vom Winde werden. Die langen Reisen mancher Segelschifie 
haben ihren Grund hauptsächlich darin, daß die Schiffe unter- 
wegs für längere Zeit in Windstillen geraten. In kurzer Ent- 
fernung von diesen stillen Orten ist jedoch meistens wieder 
günstiger Wind anzutrefien; daher könnte selbst eine kleinere 
Maschine, die dem Schiff nur etwa 3 bis 4 Knoten erteilt, 
mehrere ‘Tage an der Reisezeit ersparen helien. Für diesen 
Zweck und zum Einlaufen und Verholen in Häfen reicht eine 
Maschine von rd. '’; der Leistung von Maschinen gleich großer 
Dampfer aus. Die Dampfmaschine entspricht allerdings bisher 
noch nicht recht den Anforderungen für eine derartige Hiilfs- 
maschine, da sie zu viel Platz fortnimmt, größere Kosten für 
die Bedienung und für den Brennstoff erfordert und nicht 
ständig betriebsbereit ist. Verbrennungsmotoren sind jedoch 
wie geschaffen dafür. Wenn größere Leistungen in Betracht 
kommen, wird sich vielleicht eine Anlage mit zwei verstell- 
baren Schrauben, die durch Riemen von zwei Motoren ange- 
trieben werden, eignen. Auch die Wirtschaftlichkeit stellt 
sich bei einer größeren Segelschiffsreederei mit derartigen 
Einrichtungen nach Berechnungen des Vortragenden sehr 
günstig. Da keine allzu erheblichen Kosten in Betracht 
kommen, ist der Vorschlag durchaus ausführbar, und es steht 
zu erwarten, daß sich demnächst auch eine Reederei für einen 
derartigen Versuch bereitfinden lassen wird. 


In der dem Vortrag folgenden Erörterung hob Gch. Kom- 
merzienrat Schultze hervor, daß es notwendig sei, schon 
allein im Interesse der Handels- und Kriegsmarine für die 
Erhaltung der Segelschilfahrt auch für kleine Fahrt zu sorgen; 
denn nur auf Segelschifien könnten tüchtige Seeleute heran- 
gezogen werden. Um die Segelschiffahrt zu fördern, dürte 
man natürlich nicht dem Vorgange der Franzosen folgen. Er 
sche in dem Zusammenwirken von Schifibauern, Schiffern und 
Reedern den besten Weg zum Erfolg. 

Mehrere Redner gingen ferner noch auf die Frage des 
für Segelschiffe am besten geeigneten Hüllsmotors ein, und 
es wurde hierbei auch der besondern Vorteile des Diesel Mo- 
tors für derartige Zwecke gedacht. 


Den letzten Vortrag des Tages über einen neuen In- 
dikator für Zeitdiagramme hielt Professor Wagener, 
Danzig '). 


i) Der Vortrag wird später an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


rahmen, der vorn den mit einer Blechhaube bedeckten Motor 
aufnimmt, dann die dicken Luftreifen und endlich die An- 
passung der ganzen Wagenkastenform an den besondern 
Zweck für die äußere Erscheinung der neueren Motordroschke 
die wichtigsten Kennzeichen. 
Für die Entwicklung des Motordroschkenverkehrs in Berlin 
war die im vorigen Jahr erlassene Polizeiverordnung nn 
bestimmend, als dadurch die Grundregeln für die Haupta 
messungen und die Anordnung des Untergestelles festgelegt 
sind und insbesondere das Tarifwesen geordnet worden 130 
Die Polizei verlangt außerdem von einer Motordroschke, da 
sie auf einer 10 m breiten Straße umkehren kann, daß sie 
sich bei 15 km/st Fahrgeschwindigkeit auf 8 m Entfernung 
anhalten lasse und daß sie, wenn nicht elek‘risch, Init 8 
betrieben werde. Ob und wie weit die ci:tc ae 
rungen nötig ist, läßt sich nicht leicht prüfen, ODE en = 
allgemeinen diejenigen Berliner Straßen, die nur 10m gins 
breite haben, keinen allzugroßen Verkehr . Ser 
könnte der Wagen also auch durch abwechselndes . 
und Rückwärtsfahren gewendet werden, wie es aes 10 
Pferdefuhrwerken geschieht. Bezci mend ist, da! ak 
man mir mitteilt — manche Motor:!:,sehken für die pe = 
liche Abnahme durch Versetzen der Räder besonder ee 
richtet und nacbher wieder umgebaut werden, 80 daß sie 
Wirklichkeit die Bedingung doch nicht erfüllen. 18 
Das Anhalten eines schnellfahrenden ee = wit 
Entfernung, sogar auf viel weniger, ist möglich und, 
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durch verschiedene Parallelversuche bewiesen, leichter als bei 
Pferdefuhrwerken, solange das Pflaster nicht glatt und schlüpf- 
rig ist. Es ist selbstverständlich, daß bei schlechtem Wetter 
vorsichtiger gefahren werden muß. Auch wären gelegentlich 
Nachpriifungen der Bremsen im Betriebe zu empfehlen. Ganz 
im Widerspruch mit dem Stand des Motorwagenbaues ist 
aber die Vorschrift, Motordroschken mit Spiritus zu betreiben. 
Abgesehen von der Rücksicht auf Wirtschaftlichkeit und Zu- 
verlässigkeit ist die Erfüllung dieser Vorschrift wegen der 
häufigen Unterbrechungen des Wagenbetriebes und der wech- 
selnden Witterungsverhältnisse so gut wie unmöglich. Die 
Führer von Motordroschken haben sich daher über diese Vor- 
schrift bald hinweggesetzt. Die Mehrzahl der heute verwen- 
deten Wagen wird nach wie vor mit Benzin betrieben, und 
man begnügt sich damit, bei der polizeilichen Abnahme, so 
gut oder so schlecht es eben geht, gegebenenfalls mit Hülfe 
eines besonders hierfür eingebauten Vergasers, nachzuweisen, 
daß der Wagen sich — wenigstens solange, wie die Abnahme 
dauert — auch mit Spiritus betreiben läßt. 


Es soll nicht verkannt werden, daß die Polizeiverordnung 
auch viel Gutes gewirkt hat. Durch die eingehenden Prüfun- 
gen, denen die Konstruktion der Fahrzeuge unterworfen wird, 
sind manche minderwertige Einzelheiten, sehr zum Schutz der 
Fahrgäste vor Unfällen, abgeschafft worden. Die Betriebsicher- 
heit der Wagen hat seit der Zeit wesentlich zugenommen, 
auch ihre äußere Erscheinung und diejenige ihrer Fahrer hat 
sich gebessert. 

Seit dem Erlaß der Polizeiverordnung am 1. April 1905 
ist die Zahl der Berliner Motordroschken von rd. 110 auf 478 
(im Juli 1906) gestiegen; 381 davon werden — dem Namen 
nach — mit Spiritus, 97 elektrisch betrieben. Die Einführung 
der elektrischen Wagen in größerer Anzahl ist erst durch die 
Polizeiverordnung wirtschaftlich möglich geworden; man hat 
ihnen eine höhere Grundgebühr (80 Pfg statt 50 se e- 
billigt, während Spiritusdroschken nach dem bisher für Pferde- 
fuhrwerke gültigen Tarif weiter fahren mußten. Man beginnt 
allerdings schon zu erkennen, daß dieser Zustand angesichts 
der großen Betriebskosten der Motordroschken unhaltbar und 
mit Rücksicht auf die bessere Beförderung, die diese Fahr- 
zeuge bieten, ungerechtfertigt ist. 


Schon aus den ersten Versuchen, die im Jahr 1898 von 
der Firma Berliner Fuhr- und Automobilwesen G. m. b. H. 
angestellt worden sind, hat sich ergeben, daß als Grundbe- 
dingung für einen wirtschaftlichen Betrieb mit Motordroschken 
die Ausdehnung der Betriebzeit auf Tages- und Nachtstunden 
zu gelten hat. Diese Bedingung ist für die Betriebe solcher 
Art kennzeichnend geworden. Auf je einen Wagen entfallen 
zwei Führer, einer für die Tages- und einer für die Nacht- 
schicht. Die Schichtwechsel vollziehen sich zwischen 5 und 
10 Uhr morgens, wo der schwächere Straßenverkehr im all- 

emeinen auch gestattet, eine oberflächliche Reinigung der 

agen vorzunehmen, und um 8 Uhr abends; zu diesen Zeiten 
wird auch das Auffüllen der Benzin- und Oelbehälter oder 
das Auswechseln der Akkumulatoren besorgt. Betriebe mit 
mehreren Motordroschken haben außerdem auf je 6 Wagen 
einen Aushülfsfahrer angestellt, der einzutreten hat, wenn die 
regelmäßigen Fahrer ihre Tageszeiten wechseln. Der Aus- 
hülfsfahrer fährt dann an jedem Tage der Woche eine Schicht 
auf einem der 6 Wagen; am Ende dieser Schicht tritt der- 
jenige Fahrer ein, der bis dabin die vorhergegangene Schicht 
gefahren hatte. Diese Aushülfsfahrten können abwechselnd 
in die Tages- oder in die Nachtschichten gelegt werden, um 
auch dem Aushülfsfahrer gleichen Anteil am Erträgnis zu 
sichern. 

Für die Zuverlässigkeit der heutigen Motordroschken legt 
die nachstehende Zusammenstellung das beste Zeugnis ab. 
In dieser ist für eine Reihe von Droschken eines großen 
Berliner Verkehrsunternehmens angegeben, wieviel Tage sie 
im Lauf eines vollen Jahres außerhalb des Betriebes ge- 
standen haben. 

Bei den nachstehend betrachteten 11 Motordroschken sind 
also während eines Jahres 480 Betriebstage ausgefallen; auf 
einen Wagen berechnet, gibt das einen Ausfall von 12 vH. 
Freilich muß man dabei berücksichtigen, daß nicht jeder 
Motordroschkenbetrieb eine so gute Werkstätte und ein so 
großes Lager von Aushülfsteilen haben kann, wie der in 
diesem Beispiel betrachtete. Kleinere Betriebe werden vor- 
sichtig mit etwa 70 bis 75 vH Dienstfähigkeit rechnen müssen, 
insbesondere dann, wenn sie nicht in. der Lage sind, einzelne 
Wagen zur Vornahme einer gründlichen Reinigung und zur 
Prüfung des Getriebes für ganze Tage aus dem Betricb zu 
ziehen, sondern diese Arbeiten aufschieben müssen, bis der 
Wagen versagt. Manche böse Erfahrung, die kleinere Motor- 
droschkenbetriebe in der letzten Zeit gemacht haben, ist auf 
den letztgenannten Umstand zurückzuführen. Bei der ver- 
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Ausfalltage für 11 Motordroschken einer Berliner 
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wickelten Konstruktion des Untergestelles einer Benzinmotor- 
droschke darf es nicht wunder nehmen, daß der Ursachen fiir 
Betriebstörungen gar viele sind. Leiden auch die Zahnräder, 
denen man stets große Aufmerksamkeit geschenkt hat, heute 
fast gar nicht mehr, so sind es dafür die Motoren, insbeson- 
dere die Lager der Kurbelwelle, dann die Aufhängung des 
Getriebekastens und die Hinterachsbriicke. Durch häufiges 
Nachsehen dieser Teile kann mancher schwere Betriebsunfall, 
der den Wagen auf Wochen stillsetzt, vermieden werden. 
Hierzu bleibt leider bei der fortlaufenden Inanspruchnahme 
der Wagen keine Zeit. 

In bezug auf die eben erörterten Verhältnisse sind die 
elektrischen Droschken weit besser daran. Betriebstörungen 
infolge allzugroßer Inanspruchnahme der Teile oder unsach- 
gemäßer Bedienung des Wagens durch den Führer sind hier 
nur bei den Elektromotoren und am Fahrschalter möglich. Der 
Fehler ist daher immer leicht aufzufinden und zu beseitigen; 
und selbst der schwerste Betriebsunfall an einem der Motoren, 
etwa das Durchbrennen der Wicklung, kostet nur etwa 500 .W 
für Reparatur und höchstens einige Stunden Aufenthalt, wenn 
Ersatzteile da sind. Da die elektrischen Droschken durch die 
Polizeiverordnung auch wirtschaftlich besser gestellt sind als 
Benzindroschken und außerdem binnen kurzem die Neuein- 
stellung von Motordroschken mit Antrieb durch Verbrennungs- 
motoren im Polizeibezirk Berlin überhaupt verboten werden 
soll'), so sind die Aussichten für die elektrischen Wagen in 
Berlin zurzeit recht günstig. Die Hauptfrage bleibt dabei 
aber immer der Akkumulator. Hervorragende Fabriken über- 
nehmen heute die Instandhaltung, das Laden und die fort- 
laufende Erneuerung solcher Akkumulatoren gegen einen 
festen, auf das Wagenkilometer berechneten Preis. Nach An- 
gaben von Vorreiter?) ergibt der neueste Bleiakkumulator 
der Kölner Akkumulatorenwerke 34 Wattstunden für 1 kg Ge- 
wicht einschließlich Säure; dabei halten die positiven Platten 100 
bis 120, die negativen 200 bis 300 Entladungen aus. Für einen 
Wagen von mittlerer Größe soll die Instandhaltung der Batterie 
etwa 3 Pfg/km betragen. Die fortlaufende Uchcrwachung der 
Batterie durch Monteure der Fabrik kostet einschließlich 
des Auswechselns schadhafter Platten jährlich rd. 470 N 
bei einer Batterie von 10 Platten, die mit einmaliger Ladung 


) Vergl. die folgende Zeitungsnotiz: 

»Der Magistrat beschäftigte sich in seiner gestrigen Sitzung mit 
der neuen Polizeiverordnung über die Abänderung der Droschken- 
ordnung vom 16. Februar 1905. Der Magistrat hat dein vom Polizef- 
präsidium vorgeschlagenen erhöhten Tarif seine Zustimmung versagt; 
er ist zwar der Meinung, daß eine Erhöhung der jetzigen Droschken- 
fahrpreise durch die allgemeinen Verhältnisse gerechtfertigt sei, trägt 
aber Bedenken, den Tarif auch für die Benzindroschken zu erhöhen, 
weil er cs als erwünscht ansieht, wenn die Benzindroschken in ihrer 
jetzigen Gestalt aus dem Straßenverkehr verschwänden. Der Magistrat 
will daher nur in die Erhöhung der Grundgebühr für die Pferde- 
droschken I. Klasse auf 70 Pfg und für die elektrischen Droschken 
auf 80 Pfg einwilligen und dahin wirken, daß weitere Benzin- oder 
Spiritusdroschken nicht in Berlin abgenommen werden, solange nicht 
ihre Uebelstände, besonders das starke Geräusch und der (tle Gerneh, 
beseitigt sind.« 

Mittlerweile ist eine neue Fahrpreisordnung für Berliner Drosch- 
ken, die am 1. Januar 1907 in Kraft treten soll, bereits veröffentlicht 
worden. Die Verordnung stellt wieder die elektrischen Motordroschken 
am günstigsten, kommt aber den Besitzern von Benzindroschken inso- 
fern entgegen, als auch diesen Wagen höhere Fahrpreise als den 
Pferdedroschken zugebilligt werden. 

7) Glasers Annalen vom 15. Oktober 1906. 
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für SO bis 100 km Fahrt ausreicht i wi i 

Batterie nur 440 kg. Ob die Fabrik er 2 ganze 
finden wird, ob es ihr nicht vielmehr ebenso gehen wird 
wie den Gummifabriken, die, soweit sie können, überhaupt 
a Aue hal mehr für ihre Erzeugnisse übernehmen, bleibt 

Damit komme ich auf denjenigen Wagenteil, der neben 
dem Benzin die größten laufenden Betrichekosten verursacht 
die A ID Un Die Einführung der Luftreifen an Stelle 
der Vollreifen aus ummi hat wohl die Bequemlichkeit der 
en und 155 Geräusch beim Fahren auf unebe- 

faster sehr gemildert; man hat aber damit die Störun- 
gen, die durch das häufige platzen der Luftreifen entstehen, 
in den Kauf nehmen müssen, und diese Störungen können 
unter Umständen erheblichen Einfluß auf die Einnahmen der 
Wagen üben. Manche Leiter von Motordroschkenunter- 
nehmnngen sehnen sich daher heute nach den Vollreifen wieder 
zurück. Es kommt noch hinzu, daß bei Verwendung von 
Luftreifen mindestens ein Hinterrad mit einem Ueberzug ver- 
sehen werden muß, der das Gleiten verhindert; diese Mäntel 
1 115 sehr leicht ab und sind auch in der Anschaffung 
nicht billig. 

Die jährlichen Ausgaben für Gummibereifung einer Ber- 
liner Motordroschke von mittlerer Tagesleistung werden Tol- 
vendermaßen beziffert: 
| Satz Reifen (2 Vorderradreifen und 2 Hinderrad- 

reifen, einer davon mit und einer ohne Gleitschutz- 

vorrichtung) „ en OL Re See OO 
j neuer Hinterradreifen mit Gleitschutzvorrichtung . 200 
e mal neuer Gleitschutz, je 50.4 (Die Gleitschutzvor- 

richtungen müssen alle 6 bis 7 Wochen erneuert 

werden. Ein Reifen hält aber nur dreimalige Er- 

neuerung aus, muß daher im Jahr einmal ausge- 

wechselt werden) . )))) 3005 
» mal 1½ neue Vorderradreifen zu je 1900. / 508 > 
Autvulkanisieren der Vorderradreifen (Die Vorderrad- 

reifen werden alle 6 bis 7 Wochen neu aufvulkani- 

siert, wobei ihre Laufflache verstiirkt wird. Beim 

drittenmal müssen neue Reifen aufgezogen werden) 450 > 
» mal Aufvulkanisieren der Hinterradreifen (Die Hin- 
terradreifen ohne Gleitschutz halten etwa 4 Mo- 
nate ans) nu ae ae naeh 

2588 M. 

Auf ein Jahr von 360 Tagen berechnet, ergibt sich hier- 
nach eine tägliche Ausgabe für Gummibereifung von 6,35 .#. 

Auf die Ausgaben, die durch Benzin und Schmieröl ver- 
ursacht werden, ist die Güte des Wagenführers von besonderm 
Einfluß. Sie haben z. B. bei zwei genau gleichen Wagen, 
die mit zweizylindrigen DT ee ee 

“rerüstet sind, im einen Falle bei 50 /:, Pelle tas 
SOR ltr Benzin und Wt : T A 11 an 
„ ant. Betriebstagen 8,68 / (35,26 itr benzin N |, 
bet call 1 Hierbei sind Preise von 31 M für 100 kg 
Benzin und 40:4 Tir renden derer Uis aut ge 
13 is für Motorenbenzin aller ; 1 39. a 
egen; damit verschlechtert sich die Wirtschaftlichkeit der 
n 0 droschken 80 weit, daß es fast ratsam erscheint, 
wieder auf den Spiritusbetrie V 

is für Motoren von der zen rale Sp. verwe 
in diesem Jahre wieder ermäßigt worden ist. l , 

Fine weitere Belastung der Motordroschkenbetriebe bilden 
die hohen Führerlöhne. Ein Wagenfiihrer bezieht ‚neben 
‚ei festen Lohn, der 1,50 bis 2,50 M, je nach seiner Tages- 
Bee bei ößeren Betrieben 1,50 , für eine Schicht 
einnahme, H Le Bruttoeinnahmen. Seine Einkünfte betra- 
DA ce fa t die Hälfte dessen, was nach Abzug seines An- 

en daher den Tageseinnahmen übrig bleibt und wovon der 
eb erhalten werden soll. 


hstehende Zusammenstellung über die mittleren 


f 1 Wagen eines großen Motordroschkenbetriebes ent- 
au : 


innahmen ist beweisführend. An den in der Ab- 
fallenden prerlöhne. angegebenen Zahlen haben selbstver- 
en zwei Mann, der für die T ages- und der für die 
Ru i ht, entsprechenden Anteil. Die einzigen Abgaben, 


Nachtschic Kosten der Wagen- 
u isten haben, entfallen auf die Kosten de ger 
die sie zu EAN y für jeden Wagen betragen und wofür 


einigun $ i 
reinigung, Reinigerkolonnen von den Wagenführern unter 


5 i hmungen haben die 
den. Bei andern Unternehmung 
Wagentührer nicht einmal hierfür zu sorgen, dagegen werden 


i kstatt 

an ei Tage der Woche nur in der Reparaturwer 
55 ättigt und erhalten dafür ihren festen Lohnsatz. Durch 
besc Lohnverhältnisse wird die Stellung der Unternehmer 
diepe Da sich die Nachfrage nach zuverlässigen 


sehr erschwert. 1 : | 8 
Wagenkührern mit der Zeit bestimmt vermindern wird, 80 


— 


teiles von 4 
ganze Betri 


— 


müssen eben die Leiter der Motordroschkenbetriebe einen 
günstigen Zeitpunkt abwarten, um die Lohnverhältnisse in 
andrer Weise zu regeln. Ersatz für streikende Führer zu 
schaffen, dürfte dann nicht schwer fallen, da sich selbst Leute 
aus dem Kaufmannstande zu diesem einkömmlichen Bernt 
drängen. | 
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1905 
August 13 181 94,13 16,55 37.5 
September . . 15 Ish 55,91 17,24 33,90 
Oktober 16 182 52,96 16,25 36,71 
November 17 183 56,51 17.40 39,40 
Dezember 20 1719 54,69 16,37 | 38,20 
1906 | 
Januar 20 189 57,68 17,39 40,27 
Februar 20 197 61,2 18,48 43.14 
März 22 189 57,68 17,46 40,22 
April 22 199 59,90 17,06 | 41,94 
Mai 233 196 59,75 17,75 &. 
Juni 21 191 58,38 17,61 10,77 
Juli 24 179 52,4 16,28 36,41 
August 24 166 47,78 14,81 32,97 


Nach dem Vorstehenden ist es leicht, eine Wirtschaftlich- 
keitsrechnung fiir einen Motorwagenbetrieb aufzustellen. 
Man erkennt sofort, daß, soweit es sich um Instandhaltung 
und schnelle, sachgemäße Ausbesserung der Wagen handelt. 
die Großbetriebe dem einzelnen Fuhrherrn überlegen sind. 
der seinen Wagen selbst fährt, daf aber anderseits die Groß- 
betriebe die hohen Lasten der Führerlöhne und -anteile 2u 
tragen haben, die ihren Gewinn stark beeinträchtigen. Ein 
Ausweg, bei dem die Vorteile beider Betriebsarten gleich- 
zeitig ausgenutzt werden könnten, wäre daher der, daß sich 
zahlreiche Einzelunternehmer zu einem Großbetriebe mit ge- 
meinsamer Betriebsleitung und Reparaturwerkstatt zusammen- 
schléssen, wie er meines Wissens bei Fuhrwerksunter- 
nehmungen mit Pferdebetrieb schon besteht. Durch An- 
schaffung einiger Aushülfswagen könnte man dann auch bei 
einem solchen Unternehmen vermeiden, daß einer der Teil- 
nehmer bei Beschädigung seines Wagens ganz beschiftigungs- 
los wiirde. | A. Heller. 


Mit den Arbeiten zur Ausnutzung der Wasserkraft der 
ewaltigen Trollhättan-Fälle in Schweden, 70 km von Gothen- 
fare entfernt, ist nunmehr begonnen worden. Unternehmer 
ist der schwedische Staat, der das Recht auf die größte Wasser- 
menge besitzt. 

Bei der Ausarbeitung des Entwurfes waren neben der 
allgemeinen Aufgabe, mit geringsten Anlagekosten höchste 
Ausnutzung zu erzielen, zwei wichtige Umstände zu bertick- 
sichtigen: erstens soll die Naturschönheit so wenig wie meg, 
lich von der Anlage beeinträchtigt werden und zweitens dari 
ler Verkehr auf dem Schiffskanal mit seinen Schleusen keine 
Störung erleiden. Dieser Kanal hat bekanntlich große Be- 
deutung für Handel und Verkehr, indem er den großen Wener- 
See mit dem Göta-Elf und dem Kattegat verbindet. 

Den Lageplan des Entwurfes, der Zur Ausführung en 
gen wird, gibt Fig. 1 wieder; jedoch ist erst die Kanalstrecke 
AB endgültig festgelegt. 


Band 50. Nr. 50. 
15. Dezember 1906. 
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An die mit a und b bezeichneten industriellen Anlagen 
hat sich der Staat verpflichtet, elektrischen Strom in einer deren 
Wasserrecht entsprechenden Menge abzugeben. (Die Wasser- 
mengen sind an den Einlaufstellen zu den einzelnen Anlagen 
angegeben.) Bei niedrigstem Wasserstande beträgt die Brutto- 
wassermenge 320 cbmsk. Davon ist das Wasser für den 
Schiffahrtkanal im Betrage von 62 cbm abzuziehen; ferner 
sind noch etwa 8 cbm für eine kleinere, fast neue Wasser- 
kraftanlage (c in Fig. 1) abzusetzen, so daß 320 — (62 + 8) 
= 250 cbm/sk verfügbar sind. 

Aus dem Längsprofil, Fig. 2, gehthervor, daß das Gesamt- 
gefälle reichlich 30 m beträgt; demnach beläuft sich die aus- 
nutzbara Gesamtenergie auf mindestens 75000 PS oder rd. 
50000 KW. Von dieser Leistung gehen 2050 PSe ab, auf wel- 
che die Werke a und / Anspruch haben. 


Das Kraftwerk wird voraussichtlich Francis-Turbinen mit 
wagerechter Welle in Größen von je 10000 PS erhalten. 

Als Hauptverbrauchstelle ist die 70 km entfernte Stadt 
Gothenburg anzusehen, in deren Nähe zahlreiche Fabriken 
liegen. Es werden auch Pläne erörtert, die Erze Nordschwe- 
dens nach dem Süden zu bringen und sie hier in der Nähe 
von Gothenburg auf elektrischem Wege zu verhütten. Die 
günstigen Ergebnisse des elektrischen Versuchsbetriebes (mit 
Hochspannung bis 20000 V) auf der Wärtabahn in der Nähe 
von Stockholm machen es ferner wahrscheinlich, daß auch die 
Bahnen nach und nach zum elektrischen Betrieb übergeben 
und die Kraftwerke bei Trollhättan in Anspruch nehmen 
werden. Fr. H. 


In der Elektrotechnischen Zeitschrift!) beschreibt Dr. E. 
Rosenberg unter dem Titel Fortschritte im Bau von Gleich- 
strommaschinen für konstanten Strom neue Anwendungs- 
gebiete und Abarten der von ihm erfundenen Gleichstrom- 
maschine, deren Benutzung für die elektrische Beleuchtung 
von Eisenbabnzügen bei den Preußischen Staatsbahnen in die- 
ser Zeitschrift?) erwähnt worden ist. Die Maschine ist einerseits 
imstande, unabhängig von der Drehrichtung und bei stark 
wechselnder Umlaufzahl auf ein Netz unveränderlicher Span- 
nung mit fast gleichmäßiger Stromstärke zu arbeiten, ander- 
seits bleibt auch bei Schwankungen des äußeren Widerstan- 
des die Stromstärke fast unveränderlich, so daß die Spannung 
der Maschine dem äußeren Widerstand proportional wird und 
selbst Apparate, bei denen fortwährend Kurzschlüsse eintreten, 
wie Bogenlampen, ohne Vorschaltwiderstand bei außerordent- 
licher Gleichmäßigkeit des Stromes gespeist werden Können. 
Für gewisse Zwecke wird die Maschine statt für unveränder- 
lich Stromstärke für unveränderliche Leistung gebaut. 

Die Maschine macht von der Ankerrückwirkung, die in 
andern Dynamomaschinen als schädlich bekämpft wird, nach 
doppelter Richtung hin Gebrauch. Aus Fig. 3 ist ersichtlich, 
dab sie sich von einer normalen Maschine dadurch unterschei- 


det, daß die gewöhnlichen Bürsten 44 kurzgeschlossen und die 


Fig. 3. 


Nutzbürsten 33 um eine 
halbe Polteilung versetzt 
sind. Die Magnetspulen f 
sind hier als fremd erregt 
angenommen. Wäre der 
Anker nur mit den Bürsten 
BB versehen, so bliebe er 
spannungs- und stromlos. 
Durch die Ankerriickwir- 
kung des zwischen den 
Hülfsbürsten bb fließenden 
Stromes wird aber ein Quer. 
feld erzeugt. Dieses indu- 
ziert seinerseits die nutz- 
bare Spannung zwischen 
den Bürsten BH. Der 
Hülfsstrom und das von ihm erzeugte Querfeld kehren sich bei 
einem Wechsel der Drehrichtung um. In bezug auf die Nutz- 
bürsten ist somit eine Aenderung der Drehrichtung notwendi- 
gerweise mit einer Aenderung der Feldrichtung verknüpft, und 


) vom 18. und 15. November. 2) Z. 1905 S. 1614. 


| 


die doppelte Umkehr bewirkt, daß die Polarität der Nutzbür- 
sten ständig gleich bleibt. Während sonach die Ankerrück- 
wirkung des Hülfsstromes stets die erwünschte Feldrichtung 
schafft, dient die Ankerrückwirkung des Nutzstromes dazu, 
die Gleichmäßigkeit der Stromstärke herzustellen. Der von 
den Nutzbürsten /H abgegebene Strom magnetisiert nämlich 
seinerseits den Anker in einer Richtung entgegengesetzt zu 
der des Primärfeldes. So hat bei normalem Wert des Stromes 
ein kleines Anwachsen der Stromstärke die Wirkung, daß das 
wirksame Differenzfeld prozentuell stark geschwächt wird. Bei 
volligem Kurzschluß des äußeren Stromkreises nimmt der 
Nutzstrom nur um etwa 10 vH gegenüber dem Normalstrom 
zu. Praktisch genommen bleibt also die Stromstärke bei weit- 
gehender Aenderung des äußeren Widerstandes unveränder- 
lich, während sich die Spannung der Dynamomaschine dem 
äußeren Widerstande selbsttätig anpaßt. Die in Fig. 3 sche- 
matisch dargestellte Bogenlampe kann daher ohne jeden Vor- 
schaltwiderstand unmittelbar an die Nutzbürsten angeschlossen 
werden. Durch den Wegfall des Vorschaltwiderstandes wird 
selbstverständlich an aufzuwendender Leistung erheblich ge- 
spart. 

Die Maschine kann auch mit Hauptstrom-Selbsterregung, 
Fig. 4, ausgeführt werden, wenn man das Primärfeld star 
sättigt und das Streufeld des Ankers begünstigt. 

ig. 5 zeigt, wie geringfügig 
die Aenderungen der Stromstärke 
einer an die Rosenberg-Dynamo 
angeschlossenen Scheinwerfer- 
lampe vom völligen Kurzschluß 
der Kohlen bis zu einer Licht- 


Fig. 5. 


bogenlänge von 22 mm (etwa 
der dreifachen Normallänge) sind. 
Die drei Kurven gelten für ver- 
schiedene Einstellung der Erre- 
gung; sie zeigen, daß die Ma- 
schine auf jeden beliebigen Strom- 
wert eingestellt werden kann und jeden eingestellten Wert 
in gleicher Weise unveränderlich hält. Fig.6 zeigt für ver- 
schiedene Lichtbogenlängen die von Lampe und Vorschalt- 
widerstand zusammen aufgenommene Energiemenge in KW, 
1) wenn die Lampe mit Ballastwiderstand von einem 220 V- 

etz brennt (Bezeichnung 220), 2) von. einem 100 V-Netz (100), 
3) ohne Vorschaltwiderstand von einer Rosenberg-Dynamo 
(REG). Dabei ist die Stromstärke im letzten Falle noch er- 
heblich gleichmäßiger als selbst im ersten. 


Bekanntlich wird die Hitze des elektrischen Lichtbogens 
auch zum Schweißen und Schmelzen benutzt. Besonders 
für das Ausbessern von schadhaft gewordenen Gußstücken, 
ferner für das Abschmelzen verlorener Köpfe an schweren un- 
handlichen Stahlgußstücken und für ähnliche Arbeiten wird 
der Lichtbogen mit Vorteil verwendet. Es kommt hierfür an- 
nähernd die gleiche Spannung wie für Bogenlampen bei einer 
viel größeren Stromstärke in Betracht. Die Verwendung ge- 
wöhnlicher Gleichstrommaschinen für das elektrische Schweißen 
bietet insofern Schwierigkeiten, als bei Berührung der beiden 
Elektroden ein übermäßig großer Stromstoß entsteht. Um die 
schädlichen Wirkungen eines solchen Stoßes zu vermeiden, hat 
man entweder selbsttätig wirkende Ausschalter oder energie- 
verzehrende Vorschaltwiderstände eingeschaltet. Diese kom- 
men bei der Rosenberg-Maschine in Wegfall, da sie ohne Fun- 
kenbildung und ohne übermäßige Erwärmung auch sogar 
dauernd kurzgeschlossen laufen kann. 

Für elektrische Schweißung wird die Maschine mit Haupt- 
stromerregung versehen und so bemessen, daß sich die Span- 
nung in einem gewissen Bereich fast umgekehrt propor- 
tional der Stromstärke ändert (konstante Leistung.) Bei einer 
ausgeführten Maschine kann die Stromstärke jeden Wert von 
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260 bis 635 Amp annehmen, ohne 
ae um a als 15 vH vom 
catbogen erhält dadurch eine besondere Steti keit, und es 
en an den el von Leistungsstößen und Vorschalt- 
5 W P raft sehr gespart. Wenn die Stromstärke 
feet a ert von 260 oder über den Wert von 635 Amp 
‚ nimmt der Kraftbedarf wieder ab und beträgt bei di- 
ren Soon (800 Amp) sowie bei Unterbrechung des 
av nun nur einen kleinen Bruchteil des nor- 
‚Bei der elektrischen Zugbeleuchtung wird die Ma- 
schine von der Wagenachse, in der Regel durch Riemenüber- 
tragung, angetrieben und speist einerseits die Lampen, ander- 
seits eine Akkumulatorenbatterie, die den Strombedarf des 
Wagens während des Stillstandes auf den Stationen deckt. 
Umschalteinrichtungen für den Wechsel der Drehrichtung und 
Reguliergeräte für den Wechsel der Geschwindigkeit entfallen 
vollständig. 

Das Schaltschema der ganzen An- 
lage, Fig. 7, gestaltet sich sehr ein- 
fach. Zwischen Dynamomaschine und 
Akkumulatorenbatterie Q befindet sich 
eine Aluminiumzelle 4/, die bekannt- 
lich den Strom nur in einer Richtung 
durchtreten läßt, oder an deren Stelle 
ein elektrisch oder mechanisch betätig- 
ter Schalter, der die Maschine nach 
Anfahren des Zuges einschaltet und 
vor Stillstand ausschaltet. Den Lampen 
J. sind — wie bei der Nernst-Lampe 
der Allgemeinen Elektricitäts-Gesell- 
schaft — Eisendrahtwiderstände W vor- 
geschaltet, welche die Unterschiede 
zwischen Lade- und Entladespannung 
der Batterie ausgleichen und die Lam- 
penspannung unveränderlich erhalten. 

Bei einer sehr kleinen Geschwindigkeit erreicht die Ma- 
schine die Akkumulatorenspannung, mit wachsender Geschwin- 
digkeit steigt ihre Leistung zuerst rasch bis zur nahezu größ- 
ten und bleibt von da an fast unveränderlich, wie hoch sich 
auch die Geschwindigkeit steigert. Als Beispiel sei eine im 
Jahr 1905 dem Elektrotechnischen Verein Berlin vorgeführte 
Maschine genannt, die zwischen 340 und 2400 Uml./min (14 bis 
100 km/st Zuggeschwindigkeit) unveränderliche Spannung 
hielt, wobei die Veränderung der Stromstärke zwischen 40 
und 100 km/st nur 6 vH betrug. Heute sind bereits 170 Maschi- 
nen für die Beleuchtung von insgesamt 600 Bahnwagen in Be- 
trieb, und zwar außer bei den Preußischen, Bayerischen, Säch- 
sischen und a ee Staatsbahnen sowie der Reichs- 
post auch bei der Paris-Orleans-Bahn, der Anatolischen Bahn, 

i n Staatsbahn u. a. , 
ai 55 ee Aufsatz begründet noch theoretisch die an 
den ausgeführten Maschinen beobachtete funkenfreie Kommu- 
tierung bei jeder Belastung, bespricht die Konstruktionsgrund- 
lagen und Gewichtverhältnisse an Hand von Schnittzeich- 
nungen und Photographien und erwähnt noch andre mögliche 
Anwendungen der Maschine, 80 als selbsttätige Zusatzmaschine 
für gewisse Sonderfälle und als Stromerzeuger für Benzin- 


Elektromobile 92 = 


i wöhnlich schweres Unterwasserkabel ist kürz- 
n En aufe fochspannungsleitung des Shawinigan-Werkes 
nach einem Asbestbergwerk Jenseits des St. Lorenz-Flusses 
a hen Montreal und Quebec im Bette des Flusses in einem 
bee č 8115 t worden. Das dreifach verseilte Kabel fur 
995 v 8 rung ist rd. 2000 m lang, 32000 kg schwer und 
SH 4 Be äußeren Durchmesser. Die drei Litzen ‚sind ein- 
a : nd emeinsam mit Gummi umpreßt, worauf eine noch- 
zeln un 7 N und eine Schutzwicklung aus Eisendraht 
er Die Wassertiefe an der Verlegstelle ist sehr ver- 
oe lich. Untiefen, bei denen erst eine Fahrrinne fiir das 
Sn chin ausgebaggert werden muß te, wechseln mit Tiefen 
Kabels Dazu kam die reißende Geschwindigkeit des 
. ind als besondere Schwierigkeit der Umstand, daß 
ae 8 des Kabels sehr beschleunigt werden mußte, um 
ey dem in jenen Breitengraden früh eintretenden Win- 
an t überrascht zu werden. Berücksichtigt man ferner, 
terfrost Kabel sorgfältig vor Verletzungen zu schützen war, 
a” nae die Verlegarbeit als eine sehr anerkennenswerte 
inne bezeichnet werden. (Iron Age 21. November 1906) 
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daß die Leistung der Ma- 
Normalwert abweicht. Der 


Fig. T. 


— — 


mem Et M 


1) Die Patente für das europäische Festland gehören 5 os 
shaft für elektrische Zugbeleuchtung m. b. H. in Berlin, währe ne 
er eine Elektrieitäts-Gesellschaft die Lizenz für ale Anwendungs 
ae mit Ausschluß der Zugbeleuchtung hat. 
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Mit der Beendigung des russisch-japanischen Krieges hat 
sich das wirtschaftliche Leben in Japan bedeutend gehoben, 
wie der Jahresbericht des japanischen Finanzdepartements 
für 1905 erkennen läßt. Insbesondere ist die Einfuhr an 
Eisenwaren gegen das Vorjahr erheblich gewachsen; sie be- 
trägt 9 vH der Gesamteinfuhr (im Vorjahre 7 vH). Da bei 
dem Kaiserlichen japanischen Stahlwerk ') ein geregelter Be- 
trieb vorläufig anscheinend nicht zu erwarten ist, so wird sich 
dieser Zweig der Einfuhr voraussichtlich noch mehr entwicke 
wenn der wirtschaftliche Aufschwung Japans anhält. Beson- 
ders bemerkenswert ist die starke Einfuhr an Roheisen und 
Halbzeug neben den Fertigerzeugnissen, die erkennen läßt, 
daß die japanischen Hochöfen und Stahlwerke den Bedarf der 
eigenen Walzwerke und Gießereien nicht annähernd befrie- 
digen können. 


Die Einfuhr verteilt sich auf die einzelnen Erzeugnisse 
folgendermaßen: 


1904 | 1905 


Wert in Yen*) 


Roheisen, Halbzeug 2 248 265 5 534 014 
Stabeisen 8 4301 506 7 197 765 
Sch iffbaueisen, Bleche 5 093 223 9 042 997 
Röhren Dee tts. Ge. ok tas. 8 1 311 757 2 136 899 
Stahl sr un. oe te aOR Om OS 664 785 2 339 189 
Schienen . 1 696 918 942 633 
Draht. ; 1 044 767 1 206 068 
Drahtstifte. ‘ 1 960 055 2 609 431 
Werkzeugmaschinen . ae 827 615 8 349 617 
Dampfkessel, Maschinen usw. . 2 541 215 4 052 379 
Lokomotiven ee os 2 291 327 2 466 561 
verzinntes Eisen in Platten 2 706 769 4 698 063 


insgesamt | 26688202 45 575 616 


*) 1 Yen = rd. 2 &. 


Die Einfuhr entfällt naturgemäß zum größten Teil auf 
England, obwohl dessen Anteil an der Gesamteinfuhr zurück- 
gegangen ist; aber auch Deutschland ist mit erheblichen 
Mengen vertreten, und seine Einfuhr sowie diejenige der 
beiden andern hauptbeteiligten Länder Amerika und Belgien 
ist im Verhältnis zur Gesamteinfuhr gestiegen. Dabei ist noch 
zu berücksichtigen, daß wahrscheinlich manches deutsche 
Erzeugnis, das über London oder Antwerpen verschifit wird, 
in der Statistik nicht der deutschen Einfuhr zugerechnet wird. 
Die Beteiligung der vier Hauptländer stellt sich wie folgt: 


—— SS 


Anteil 

ee an der Gesamteinfubr 

Wert in Yen in vH u 
1904 1905 1904 1907 

| | 

England . 13 234 122 21188 577 50,8 | 46,5 
Deutschland . 3978 881 | 7100 465 14,9 15,6 
Amerika . 3088 950 | 5 960 971 11,6 12,8 
Belgien 3 436 161 6 091 497 12,8 13,1 


(Nach der Rheinisch-Westfälischen Zeitung) 


Am 1. September d. J. ist der elektrische Betrieb + 1 
West Jersey and Seashore-Linie der Penns Ian 0 = 
bahn’) aufgenommen, der zurzeit längsten oppe gi i 
Vollbahnstrecke, die in den Vereinigten Staaten elektrisc Phi- 
trieben wird. Die Linie verläuft zwischen Carden 5 9 7 
ladelphia und Atlantic City an der Küste des Atlan 3 
Ozeans in einer Länge von 104 km und hat einen kurzen e, 
zweig von Newfield nach Millville von 16 km Länge. Die 
in allem waren 240 km Gleislänge elektrisch auszuriehtn i 
Umänderung vom Dampfbetrieb in elektrischen Be 


: i er 
von der General Electric Company in auBerordentlich kurz 


Zeit ausgeführt worden, da erst am 17. Januar d. 1 
Bau des Kraftwerkes begonnen worden war. m 33000 V an 
wird Wechselstrom von 6600 V erzeugt, der mit ~s hst wie 
8 Unterstationen verteilt wird, wo die Spannung ron du 
der auf 430 V verringert wird; alsdann wird der wandel 
rotierende Umformer in Gleichstrom von 650 V w iner. 
und in dieser Form der dritten Schiene zugeführt. (Engi 


ing Record vom 10. November 1906) 


p $ 2. 
) Z. 1906 S. 470. 2) vergl. Z. 1906 8. 11 


than bee 
HAN bes vy, 


aN 

lan > 
an * 7 
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In den ersten neun Monaten dieses Jahres sind, wie aus 
den neuen Statistiken der britischen Werften hervorgeht, 
nicht weniger als 615 Schiffe mit zusammen 1 355 388 Brutto- 
Reg.-Tons auf den Schiffbauplätzen des Vereinigten König- 
reiches vom Stapel gelaufen (gegen 530 Schiffe von zusammen 
1182553 Brutto-Reg.-Tons im gleichen Zeitraum des Vorjahres), 
eine gewaltige Zahl, die dadurch noch an Bedeutung gewinnt, 
daß sich beim Eintritt in das gegenwärtige Vierteljahr 478 
Dampfer von zusammen 1253531 Brutto-Reg.-Tons und 34 
Segelschiffe von zusammen 11236 Brutto-Reg.-Tons dort noch 
im Bau befanden (gegen 446 Dampfer von 1320098 und 28 
Segelschiffe von 5230 Brutto-Reg.-Tons anfangs Oktober 1905). 
Da der britische Schiffbau ebenso wie die britische Reederei 
in ihrer Ausdehnung auf die Entwicklung dieser Gewerbe 
auch bei den andern seefahrenden Nationen schließen lassen, 
darf angenommen werden, daß das laufende Jahr auch in den 
übrigen Ländern wieder eine recht starke Vermehrung der 


Handelsflotte bringen wird. 
Bei der Firma Ehrhardt & Sehmer G. m. b. H in Schleif- 
mühle ist gegenwärtig eine Verbund-Drillings-Umkehrma- 
schine von über 20000 PSe für ein belgisches Hüttenwerk im 
Bau. Die unmittelbar an einer Walzenstrafe für schwere 
Träger . Maschine, die auch bei ihrer Höchstleistung 
stets als Verbundmaschine arbeitet, hat drei Kurbeln; der 


mittlere Zylinder arbeitet als Hochdruckzylinder, 

seitlichen als Niederdruckzylinder. Bei einer mittleren Kol- 
bengeschwindigkeit von 7,5 m/sk beträgt die Umlaufzahl 150 
in der Minute. Der Betriebsdampf hat 10 bis 12 at Ueberdruck. 
Lediglich durch Aendern der Füllung wird die Leistung dem 
jeweiligen Kraftbedarf angepaßt; zu diesem Zweck sind die 
Füllungen in allen drei Zylindern veränderlich, wobei ein fast 
unveränderlicher Aufnehmerdruck erzielt werden kann; da- 
durch wird nicht nur die Manövrierfähigkeit verbessert, son- 
dern auch der Dampfverbrauch verringert. (Stahl und Eisen 


vom 1. Dezember 1906) 


Die United States Geological Survey hat den Verbrauch 
von Aluminium in den Verein ie en Staaten fiir das Jahr 
1905 zu rd. 5150 t ermittelt; 10 Jahre vorher betrug er nur 
etwa 420 t. Nach dem Bericht der genannten Behörde haben 
zu dieser außerordentlichen Vermehrung in gleichem Maße 
die billigere Herstellung, die zu entsprechend niedrigeren 
Preisen führte, und der vermehrte Bedarf, insbesondere in 
der elektrotechnischen Industrie, beigetragen. (Electrical World 


vom 17. November 1906) 


Berichtigung, 
Z. 1906 S. 1808 r. Sp. Z 23 v. o. Mes: D. R. G. M. Nr. 215799. 


Patent bericht. 


Kl. 14. Nr. 172603. Kraftmaschine oder Pumpe. H. Wesley, 
London. Das Kapselwerk von Cochrane (s. Reuleaux, Theor. Kin. 


Taf. V, Fig. 4) ist hier so ausgeführt, daß der Drehzapfen y der Kol- 
bentrommel d seit- 


wärts von d in einem 
Lager a läuft, so daß 
der Schlitz o für den 
im umlaufenden Zy- 
linder 6 schwingen- 
den Kolben c zur 
Vergrößerung des 

Arbeitsraumes fast 
durch die ganze 
Trommel geführt wer- 


den kann. Der Dampf tritt durch das Rohr s, die Nut » und den 
Kanal v in den Arbeitsraum und als Abdampf durch + hinaus: b läuft 
dabei auf der an a befestigten, durch Ringe e gedichteten Scheibe a, 
und mit dem Deckel bı auf einstellbaren Druckrollen A; si, „, ty, 1 
dienen zur Umsteuerung. Wird b durch die Scheibe entgegengesetzt 
angetrieben, so wirkt das Werk als Pumpe. 


Kl. 14. Nr. 172604. Turbinenschaufelbefestigung. 
J. Nadrowski und C. von Knorring, Dresden. 
Der Lauf- oder Leitradkörper r oder ein aufgelegter 
Ring f wird aus weicherem Stoff (Aluminiumlegierung) 
hergestellt, und die Schaufeln s werden mit zwei oder 
mehr feinen spitzen Zähnen z versehen, die man vor 
der endgültigen Befestigung durch Umlegen des Kran- 
zes x mit weicher Zwischenlage » in den weichen 


Stoff f eindrückt. . 


Kl. 14, Nr. 172769. Wärmeschutz für Lauf- und Lsiträder. Gas- 
motorenfabrik Deutz, Köln-Deutz. Zum Schutze der Metall- 


telle ! gegen Heißdampf und Feuergase sind die aus feuerfestem Stoff 
(Quarz u. dergl.) herge- 


stellten Schaufeln a aus 
einem Stück mit Schil- 
den s hergestellt, die 
unter Belassung eines 
Hohlraumes m die freien 
Flächen nicht nur zwi- 
schen den Schaufeln 


eines Kranzes, sondern auch zwischen zwei Schaufelkränzen überdecken. 
Oder schmalere Schilde s; halten besondere Schutzplatten i, die auch 
als eine einzige Schutzplatte hergestellt sein können. 


Kl. 14. Nr. 172770. Diisengruppe. G. Westinghouse, Pitts- 


burg (Penns., V. St. A.). In Gruppen d,d} angeordnete Düsen d zur 
ein- oder beiderseitigen Be- 


aufschlagung in der Achsen- 
richtung werden in einem 
Ringausschnitt u (durch Ans- 
fräsen) so hergestellt, dat sie 
nach außen offen sind, und u 
wird mit der bearbeiteten 
Zylinderdäche c durch Bolzen 
bei 5 am inneren’ Gehäuse- 


umfange befestigt, so daß die vierte Düsenwand durch die Innenwand 
des Gehäuses gebildet wird. 


Kl. 14. Nr. 173830. Dampfpumpe Ph. F. Oddie, London. 
Die Kolbenstange bewegt den durch Querarm und Stange ds fest mit 
ihr verbundenen Vorsteuerschieber d des Verteilschlebers c, und d be- 
wegt durch Nut di und eingreifendes Gleitstück d} paarschlüssig oder 
(für schnellen Abschluß) kraftschlüssig (Nebenfiguren) den hohlen Ab- 
schlußschieber cg. Belm Abwirtshube des Arbeitkolbens strömt Frisch- 


dampfauf dem Wege bb, dg az 
in das obere Ende des Zy- 
linders a, während das 
untere durch az a7 mit dem 
Auspuff ee, verbunden ist. 
Sobald /i von c abgeschlos- 
sen wird, beginnt die Dampf- 
ausdehnung. Wenn gegen 
Hubende der Schieber d 
durch die Bohrung d3 den 
Winkelkanal /; öffnet, strömt 
der rechts von c abge- 
schlossene Hochdruckdampf 
in den Auspuffraum e, der 
durch Lezb links auf c 
lastende Frischdampf wirft 


diesen Schieber nach rechts 
und strömt dann weiter durch az az in das untere Zylinderende, bis h 


durch cz abgeschlossen wird, worauf gegen Ende des Aufwärtshubes die 
Bohrung „/, den Winkelkanal / öffnet und den Verteilschieber c wieder 
nach links umstellt. Durch Drosselschrauben /;, bs in “s, b4 kann die 
Zeitdauer der Umsteuerung geregelt werden. Zur Aenderung des Füllungs- 
grades wird der Abschlu8schieber c3 aus zwei im Mittelstücke d3 ver- 
schranbbaren Teilen hergestellt, so daß man seine Länge ändern kann. 
Die Patentschrift zeigt noch eine Ausbildung dieser Steuerung für Ver- 


hundinaschinen. 
Kl 18. Nr. 170252. Deckel für Oefen, Durch- 
weichgruben u. dergl. Franz Dahl, Bruckhausen 
a. Rh. Um den Ofendeckel a mit derselben Zange, 
mit welcher der Tiegel, Block oder dergl. eingesetzt 
wird, auf- und absetzen zu können, versieht man ihn 
oben mit "einem Aufsatz oder Ansätzen ö, die mit vor- 
springen oder Aussparungen ausgestattet sind, so daß 
die_Tiegel- oder Blockzange c daran anfassen kann. 


1. Kl. 19. Nr. 177283. Schienenstoßstuhl. Aachener 
Kleinbalin- Gesellschaft, Aachen. Der Stuhl 
besteht aus zwei LI Eisen d, deren obere Flansche mit 
ihren umgebogenen Enden den Schienenfu8 umfassen. 
Die die beiden LJ-Eisen verbindenden, beiderseits durch 
Kelle // angezogenen Bolzen ! sind selbst keilförmig 
gestaltet und pressen die Stoßschwelle y durch ver- 
mittlung der zwischen den LJ-Eisen stehenden, mit den 
Lappen A unter die Stoßschwelle greifenden Platte ¢ 
an die unteren Flansche der LJ-Eisen. 


Kl. 20. Nr. 176686. Seilbahn. W, Kense, Hamburg-Eil- 
beck. Der vom Motor e durch Zahnradübersetzung ` angetrieben 


n 
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Motorwagen d läuft a 
uf de 
den zwelarmigen, M omau Kaber i 


gepreßt, 


und wird durch 
um / drehbaren Hebel 7, 9 mit einer Kraft an- 


die der an g unter Einschaltung einer Feder hängenden Last 


= 


k entspricht. k läuft auf dem Tragseil 1. Eine selbsttätige elektro- 
magnetische Bremse, die mechanisch eingeschaltet und von dem Be- 


triebstrom gelöst wird, hält das Fahrzeug fest, sobald der Strom unter- 
brochen ist. 


Kl. 20. Nr. 177294. Druckluft-Sandstreuer. Sie- 
mens-Schuckert-Werke, Berlin. Der Sandbe- 
hälter a steht durch die Oeffnung 5 mit der Kammer c, 
die an das Sandabfallrohr e anschließt, in Verbindung. 
Die Luftdüse d mündet in die Kammer c gegenüber 
der starren Wand f. Während der Fahrt wird durch 
die Erschütterungen des Fahrzeuges die Kammer c 
teilweise aufgefüllt. Um Sand zu streuen, führt man 
der Luftdüse d Preßluft zu. Der aus d ausströmende, an f in Wirbel 
versetzte Luftstrahl wühlt die Oberfläche g des Sandes auf, und die 
durch e abströmende Luft führt den 
Sand auf die Schienen. 


Kl. 20. Nr. 175513. Federauf- 
hängung für einachsige Drehgestelle. 
F. de Rechter, Brüssel. Die Rad- 
achse k ist In einem um den Zapfen l 
drehbaren Rahmen i gelagert und 
durch die Tragfedern a gegen den 
Wagenkasten abgefedert. Der Stütz- 
punkt des an dem einen Fedcrende 
sitzenden Gehänges « ist dabei in die 
Mitte eines Wagebalkens b gelegt, 
der an einem Ende mittels auf Zug, 
am andern mittels auf Druck bean- 
spruchter Stangen e,f von solcher 
Länge mit dem Hauptrahinen verbun- 
den ist, daß der Mittelpunkt von r bel 
Drehungen eine wagerechte, gerade 
Linie beschreibt, so daß sich die Achse 
in Krümmungen leicht elnstellen kann. 


Kl. 35. Nr. 178855. Fangvorrichturg. F. Gebauer, Berlin. 
Die Fanghebel bestehen aus 


re - RA — je zwei ineinander verschieb- 
| ESTETI oe baren Teilen d, c mit zwischen- 
1 REDEN, — geschalteter regelbarer Feder a. 
S 5 Bel Seilbruch werden die Zahn- 

stangen h von der Königsfeder 


9 
A es yg Eea 
Teter — . durch Hebel gehoben, drehen 
i | D 


m N- TE! [ die Muttern g und schieben 

Ik: hun y |? AG, die Schraubspindeln / nach 
4 f | a. n E 

F 


; innen, bis die auf Anschlägen 

. „ i ruhenden Bremsbacken e die 

if ee E C] Leitbäume berühren. Die Rei- 

ect. — pung nimmt die Bremsbacken 

bis zu den Anschlägen k mit 

und bringt dadurch die Kniehebel abc in 
die gestreckte l.age. 


Kl. 46. Nr. 172795. Gasüberdruckturbine. 
H. Th. Lees, Brooklyn. Die von der 
Hohlwelle h aus mit Feuergasen beaufschlag- 
ten, im Teil q strahlig verlaufenden, von * 
ab sich in die Umfangsrichtung krümmen- 
den Kanäle des Laufrades 7 sind von An- 
fang an auf dem ganzen Wege stetig ver- 
preitert. Die Abgase können in derselben 
Weise in eln zweites Rad geleitet werden. 


Kl. 46. Nr. 172648. Zwei- 
taktmaschine. P. Schwehm, 
Hannover. Damit bei Ma- 
schinen mit senkrechtem Ein- 
laß ventil a und wagerechtem 
Zylinder e das Gas gut geführt 
werde, wird der an a Uegende 
Teil b des Verdichtungsraumes 
kegelig verengt und durch 
an den Teil d angeschlossen, der sich nach e hin 
daß die Spülluft, den ganzen Zylinderquerschnitt 
de und die neue Ladung ebenso die SpülluM 


einen Krümmer € 
kegelig 80 erweitert, 
pestreichend, die Rückstän 
gleichmésig vorschieht. 


deutscher Ingenieure, 


Kl. 46. Nr. 173211. Arbeitsverfahren und 
Ventil für Gasmaschinen. R. Raupach, Ma- 
schinenfabrik Görlitz, G. m. b. H., Gör- 
litz. Das Ventilgehäuse ist bei a an die Saug- 
oder Wassergasleitung, bei c an die Leuchtgas- 
leitung angeschlossen; i ist der Lufteinlaß. Das aus 
zwei Tellern b e und einem Rohrschleber h be- 
stehende Ventil wird erst dann gehoben, wenn 
der Kolben der bei g mit einem selbsttätigen 
Einlaßventil angeschlossenen Maschine einen 
kleinen Teil des Saughubes ausgeführt hat, und 
vor Beendigung des Hubes wird es wieder ge- 
schlossen, so daß am Anfang und Ende des 
Hubes nur Luft durch den Lochkranz F einge- 
saugt wird. Ist die Leitung c abgesperrt, so 
arbeitet die Maschine mit einem Gemisch aus 
Luft und Kraftgas; ist a abgesperrt, so bildet 
sich ein Gemisch aus Luft und Leuchtgas; sind 
aber beide offen, so wird die Ladung aus Luft, Kraft- und Leuchtgas 
zusammengesetzt. 


Kl. 47. Nr. 172535. Lagerschmierung. J. E. Gill, Franklin 
(V. St. A.). In dem festen Schmierkuchen e sind mit flüssigem Schmier- 
stoff angefüllte Löcher / angebracht, die zum Schutze der Schmier- 
flüssigkeit gegen 
Licht und Luft 
am äußeren Ende 
(unten) geschlos- 
sen sind, so daß 
ihr Inhalt gleich- 
zeitig mit dem 
Kuchen ver- 
braucht wird; 
auch können sle gegen vorzeitige Mischung des festen und flüssigen 
Schmierstoffes mit (Paraffin-) Röhrchen ausgekleidet und mit Dochten > 
versehen werden. Statt der Löcher ’ oder neben 
ihnen können größere Schmierbehälter » mit durch- 
lochten Wänden o oder mit Tropfen gefüllte Zellen 
w in e angebracht werden. 


Kl. 47. Nr. 178566. Nachgiebiges Lager. Eisen- 
werk Hannovera, G. m. b. H., Hannover. 
Zwischen Lagerschale a und Lagergehäuse b ist ein 
Schraubenfederring c eingeschaltet, der in passende 
Nuten d,e greift. Beim Eindrücken von a in e 
stellen sich die Windungen mehr oder weniger 
schräg, wodurch die Federspannung erhöht wird. 


Kl. 47. Nr. 178665. Druckminderventil. V. Kops, Hannover. 
Bel fallendem Minderdruck Öffnet der regelbar belastete Kolben b das 
Hülfsventil c, Hochdruckdampf strömt auf dem 
Wege khjfi in den Strahlsauger ¢ und saugt 
den über dem Kolben a, des Hauptventiles « 
befindlichen Hochdruckdampf ab, so daß der 
von unten auf a wirkende Minderdruck das 
Hauptventil öffnen kann; ! m ist eine Entlastung 
für c. Der durch e,d abströmende Dampf 
wird durch die Höhlung o des festen Einsatzes 
n unter Stoß- und Druckflächen des Ventiles a 
geleitet und unterstützt dessen Hebung. Wenn 
der steigende Minderdruck das -Hülfsventil c — 
schließt, last t am Sitz e noch einen kleinen 4a bo 
Spalt offen, so daß der Saugstrahl durch e über FT 


J 


1 
ar 


é 


© ads 
I á 1 

— 8277 
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a; geleitet wird und die Abwärtsbewegung von = mo 
a beschleunigt. In einer Abänderung (Neben- a 8 
fgur) ist zwischen dem Strahlsaugerventil c und 207 i 5 
der Saugdüse e ein den Sitz von c bildendes $ 45 3 
Ringventii p angebracht, das beim Anheben =o Saas 


von c durch eine Feder r mit gehoben wird, 5 
bis es ein Anschlag s zurückhält, so daß der Strahlsauger erst 
Tätigkeit tritt, nachdem der Ueberdruck sich durch e, d ausgeglichen hat. 


Kl. 47. Nr. 173666. Saug- und A 
Druckventil. Société anonyme aN m e 
John Cockerill, Seraing (Belg.). a pa A R 
Die Fänger bi, d des Saugventiles A H fyi. 2 at 
und des Druckventiles h sind auf der Ai Eye N 
durch beide Ventilkörper ai, a hin- A an . H 


durchgeführten Spindel nfcfı ver- * ri 4 g; AF 4 
schlebbar, aber nicht drehbar und mas 


mit ihren Naben y, in die Sitze | Mises Lonny 
ai, a eingeschraubt, so daß man wäh- h I hy “3 
rend des Betriebes den Hub bolder i 


Ventile durch Drehen der Spindel 
gleichmäßig ändern kann. Will man den 
ändern, so muß man den Fänger festhalten und den Sits 


Wand drehen. 


Hub our eines Ventiles 
n seiner 


ee ee 


[a g 


T 
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Rand 79. Nr. 50. 
153. Dezember 1906. 


Kl. 47. Ir. 172704. Treibriemen. J. Hendry, A. Hendry und 
M. A. Hendry, Bridgeton (Glasgow, Engl.). Um bei Treibriemen 
aus fo-tianfenden, durch Quernühte c verbundenen Lederstreifen a, b 
den beim Laufen über die 
Scheibe durch Stauchung 
verursachten 
Streifon gegeneinander auf- 
zuheben und den Riemen 
biegsamer zu machen, wer- 
den an der Laufseite an elner oder beiden Kanten keilförmige Strel- 
fen d fortgeschnitten. Wenn die Oberseite über Führ- oder Spann- 
rollen läuft, schneidet man auch dort (s. Querschnitt rechts“ solche 
Streifen fort. 


Kl. 47. Nr. 173417. Selbsttätige Bremse. R. H. 
Lewis, Riverdale (Prince George, Maryland, V. S. A). 
Die beim Niederbremsen einer Last oder dergl. mit- 
tels Zahnrädergetriebes „ri gedrehte Scheibe 3, die 
durch Zapfen = die Bremsbacken b im feststehenden 
Gehäuse 9 mitnimmt, dient gleichzeitig zum Abschluß 
dieses Gehäuses und wird durch das Rad r an Ort und 
Stelle gehalten. 


Druck der 


Zuschriften an die Redaktion. 
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Kl. 88. Nr. 172623. Windrad. J. 
Ravelli, Lyon (Frankr.). Die zur Ver- 
deckung der unteren Flügel a dienende 
Windschütze » ist an dem um die Achse 
der senkrechten Welle k drehbaren Gestell- 
rahmen e einseitig befestigt, so daß sie 
dem Seitenwinde zwei verschieden große 
Angriffsfdchen bietet und das Rad in die 
Windrichtung einstellt. Die Windflügel u 
sind unabhängig voneinander um eine 
durch Zapfen c und Arme « an e starr be- 
festigte Welle b drehbar und nehmen durch 
Rollenpaare 71 /i ein auf c drelibares Rad f 
mit, das selne Drehung durch geeignete 
(Ketten- und Kegelräder-)Getriebe auf A über- 
trügt. 


Berichtigungen. 


7.1906 S. 1983 r. Sp. Z. 17 v.o. Mes: 10 bis 15 statt S bis 11. 
7.1906 S. 1984 r. Sp. Z. 10 v. o. lies: 10 statt 8. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Neuere kalorimetrische Untersuchungen von 
Wärmeschutzmitteln. 


Geehrte Redaktion! 


Mit Interesse habe ich die unter obigem Titel veröffent- 
lichte Untersuchung der Herren Benisch und Andersen in 
Nr. 41 dieser Zeitschrift gelesen, weil es eine der ersten 
mir bekannten Veröffentlichungen über eingehendere Ver- 
suche nach dem elektrischen Versuchsverfahren ist. 

Dieses Verfahren wurde meines Wissens zum erstenmal 
in größerem Umfang im Versuchslaboratorium des Conser- 
vatoire National des Arts et Métiers in Paris vor einigen 
Jahren angewendet, und zwar war dort die Versuchsanordnung 
eine ähnliche wie in Dresden; bloß hatte das 1 m lange Ver- 
suchsrohr nur 70 mm Dmr., gegenüber 102 mm in Dresden, 
wodurch seine Oberfläche noch geringer wurde als bei 
letzterem. 

Wie groß der Genauigkeitsgrad bei diesen elektrischen 
Versuchen ist, um die Anwendung einer so geringen Ver- 
suchsoberfläche zu rechtfertigen, vermag ich nicht zu beur- 
teilen, da ich mit den in Betracht kommenden Meßinstru- 
menten nicht genügend vertraut bin; doch möchte ich auf 
einen Uebelstand hinweisen, den diese Versuchsvorrichtun 
mit allen andern früheren gemein hat, nämlich den Einflu 
der Bodenflächen der Rohre. Diese wurden, wie aus den der 
Abhandlung beigefügten Abbildungen hervorgeht, mit isoliert, 
was ich, zumal bei Verwendung von Luftschichten, für nicht 
zweckmäßig halte; bei meiner früheren Versuchseinrichtung 
ließ ich sie unbekleidet, um ihren Einfluß nachher durch 
Rechnung zu bestimmen. Beide Wege haben aber unver- 
meidliche Ungenauigkeiten im Gefolge, die um so geringer 
werden, je linger das Versuchsrohr, d. h. je kleiner das Ver- 
hiltnis der Bodenfläche zur Mantelfläche des Rohres ist. In 
vorliegendem Fall beträgt dasselbe 1:10, was ziemlich viel 
ist, und ich würde daher eine größere Liinge der Versuchs- 
anordnung für besser halten. 

Diesen Uebelstand habe ich an meinem neuen Versuchs- 
apparat mit Dampf ganz beseitigt, indem ich den Wärme- 
verlust des Rohrmantels unabhängig von dem der Böden be- 
stimmen kann!); und wenn auch bei Versuchen mit Dampf 
die Ausführung mehr Sorgfalt erfordert, so ist doch mit die- 
sem verbesserten Apparat die Zuverlässigkeit der Ergebnisse 
nicht mehr zu bestreiten, wobei man noch den Vorzug hat, 
daß die unmittelbaren Ergebnisse, das Gewicht des Konden- 
sationswassers, sofort praktische Anhaltspunkte geben. 

Die Veröffentlichung dieser Versuche führt mich aber 
ferner vor allem dazu, »pro domo« eine Lanze zu brechen: 
für die Seidenzöpfe, die bei diesen Versuchen arg in Miß- 
kredit gekommen sind. Kurz vorber waren mir die Versuchs- 
ergebnisse in einem Katalog der Firma Schmidtgen & König 
zu Gesicht gekommen, in deren Auftrag die Dresdencr Ver- 
suche ja ausgeführt worden sind, und es wurde mir, als cinem 
Fabrikanten von Seidenzöpfen, in letzter Zeit öfters entgegen- 


1) Beschreibung in meiner Broschüre »Würmeschutz im Dampf- 
hetrieh<, S. 24 und 25, die ich Interes enten gern zur Verfügung stelle. 


| 


| 


l 


gehalten, daß Seide bei iiberhitztem Dampf über 250° nicht 
verwendbar sei, da sie, laut Versuchen einer Dresdener Firma, 
verkohle. 

Ich muß da lebhaft bedauern, daß die Herren Benisch 
und Andersen es versäumt haben (was doch naheliegend war), 
sich mit meiner Firma vorher ins Benehmen zu setzen, um 
zu erfahren, welches Isolierverfahren wir bei den in Aussicht 
genommenen Temperaturen von 300 bis 400° anwenden, was 
sie übrigens auch aus meiner ihnen bekannten Broschüre 
»Wärmeschutz im Dampfbetrieb« 3. Aufl. S. 35 hätten ersehen 
können. Anstatt 5 mm Unterstrich, 15 mm Luftschicht und 
30 mm Seide, was allerdings auf die Dauer nicht halten 
konnte, hätten wir vorgeschlagen: 10 mm Unterstrich bester 
Asbest-Kieselgurmasse, doppelten Weißblechluftmantel, je rd. 
12 mm, und darüber 15 mm Seidenzopf, was eine wirksamere 
und dauerhafte Isolierung ergeben hätte; und wir hätten vor 
allem daran festgehalten, die Isolierung durch einen unsrer 
Monteure ausführen zu lassen, um sicher zu sein, daß sie 
auch sachgemäß angebracht sei; denn bei der Herstellung 
der Luftschicht mit Asbestschnur (womit dieselbe abgedeckt 
wurde, wird nicht gesagt) war die schützende Wirkung der 
Luftschicht aufgehoben. So hatte der Direktor des oben er- 
wähnten Pariser Laboratoriums verfahren, der doppelten 
Weißblechluftmantel von je 15 mm ohne Unterstrich und 
25 mm Seidenzopf verwandte und seine Versuche bis 261° 
fortsetzte, ohne daß die Seide verbrannte, obwohl wir für ge- 
wöhnlich für diese Temperatur auch einen Unterstrich an- 
bringen. 

un wäre es ja denkbar, daß sich die Versuchsansteller 
an eine der jüngeren Seidenisolierfirmen gewandt hätten, 
doch glauben wir nicht, daß diese ein solches Verfahren 
empfohlen hätten. Jedenfalls liegt mir daran, hier festzu- 
stellen, daß wir Seide bei Temperaturen bis 350 und 
400° anstandslos verwendet haben, und wir hätten dies 
bei dieser Gelegenheit beweisen können. Sobald die Ver- 
suche, die ja zweifellos von Hrn. Benisch mit größter Ob- 


jektivität vorgenommen worden sind, Unterlagen zu einer 


wissenschaftlichen Arbeit geben sollten, hätte obiger Weg 
eingeschlagen werden müssen, um nicht einer Firma durch 
eine derartige Veröffentlichung unberechenbaren Schaden 
zuzufiigen; um so mehr, als die Konkurrenz solche Versuchs- 
ergebnisse natürlich gehörig ausschlachtet. Ich hoffe, daß 
Hr. Benisch bei allen demnächstigen Versuchen sich und uns 
Gelegenheit gibt, den geschädigten Ruf unsrer Isolierung 
wieder herzustellen. 

Zum Schlusse möchte ich noch über die Berechnung der 
Wärmeleitungskoeffizienten sprechen. Hr. Benisch führt da 
Koeffizienten für Seide, Filz, Kork an, welche aber Koefflzienten 
für die zusammengesetzte Isolierung: Unterstrich, Luft- 
schicht, Seide (bezw. Filz oder Kork) sind, und da fällt 
freilich der Koeffizient verschieden aus, nicht nur für ver- 
schiedene Temperaturen, sondern auch für verschiedene 
Durchmesser; mit andern Worten, man kann für eine zu- 
sammengesetzte Isollerung überhaupt keinen Leitungs- 
koelfizienten bestimmen. ir sind darauf bereits vor Jahren 
gekommen, als wir unsre Weißblech-Luftschichten auspro- 
bierten, bei denen ganz besonders bei zunehmender Tempe- 
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ratur die Wirkung zunimmt, was auch bei den Pariser Ver- 


suchen ermittelt wurde. Dagegen fanden wir bei einheitli 
zusammengesetzten Umhüllungen: Seidenzopf, 3 Kie. 
selgurmasse usw., die Leitungskoeffizienten bei verschiedenen 
Temperaturen von etwa 110 bis 150° ziemlich übereinstimmend. 
Uebrigens mag die Verschiedenheit in den erhaltenen Zahlen 
auch daran liegen, daß Hr. Benisch die Originalformel Peclets 
anwendet, in der die Oberfliichentemperaturen enthalten sind. 
Ich weiß heute noch nicht, ob und wie man diese Temperatur 
der Oberfläche einer Isolierung, auch auf thermoelektrischem 
Wege, richtig bestimmen kann; legt man das Thermo- 
element einfach auf die Isolierung, so wird es anderseitig 
von der Lufttemperatur beeinflußt, die erhaltene Oberflächen- 
temperatur ist also zu niedrig; schützt man es aber gegen 
die Außenluft, indem man es mit einem schlechten Wärme- 
leiter bedeckt, so ist dadurch auch die Oberfläche selbst 
wieder isoliert, und die Temperatur ist zu hoch. Daher finde 
ich es immer noch richtiger, wenn allerdings auch nicht 
absolut genau, die Lufttemperatur zu bestimmen und damit 
zu rechnen, wie es auch Peclet getan hat. 
Wasselnheim (Elsaß), den 16. Oktober 1906. 
Charles Pasqua, 
Dipl. Chem. und Fabrikant. 


Geehrte Redaktion! . 

Dem Einsender, Hrn. Charles Pasquay, entgegnen wir 
zunächst, daß wir das in Nr. 41 dieser Zeitschrift beschriebene 
Prüfungsverfahren anwendeten, ohne von irgend einem ähn- 
lichen. wie z. B. dem des Conservatoire National des Arts et 
Métiers, Kenntnis zu haben. Wir trafen unsre Vorkehrungen 
vollkommen unabhängig nach eigenem Ermessen, und zwar 
für unsre Versuche vom Juli und September 1904 im kleinen 
Maßstab, unter dem Gesichtspunkte, daß der Gesellschaft für 
Wärme- und Kälteschutz m. b. H., Leuben bei Dresden, da- 
mals Schmidtgen & König, Dresden, zunächst nur daran lag, 
greifbare Unterlagen für die eigene Beurteilung des Wertes 
ihres damals neu aufgenommenen Wiirmeschutzmittels Kalorit, 
ähnlichen Erzeugnissen gegenüber, zu erhalten. Unsre Ver- 
suche beschränkten sich derzeit auf den Vergleich zwischen 
Kalorit- und Kieselgurisolierung. Die weiteren Versuche 
im Oktober-November 1905 waren eine Folge der Entwicklung 
des Unternehmens, und wir wählten die Versuchstücke unter 
möglichster Annäherung an die praktische Ausführung in 
mittleren Verhältnissen, beschränkten uns aber wiederum auf 
die Ermittlung von Vergleichziffern, bei in allen Fällen 
gleicher Temperatur der die Rohre umgebenden Luft. Da 
praktisch die Isolierschichten auf den Rohrleitungen an den 
Enden geschlossen sind, so mußten auch die Endflächen der 
Versuchstiicke isoliert, werden, schon um die Steigerung der 
Innentemperatur (bei 1 bis 550° C) ohne übermäßige 
; i zu ermöglichen. 

Freddie man dureh Rechnung ermitteln Könnte, welchen 
Eintluß bekleidete oder unbekleidete Bodentlächen haben, ist 
uns nicht verständlich, auch vermögen Wir die Wirkung des 
Verhältnisses zwischen Mantel- und Bodenflüchen nicht zu 
erkennen, da es sich im vorliegenden Fall, wie Su aes une 
um Vergleichswerte handelt. Auf der Obert fiche den 
Isolierschicht gemessen, betrug dieses Verhältnis bei eee 
Versuchsrohren in qem ausgedriickt allerdings Vene, 3 a 
10:1: auf der Rohroberfläche dagegen ae Sl = . l. 

Die Einrichtung des Damptapparates des Einsenders 

kennen wir aus eigener Anschauung nicht. Wir wiihlten füı 

i Versuche der Einfachheit und leichten Beobachtung 
ae die Wärmeentwicklung durch elektrische Energie, und 
0 erpesonders mit Rücksicht auf die Ausführungen des 
pr fe SOTS Rietschel (Z. 1902 Nr. 26 S. 959) über die Schwierig- 
ad geringe Zuverlässigkeit von Versuchen mit Damp) 


nnd Wasser. 


Die Genauigkeit unsres Verfahrens erhellt daraus, daß 


ler zur Messung der zugeführten Energiemengen benutzte 
Pris nswattmesser Zahlen gibt, die mindestens bis auf 1 vH 
d Dasselbe gilt für das zur Messung der Tempe- 
genan mittels Thermoelementes verwendete Spiegelgalvano- 
nn Massen Ausschlag s0 gewählt wurde, daß die erwähnte 
"ariokeit vorhanden war. 

Genauigkeit Seide er gewissen Voraussetzungen und Sicher- 
heitsmaßregeln auch für höhere Temperaturen 5 

haben wir nicht bestritten. Für unsern Versuch stan 
an ur je eine Ausführung zur Verfügung, welche sich 
möglichst "der Praxis, auch hinsichtlich des Anschaffungs- 


reises, näherte. 


Zwischen der für Herstellung der Luftschicht verwendeten 


„è f ; 1. 

d der Seidenhülle befand sich eine mitte 
5 Asbestpappe. Zu dieser Art der Ausführung 
ah wir dadurch genotigt worden, daß, wie In unserm Be- 


richt angegeben, ein Versuchsrohr mit Weißblech-Lüftmantel 
ausgeschaltet werden mußte, weil die Seide schon beim Aus- 
trocknen verkohlte. Wir konnten uns unmöglich mit allen 
Firmen in Verbindung setzen, welche solche Arbeiten liefern 
vielmehr hatten wir lediglich wirkliche Befunde festzustellen. 

Auch die mit Filz und Kork verkleideten Rohre hatten 
nur eine Luftschicht. Wenn, wie der Herr Einsender ver 
langt, mehr als zwei Drittel der 50 mm starken Isolierschicht 
aus Asbest und Luftmantel gebildet sind, kann man kein 
richtiges Bild iiber den Wert der Seidenhülle erhalten, deren 
Wirkung durch Anwendung von besseren Wärmeleitern in 
dem genannten Verhältnis, Asbest und Metall, ohne Zweifel 
vermindert wird. 

Bei Kork, Filz und Seide erscheint hiernach die Lui- 
schicht lediglich als kostspieliges notwendiges Uebel zum 
Schutz gegen Zerstörung und dient nicht zur Erhöhung der 
[solierwirkung, welche dadurch, auch bei den an sich vor- 
züglichen Stoffen, eher beeinträchtigt wird. 

In Uebereinstimmung mit dem vorerwähnten Ausspruch 
des Professors Rietschel zeigt sich dies deutlich bei den \er- 
suchen mit Kalorit (Zahlentafel 10 und 11). 

Richtig ist dagegen, daß die Wärmeleitungskoeffizienten 
bei verschiedenen Temperaturen verschieden ausfallen. Wir 
haben diese deshalb bei 4 bezw. 7 verschiedenen Temperatur- 
stufen ermittelt und daraus die Mittelwerte angegeben. Diese 
Koeffizienten sind aber nicht Werte für die zusammengesetzte 
Isolierschicht, vielmehr wurde die Temperatur thermoelektrisch 
an der inneren und äußeren Oberfläche der Isoliermass 
selbst, wie Kieselgur, Kork, Kalorit usw., ermittelt. Das ist 
nicht so schwierig, wie der Herr Einsender annimmt, wenn 
man als Thermoelement sehr schwachen Draht — in unserm 
Falle von 0,5 mm Dmr. — benutzt. Man bohrt zu dem Zweck 
in die Isolierschicht ein feines Loch, dessen Tiefe der Dicke 
der Schicht entspricht, und senkt, um an der Innenfläche zu 
messen, in dieses das Thermoelement so ein, daß seine Löt 
stelle am Ende des Loches liegt. Um an der Oberfläche zu 
messen, bindet man das Element auf ihr fest und bedeckt die 
Lötstelle zum Schutz gegen etwaigen Luftzug mit einem 
kleinen Wattebausch, in unserm Fall etwa 2 qcm. Der Ge- 
samtoberfliche der Rohre gegenüber ist dies so gering- 
fügig, daß merkliche Fehler kaum entstehen können. Zwei- 
fellos ist diese Art von Messung genauer, als wenn mau 
an die Stelle der Oberflächentemperatur die Lufttemperatur 
setzt; jedenfalls dürfte dies nur bei ganz niedrigen Innen: 
temperaturen geschehen. Bei einer solchen von 400" (vergl. 
Fig. 16 unsres Aufsatzes) beträgt beispielsweise der Unter- 
schied in den Außentemperaturen an den verschiedenen 
IsoliermitteIn rd. 50 bis 70". Die Lufttemperatur ist also, be- 
sonders bei héheren Innentemperaturen, wesentlich niedriger 
als die Oberflächentemperatur. l 

Es kommt hinzu, daß die letztere im vorliegenden Fall 
überhaupt nicht so sehr wichtig war, weil nns hauptsächlich 
an der Ermittlung der in den verschiedenartig isolierten 
Rohren verbrauchten Energiemenge lag. . | 

Die Anwendung der Thermoelemente erfolgte für alle 
Rohre in gleicher Weise. . 

Selbstverstündlien steht unsre Tätigkeit dem Herrn Ein- 
sender ebenso zur Verfügung wie jedem andern Interessenten. 


Dresden, den 18. November 1906, 
H. Benisch. 


Andersen. 


Die Elastizität von Rohrkrümmern. 


Gechrte Redaktion! En. 
Zur Untersuchung des Hrn. J. Kraft in Z. Is 6 S. Lode er 
laube ich mir zu bemerken, daß bei den daselbst gegee 
Grundgleichungen (15) S. 1547, die als in 
für stabförmige Körper mit einfach gekrümmter ah 
hingestellt werden, vor allem die Einschränkung 15 Quer- 
ist, daß der Krümmungshalbmesser 1m Vergleich 2 1910 der 
schnittsabmessungen sehr groß sein muß. Ferner f eee 
Einfluß der Schubkraft mit einem Koeffizienten mu ae 
sein, über dessen Bestimmung die Ansichten no 4 878 8 IH, 
gehen (s. Grashof »Elastizität und Festigkeit ı h noch hat 
Föppl, »Festigkeitslehre« 1900 S. 154 u. f). Eni 


anstatt . eingeschlichen, der we 
. jeder 
gen der untergeordneten Bedeutung der betre en zn ee 
das Schlußergebnis nur schwach beeinflußt. 1 e aa 
durch den inneren Druck hervorgerufenen cn g der Me 
nungen im Rohrquerschnitt a bei 19 0 Ermi 
terialanstrengung berücksichtigt werden. s er- 
Im übrigen 301 darauf hingewiesen, sage 11 = 
perimentellen Nachweises bedarf, daß die ein 


w 
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sich ein Schreibfehler: Fe 


mn 
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über Schub und Biegung stabförmiger Körper ohne weiteres 
auf das Verhalten dünnwandiger Rohre angewendet werden 
dürfen, da die Zusammenhangsverhältnisse im Querschnitt 
selbst doch ganz andrer Natur sind als beim massiven Stab. 
Insbesondere dürften die Gesetze bezüglich der Deforma- 
tionen wesentlich durch den inneren Dampfdruck beeinflußt 
sein, insofern derselbe den dünnwandigen kreisformigen Quer- 
schnitt widerstandsfähiger gegen Abweichungen von der 
Kreisform macht. 


Der strengen mathematischen Behandlung des Problemes 
stellen sich große Schwierigkeiten entgegen, und es bleibt 
daher der experimentelle Vergleich mit dem massiven Stab 
unter zweckentsprechender Moditikation der Deformationsge- 
setze des letzteren vorläufig als ein Ausweg übrig. Bei der 
Bedeutung der Sache ist es eine dankbare Aufgabe der Festig- 
keitslaboratorien, über diesen Gegenstand erschöpfende Ver- 
suche anzustellen und sichere Grundlagen für die Berechnung 
der Deformationen zu schaffen. 


Soll eine Näherungsrechnung auf Grund der Annahmen 
des Hrn. Kraft durchgeführt werden, so kann man die Schluß- 
gleichungen unmittelbar anschreiben unter Benutzung der In- 
halte und der statischen Momente der über den geraden Rohr- 
stücken liegenden geradlinig begrenzten Momentenflächen 
(s. die Figur). 


Von den statischen Unbekannten P, Q, M in Punkt Il cals 
äußere Kräfte betrachtet) ausgehend, erhält man die einge- 
zeichneten Momentenflächen, und es bedeuten die eingetra- 
genen Werte % v, J,, reine Biegungsdeformationen. Dann ist 


/ / Pu (P+ Vib 
Jr — J. r. =H le + ar eee Te ＋ ai 
Du 46% Vb 
Sy, Ay = - © — ht 
i me GQ 1. 
2 — „ ν•²◻ι „. 


Ferner ergibt der Inhalt der Momentenflachen über H A 
| Kly- Ma+Q A 
und der Inhalt der Momentenfläche über A! 
Ely = (M+ Quyh + (REV) 
Das statische Moment der Fläche über II A bezüglich des 
Punktes A ergibt Elu = M 9 +R A und aus dem statischen 
Moment der Fläche über AI, bezogen auf Punkt I, folgt 


f b? „ 5 
Elv= (M+ Qa) F (P4 V) 6 


e 
I 


unter Benutzung dieser Beziehung hat man schließlich: 


‘ b? EI 
. R — I' oe 
E/ ( — Jr. — art) -- | 5 os 
b? 1,3 El al 425 9 
— Si d dudes — AR + 
“(ab 9 i PL: 5 2) | Q( 3 2 


' 1 a? a I, EI 
Ey Imt tV EN = 4466 


52 h? 3 
- Ely, VE = Min) + e ) 


woraus mit den Annahmen des Hrn. Kraft sich ergibt: 
f P= 3930, Q- 32, M= 9570. 


! 


Au erwähnen bleibt uoch, daß in Fig. 14 der rechte Win- 
kel bei A auch nach Deformation erhalten bleibt. 

Wenn nach dem Vorausgehenden die von Hrn. Kraft er- 
haltenen Ergebnisse insbesondere mangels ausreichender ex- 
perimenteller Grundlagen vorsichtigerweise nur als ungefähres 
Bild der Wirklichkeit anzusehen sind, so ist doch die An- 
regung, die durch die vorliegende Untersuchung den be- 
treffenden Ingenicurkreisen gegeben ist, als äußerst wertvoll 
zu betrachten und wird sicher dazu beitragen, daß diese un- 
gemein wichtige Materie auf Grund experimenteller und da- 
mit verbundener rechuerischer Untersuchungen möglichst ein- 
gehend geklärt wird. 

Hochachtungsvoll 

Mülheim, den 27. September 1206, 

Georg Duffing. 


Crechrte Redaktion! 

Sie wissen, daß ich bei Veröffentlichung des Aufsatzes 
über die Elastizität von Rohrkrümmern bloß im Auge hatte, 
die Aufmerksamkeit unsrer Fachgenossen auf einen wichtigen 
Gegenstand zu leiten und weitere Untersuchungen desselben 
anzuregen. So sehe ich denn auch mit Befriedigung, daß 
sich Hr. Duffing der Sache angenommen hat; denn jede wei- 
tere Arbeit über diesen Gegenstand kann nur gern entgegen- 
genommen werden. 

Was nun die Bemerkungen meines geehrten Herrn Re- 
zensenten betrifft, so erlaube ich mir, darauf folgendes zu er- 
widern: 

Daß es wohl etwas gewagt ist, so ohne weiteres die für 
stabförmige Körper aufgestellten Gleichungen auf dünnwan- 
dige Röhren auszudehnen, dessen bin ich mir vollkommen be- 
wußt, wenn auch der innere Dampfdruck die richtige Kreis- 
form des Querschnittes aufrecht zu erhalten sucht. Wir haben 
aber vorläufig noch kein genaueres Verfahren, und ich dachte 
nicht daran — vielleicht mit Unrecht - , auf die nötigen Ein- 
schränkungen besonders hinweisen zu müssen, unter. welchen 
man sich solche Rechnungen erlauben darf. 

Was den Schubkoeffizienten betrifft, so bedarf es wohl 
keiner Rechtfertigung, Bach gefolgt zu sein. Die vom Verein 
deutscher Ingenieure in richtiger Erkenntnis der Wichtigkeit 
des Gegenstandes angeordneten Versuche werden uns ohne 
allen Zweifel über diese beiden vorhergehenden Bemerkungen 
Klarheit verschaffen. | 

Was die durch den inneren Dampfdruck hervorgerufene 
Umfangspannung betrifft, so bitte ich zu berücksichtigen, 
daß sie senkrecht auf jenen steht, welche in der Richtung der 
Rohrachse herrschen. Diese letzteren waren übrigens bloß 
der Gegenstand der Untersuchung. 

Was die schematische Figur 24 S. 1551 betrifit, so hat Hr. 

Duffing vollkommen recht. Es ist da ein Fehler in der 
Zeichnung begangen worden, der mir entgangen ist. Dies 
weht jedoch aus dem ganzen Gedankengange der Untersu- 
chung hervor: zwei unendlich nahe liegende Querschnitte 
können bei der Formänderung nicht eine endliche Winkelver- 
änderung erleiden. Der Winkel, den die beiden geraden 
Rohrstücke vor der Deformation einschließen, bleibt dem- 
nach derselbe wie 
vor der Doformation. 
Im vorliegenden Fall \ 
ist das deformierte 
Rohr schematisch zu 
zeichnen, s. die Figur. 
Und in dieser Be- 
ziehung ist die sche- 
matische Skizze mei- 
nes geehrten Herrn 
Beurteilersauchnicht 
ganz richtig, da sie 
den bestehenden 
Wendepunkt nicht 
berücksichtigt. 

Nach dem Vor- DIR: , 
hergehenden glaube ich, daß mit dem nötigen Vorbehalt 
und nach Beseitigung des Fehlers in der schematischen 
Skizze des deformierten Rohres unsre Ansichten eigentlich 
nicht auseinander gehen und daß die Sache dem gegen- 
wärtigen Stand der Dinge entsprechend behandelt wurde. 
Wir können nun weitere Untersuchungen, und besonders die 
Ergebnisse der vom Verein deutscher Ingenieure angeordne- 
ten Versuche abwarten, welche ohne allen Zweifel volle Klar- 
heit in die Sache bringen werden. 

Mit hesonderer Hochachtung 


Kraft. 
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Der Schlicksche Schiffskreisel. 


Hochgeehrte Redaktion! 

Durch die Veröffentlichung des Hrn. Konsuls Schlick über 
seine Versuche mit dem Schiffskreisel in Nr. 48 dieser Zeit- 
schrift, durch die die Aufmerksamkeit von neuem auf diesen 
(Gegenstand hingelenkt wird, sehe ich mich veranlaßt, meiner 
theoretischen Abhandlung, deren Hr. Schlick in so freundlichen 
Worten gedacht hat, noch eine ergänzende Bemerkung beizu- 
fügen. 

‘ In meiner Abhandlung (Z. 1904 S. 478) ließ ich unent- 
schieden, wie groß man am besten den Abstand r zwischen 
dem Kreiselschwerpunkt und der Aufhängeachse zu machen 
haben würde. Nur dies ließ sich erkennen, daß r ziemlich klein 
sein müsse. Beim Seebär: warr zu 8 em gewählt, aber die Be- 
obachtungen ließen vermuten, daß dies noch zu groß wäre. 
Ich selbst habe nur einmal eine Versuchsfahrt mitgemacht; 
aber Hr. Schlick sagte mir, daß er nach seinen Beobachtungen 
nicht daran zweifeln könne, daß r noch kleiner sein müsse. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ligenicure. 


Hierdurch wurde ich dazu geführt, meine Rechnungen noc 
mals durchzusehen, wobei ich mich alsbald überzeugte daß 
man ohne Schwierigkeit den Wert von r angeben kann. de 
als der günstigste zu betrachten ist. Man muß nämlich 
so wählen, daß nach den in meiner Abhandlung gebrauchten 
Bezeichungen j i 


ist, oder mit andern Worten so, daß der Kreisel als ein- 
Yaches Pendel bei ruhendem Schwungrad dieselbe Schwin- 
gungsdauer hat wie das Schiff, wenn der Kreisel still steht 
In diesem Falle wird, wie sich aus meinen Formeln leicht 
erkennen läßt, der Phasenverschiebungswinkel y, zu null, wnd 
der Kreiseldrall kommt daher zur vollen Wirkung bel der 
Abschwichung der Schlingerbewegungen. 


Hochachtungsvoll 


Miinchen, 2. Dezember 1906. A. Föppl. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Technolexikon. 


Nach den vertraglichen Vereinbarungen mit der Ver- 
lagsbuchhandlung von J. J. Weber in Leipzig, welche 
die Herstellung und den Verlag des Technolexikons über- 
nommen hat, steht jedem Mitgliede des Vereines deutscher 
Ingenieure ein — aber nur ein — Exemplar des vollständigen 
Technolexikons mit einer Preisermäßigung von 25 vH gegen- 
über dem Ladenpreise zu. Die Verlagsbuchhandlung von 
J. J. Weber hat sich bereit erklärt, auch bei Bezug von nur 
zwei Bänden oder einem Band die gleiche Preisermäßigung 
von 25 vH gegenüber dem Ladenpreise zu gewähren. 


Demnach soll das Werk — ungebunden geliefert — 
kosten: Ladenpreis Preis für Mitglieder 
bei Bezug von 3 Bünden. 90 M 67,50 M 

» » » 2 » . . 70 > 52,50 
» » » 1 Bande. . 40» 30,00 » 


Jeder Band wird voraussichtlich 100 Bogen Lexikonoktav 
(1600 Seiten) enthalten und voraussichtlich in 10 Liefe- 
rungen erscheinen. Der Verlag beabsichtigt, im ersten Vier- 
teljabr 1907 mit der ersten Lieferung zu beginnen und die 
weiteren Lieferungen binnen etwa 3 Jahren in möglichst 
regelmäßiger Reihenfolge erscheinen zu lassen. 

Die von den Mitgliedern eingehenden Bestellungen wer- 
den in bezug auf die Mitgliedschaft von der Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, der sie zu diesem Zweck 
einzusenden sind, geprüft. Im übrigen können die Bestellun- 
gen durch ortsansässige Sortimentsbuchhandlungen oder durch 
Reisebuchhandlungen, die das Werk auf Ratenzahlungen ver- 
kaufen, ausgeführt werden, mit denen die Besteller direkt 
abzurechnen haben. Das Werk kann in Lieferungen oder 
auch vollständig auf einmal bezogen werden. 

Es ist der Verlagsbuchhandlung viel daran gelegen, jetzt 
schon einen Ueberblick über den Bedarf an Exemplaren sei- 
tens der Mitglieder des Vereines zu erhalten; deshalb richten 
wir au unsere Mitglieder das Ersuchen, uns mitzuteilen. 
ob sie voraussichtlich Bezieher des Technolexikons sein wer- 
den, und auf welche Weise ihnen die Zustellung erwünscht 
sein wird. Eine Verpflichtung, das Werk zu bestellen, 
soll hierdurch nicht entstehen. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreifsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rehrbruchventile. 
und Konstruktionsgrundlagen. 


Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. ' 

Lieferung gegen Reehnung, Nachnahme usw findet nicht 


Untersuchungsergebnisse 


Nelbstveriag des 


statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die (Geschäftsstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 
Festschrift des Berliner Bezirksvereines 


„Ingenieurwerke in und bei Berlin“, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 A pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 A, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 K, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 A, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit 
glieder im Postinland 2 M, im Postausland 2,50 % für 
Nichtmitglieder 6 M, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 
N.W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer, 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses In Berlin, 
CharlottenstraBe 43, fiir unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
elne Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und en 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und gesch 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im en 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und i 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. 
gesorgt. n 

Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr odet 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitg! a 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu beende Benutzung dieser spine 75 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der gese 
nen Einrichtungen dankbar sein. 

Der Verein deutscher Ingenieure. 


Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Juliue Rpringer in Berlin N. — Buchdruckerel A. W. Sehade, Berlin M 
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Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Bayerischen Landesausstellung in Nürnberg 1906. 
Von Metzeltin. 


(hierzu Textblatt 17 und 18 sowie Tafel 17 bis 20) 


Ebenso wie die zweite bayerische Landesausstellung in 
Nürnberg 1896) bietet auch die diesjährige auf dein Gebiete 
Neues und Interessantes. 
Sowohl die Bavorischen Staats-Fisenbahnen als auch die einhei- 


der Eisenbahnbetriebsmittel viel 


mischen Lokomotiv- 


lung in reichlichem Maße beschickt. 


A) Lokomotiven. 
Zusammenstellung ! 


und Wagenfabriken haben die Ausstel- 


gibt die Hauptabmessungen der 


) Vergl. den Bericht in z. 1897 S. 93. ausgestellten Lokomotiven. Dem Besucher fällt abgesehen 
Zusammenstellung 1. A 
TE EEE .. ñ̃ ̃ — r EEE e... TEE EEEE Erden 
1 2 | 3 | 4 | 5 6 7 8 9 10 11 12 
4g S. -I. / &. -I. / 8-1 u me | 25 
1 wre rg % P.-L. Stiite- A e i ST 217. ½ Tl. T.-L. 
Heißd. Helsd. Heißd. 4zyl. ut Heißd. | De Heind. g Heißd. o, 0, émSpur 
; | 1,0 m Spur | ' 
und Betriebsnummer FF | Ban Baye: Spanien Bayr. Rayr. Bayr. Bayr. | Hayr. Werk- | Bau- 
3201 133 3329 3326 2137 9201 5001 4504 1001 lokom. | lokom. 
! } 
r Maffei Maffei Maffei Maffei Krauß, Krauß Kraut Krauß Krauß | Maffei | Krauß | Krauß 
| =: | | 
rdurchmesser mm { 5 ae Ao = | neuen ? | 400 540 500 440 305 265 280 210 
hub. 640 640 640 640 . 600 610 560 340 400 12% 280 | 400 300 
‚Adürchmesser > 2 200 2 010 1 870 1 640 | 1 200 1 270 1640 1 546 1 006 290 | 830 620 
nd fest. Š 2 320 2150 4 500 3 800 — 2 870 — — 3 200 2 900 1800 1250 
gesamt $ 11 700 10 240 | 8 850 8 150 9150 100 S 800 7300 200 2 900 1800 1250 
d ruck at 14 15 16 15 12 12 12 12 12 12 12 12 
che um 4,7 3,8 3,28 2,6 | 1,6 2,85 | 1,96 1,0 b 1,69 0,6 0,83 0,52 0,39 
che (feuerberdhrt: | | 
‘rbachse » 16,5 13,8 14,5 11,5 | 5,6 10,7 9,0 5,7 2,6 2,9 2,6 1,9 
re $ 197,5 173,2 149.0 154,0 83,3 169,09 80,1 71,3 25.9 32,6 29,5 15,3 
srhitzer 33,5 36,0 34,5 — = = 20,2 19,2 7,9 6,5 — = 
mt > 252,5 223,0 198,0 165,5 ND 179,7 109,3 926,2 36,1 12,0 32,1 17,2 
hre: | | | 
„ oe oa 18 208 285 15 172 240 | 134 260 14 125 14 112 12 76 10 124 107 56 
zer Dmr. mm |126 51,5 50 |126 47,5 47,5 46 46 118 40 118 40 100 38 100 33,5 40 40 
Fe » 4900 4700 4550 4300 4 300 4500 3 830 3 700 2 200 2 000 2200 2175 
mitte über S. -O. ° 2 900 2850 , 2800 2640 21140 2640 2550 2 600 2 050 2200 1640 1215 
| mit | 
i Tender: | 
wicht kg 72 500 68 750 63 200 58000 41 300 59 000 | 54 000 46 800 18 000 17 500 13 200 7100 
gewicht. » 80 000 75 650 69 600 64 000 | 53 400 65000 „ 70 300 57 000 21 800 21 000 17 600 9200 
wesgzewicht . » 32 000 32000 46 200 43 200 | 32 000 56.000 232 000 32 000 21 800 21 000 17 600 9200 
zahl des Tenders » 4 4 4 4 | 2 4 — — — — — — 
rraum * 26 000 20 000 21 800 18 000 6 000 Is 000 9 100 8 000 2 000 2000 2 460 950 
raum a 5000 6000 7500 6 300 2 000 5 600 2 S0⁰ 1 80⁰ 600 100 730 100 
‚wicht des Tendors ; a 19000 , 21200 21700 20 600 = 20 500 — = — — — — 
aft > 6350 | 6500 7420 7500 | 5750 10 100 5 100 4.050 2220 2370 2730 1540 
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von der Größe der Schnellzuglokomotiven besonders die 
äußerst durchsichtige Bauart der Barrenrahmen auf. Die 
Bayerische Staatsbahn war die erste große deutsche Bahnver- 
waltung, die überhaupt, dann aber auch in wenigen Jahren 
in größeren Mengen Lokomotiven mit Barrenrahmen he- 
schaffte. Den Anstoß hierzu 


haben wohl die 1901 aus Ame- 
rika bezogenen je 2 Stück ?',-ge- 


kuppelten Schnellzug- und / -ge- 
kuppelten Güterzuglokomotiven 
gegeben. J. A. Maffei nahm sich 
der Herstellung dieser geschmie- 
deten Barrenrahmen in besonde- 
rem Maße an’); 1903 verließ die 
erste Lokomotive mit Barrenrah- 
men, eine */,-gekuppelte Schnell- 
zuglokomotive, das Werk, und 
hente besitzt die Bayerische 
Staatsbabn bereits 65 Lokomo- 
tiven mit solchen Rahmen. 1904 
folgte die Pfälzische Bahn dem 
Beispiel Bayerns und bestellte 
5 Stück ?/,;-gekuppelte Schnell- 
zuglokomotiven, 1905 weitere 5 
gleiche Lokomotiven, von denen 
cine in Niirnberg ausgestellt war. 
Auch die Badische Staatsbahn 
hat sich dem Barrenrahmen zu- 
gewandt: drei damit ausgerüstete 
/s gekuppelte Schnellzuglokomo- 
tiven sind bei J. A. Maffei in Bau, 
und 10 Stück ½-gekuppelte Gü- 
terzuglokomotiven mit Barren- | 
rahmen sind kürzlich in Auf- i- e 7500 
trag gegeben worden. Auch die = 

Gotthardbahn hat 8 ähnliche Lo- 

komotiven bestellt; im ganzen hat Maffei bereits 90 Lokomoti- 
ven mit Barrenrahmen ausgeführt und 24 weitere sind im Bau. 

Ferner fällt die hohe Zabl von Heißdampflokomotiven 
auf. Von den ausgestellten Lokomotiven sind 7 mit Ueber- 
hitzern versehen, und zwar 6 mit Schmidtschen Ueberhitzern 
und 1 mit Pielock-Ueberhitzer. Bemerkenswert ist, daß alle 
Schmidtschen Ueberhitzer als Rauchröhrenüberhitzer ausge- 
führt sind. Auch die Preußischen Staatsbahnen, die bekannt- 
lich Lokomotiven mit Schmidtschen Ueberhitzern in großem 
Umfange beschafft haben, verwenden jetzt, nachdem 486 
Lokomotiven mit Rauchkammeriiberhitzer in Betrieb genom- 
men sind, diese Bauart nicht mehr, sondern haben für alle 
weiteren Neubeschaffungen ebenfalls Rauchréhreniiberhitzer 
vorgesehen. Während aber die Preußischen Staatsbahnen 
bei Heißdampflokomotiven die Anwendung der verbund. 
wirkung grundsätzlich ausschließen und die z. B. beim vier- 
zylindrigen Triebwerk erzielbare Verminderung bezw. Auf. 
hebung der überschüssigen Fliehkrifte bei zweizylindrigen 
Lokomotiven dadurch zu erreichen versuchen, daß die hin- 
und hergehenden Massen — angeblich ohne Beeinträchtigung 
des ruhigen Laufes — überhaupt nicht ausgeglichen werden, 
sind die ausgestellten Schnellzuglokomotiven säntlich als vier- 
zylindrige Heißdampf-Vorbundlokomotiven ausgeführt. 

Ich gehe nun zur Beschreibung der einzelnen Lokomo- 
tiven über. Die von J. A. Maffei ausgestellten Lokomotiven 
kann ich hierbei leider nur kurz behandeln, da sich die 
Bahnverwaltung spätere ausführliche Veröffentlichung vorbe- 
halten hat. 

Fig. 1 bis 19 zeigen die Bauart der einzelnen Loko- 
motiven. 


1) %-gekuppelte Schnellzuglokomotive der 
Bayerischen Staats-Eisenbahnen Nr. 3201, Gattung 
8 /, gebaut von J. A. Maffei, München; 

Fig. 1 und 13 (Textblatt 17). 


?/s-gekuppelte Schnellzuglokomotiven sind zwar nicht 
mehr neu, nachdem die Preußische Staatsbahn 1904 zwei 
solche Lokomotiven beschafft hat; die ausgestellte Lokomotive 


2) Vergl. Z. 1903 S. 990. 
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ist jedoch die erste europäische vierzylindrige Lokomotive 
dieser Bauart. Sie ist zu Versuchzwecken für Geschwindig- 
keiten bis zu 150 km/st gebaut. Die Triebriider sind dem- 
gemäß mit 2200 mm Dmr. ausgeführt, ein Maß, das in 
Deutschland bisher nicht verwendet worden ist. Führerstand, 


Fig. 1. 


2/;-gekuppelte Schnellzuglokomotive der Bayerischen Staats-Fisenbahnen. 
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Fig. 2. 


?',-gekuppelte Schnellzuglokomotive der Pfälzischen Bahn. 
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Fig. 3. 


3/,-gekuppelte Schnellzuglokomotive der Rayerischen‘Staats-Fisenbahnen. 
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Dom- und Schorusteiuverkleidung, Rauchkammertür und die 
außen liegenden Zylinder sind als Windschneiden ausgebildet. 
Auch der Raum zwischen Bufferbohle und Rauchkammer ist 
zur Verminderung des Luftwiderstandes ınit einer gerundeten 
Abdeckung verschen. Die drei durch die Signalordnung vor- 


Fig. 6. 


4% -gekuppelle Gülerzuglukomotire der Bayerischen Staats-Kisenbahuen. 
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Fig. T. 


3/,-gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotive der 
Bayerischen Staats-Eisenbahnen. 


Fig. 8. 
2/ -gekuppelte Personensug-Tenderlokomotive 
der Bayerischen Staats-Elsenbahnen. 
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Fig. 9. 


- gekuppelte 


Fig. 10. 


%- gekuppelte 


Nebenbaln-Tenderlokomotive der Bayerischen Staats-Kisenbalhnen. 


Fig. 11. F iq. 12. 
Normalspurige 100 pterdige [600 mm-spurige 50 pferdige 
Lokomotive. Lokomotive. 
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geschriebenen Laternen sind vor die Windschneiden gesetzt. 
Da nach den Versuchen der Studiengesellschaft für elektri- 
sche Schuellbahnen vorspringende Teile verhältnismäßig viel 
größere Widerstände bieten als Einbauten“), wäre es richti— 
ger gewesen, diese Laternen in die Windschneiden einzu— 
bauen und höchstens die drei Schornsteine ein wenig vor- 
treten zu lassen. 

Der Kessel bietet, abgesehen von seiner Größe, nichts 
Bemerkenswertes. Die Heizfliche des Schmidtschen Rauch- 
röhrenüberhitzers erscheint mit 38,5 qm im Verhältnis zu der 
gesamten Heiztliche von 252,5 qm etwas gering bemessen; 
beispielsweise besitzt die neue “/,-cekuppelte Heißdampf- 
lokometive der Preußischen Staatsbahn bei 200 qm gesamter 
Heiztläche einen Rauchröhrenüberhitzer von 49,4 qm Heiz- 
lläche. 

Sehr zweckmäßig sind die breiten, außerhalb der Rah- 
men liegenden Windzuführkanäle für den Aschenkasten, die 
eine reichliche und gleichmäßige Luftzuführung für den 
breiten Rost sichern. 

Die vier in einer Reihe liegenden Zylinder arbeiten auf 
die vordere Triebachse. Die beiden innen liegenden Hoch- 
druckzylinder bilden ein Gußstück, an das die außen liegen- 
den Niederdruckzylinder angeschraubt sind. Diese Anord- 
nung bietet besonders für Heißdampf gewisse Vorteile; auch 
läßt sich bequem ein etwas größerer Schieberkastenraum, als 
sonst üblich, vorsehen. Bei den gewählten Durchmessern 
von 410 und 610 mm ergibt sich ein Zylinderraumverhältnis 
von nur 1: 2,22, während die übrigen bayrischen Lokomo- 
tiven das Verhältnis 1: 2,69 zeigen, welches mit Rücksicht auf 
die gleichmäßige Arbeitsv erteilung bei der nur unwesentlich 
verschiedene Füllungen im Hoch- und Niederdruckzvlinder 
zulassenden Steuerung zweckmäßiger erscheint. Der Dampf 
wird durch vier getrennte Kolbenschieber verteilt, von denen 
je zwei auf einer Seite befindliche durch eine gemeinsame 
innen liegende Heusinger-Steuerung bewegt werden. Nach 
außen wird die Bewegung durch eine Zwischenwelle über- 
tragen. Die gesamte Steuerung ist, wie bei den übrigen 
ausgestellten vierzylindrigen Lokomotiven, gut durchgebildet; 
die einzelnen Teile sind kräftig gehalten. Bemerkenswert 
ist die Ausführung des Schwingensteines in Phosphorbronze. 

Als Anfahrvorrichtung dient ein Drehschieber, der 
so mit der Steuerung verbunden ist, daß der Verbinder- 
raum bei Hochdruckfüllungen von über 70 vll Frischdampf 
erhält. Zur Erzielung einer schnellen Auffüllung der Zylin- 
der mit Dampf beim Anfahren sind an «den Niederdruck- 
zvlindern besondere Einströmkanäle mit Füllventilen vorge- 
sehen, die in gleicher Weise wie der vorerwähnte Dreh- 
schieber zwangläufig mit der Steuerung verbunden sind. 

Der 26 cbm Wasser fassende Tender zeichnet sich durch 
sein außerordentlich geringes Eigengewicht von nur 19500 ke 
aus. Bisher haben die Bayerischen Staatsbahnen nur Tender 
bis 22 cbm Wasserinhalt verwendet. Sie waren hiermit den 
iibrigen deutschen Bahnverwaltungen, die keine Tender von 
mehr als 20 ehm Wasserraum besaßen, voraus. Erst neuer- 
dings haben die Preußischen Staatsbahnen einige Tender von 
21,5 ebm Fassungsvermögen bestellt. In Bayern wird aber 
auch bereits seit einigen Jahren die 198,5 km lange Strecke 
München-Nürnberg ohne Anhalten durchfahren. Das Durch- 
fahren der Strecken München-Ansbach mit 188,0 km, Hot- 
Regensburg mit 179,3 km, München-Salzburg mit 153,0 km 
Länge erfordert mit Rücksicht auf die schwierigen Strecken- 
verhältnisse große Tender. 


2) /½-gekuppelte Schnellzuglokomotive der 
Pfälzischen Bahn Nr. 133, gebaut von J. A. Maffei, 
München; Fig. 2 und 20. 


Bereits im Jahr 1905 hat die Pfälzische Bahn sechs dieser 
Lokomotiven beschafft. Die ausgestellte Lokomotive gehört 
zu einer Nachbestellung von weiteren fünf Stück, die gegen 
die früheren, in Z. 1906 S. 607 beschriebenen nur einige 
ganz unwesentliche Abweichungen zeigen, auf deren kurze 
Erwähnung ich mich hier beschränken kann. 

Der Pielock-Ueberhitzer ist etwas vergrößert worden, um 
die Ueberhitzung über 300° zu steigern. Bei einer der 


) Glasers Annalen 1906 T S. 223. 
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Lokomotiven sind auch die Rohre, soweit sie im Ueberhitzer 
liegen, mit dünnen nahtlosen Messingmänteln überzogen, um 
die bisweilen beobachteten Rosterscheinungen zu verhüten. 
Für die Stopfbüchsen ist die Bauart Schwabe!) zur Anwen- 
dung gekommen. 

In Ergänzung der früheren Beschreibung gebe ich in 
Fig. 20 einen Querschnitt dureh die Zylinder, der die wohl- 
gelungene Ausbildung der Gußstücke erkennen läßt. 


Fig. 20. 


Schnitt durch die Zyliuder der / -gekuppelten Sehnellzuglokomotlve 
der]Pfälzischen Bahn. 
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3) /6-gekuppelte Sehnellzuglokomotive 
der Baverischen Staats- Eisenbahnen Nr. 3329, Gat- 
tung 8%, gebaut von J. A. Maffei; Fig. 3. 


Diese vierzvlindrige, mit Barrenrahmen versehene Loko- 
motivgattung ist 1903 auf den Baverischen Staats-Eisenbahnen 
eingeführt. Die ersten 28 l.okomotiven sind ohne Ueberhitzer 
ausreführt und bereits in dieser Zeitschrift 1905 S. 421 aus- 
führlich beschrieben worden. Die ausgestellte Lokomotive 
hat einen Schmidtschen Rauchröhrenüberhitzer, der in 18 Heiz- 
rohren von 126 mm lichtem Durchmesser untergebracht ist 
und 34,5 qm Heizfläche besitzt. Die Gesamtheizfläche hat 
sich dadurch gegen die Ausführung für gesättigten Dampf 
um 7,5 qm verringert, während das Gewicht gleichzeitig um 
900 ke gestiegen ist, wovon rd. 600 kr auf die Treibräder 
entfallen. 

Im übriren ist die Lokomotive, insbesondere das Trieb- 
werk, gegenüber der erwähnten Sattdampflokomotive mit Aus- 
nahme der Vergrößerung der Zylindertdurchmesser 
340/570 mm auf 360/590 mm unverändert geblieben. 
Steuerorgane sind Kolbeuschieber mit federnden Ringen. 

Das Führerhaus zeichnet sich durch die überaus ein- 
fache und übersichtliche Anordnung der Armatur aus. Sämt- 
liche Handridchen tragen ebenso wie bei den übrigen baveri- 
schen und pfälzischen Lokomotiven eingegossen dic genaue 
Bezeichnung ihres Zweckes, eine Maßnahme, die bei der heute 
vielfach üblichen wilden Besetzung nachahmenswert erscheint. 
Der Sandstreuer hat nur Handantrieb; der Beweruneshebel 
hat aber reichlichen Ausschlag, so daß nur cine geringe An- 
strengung nötig ist, um ihn zu bewegen. Er ist doppelt aus- 
geführt, und es kann daher sowohl der Heizer als auch der 
Führer von seinem Standpunkt aus den Sandstreuer anstellen. 


Von 
Die 


Schieber und Kolben werden durch eine von der 
Schwinge aus angetriebene Fricdmannsche Schmierpresse ver- 
sorgt. 

S. Z. 1903 S. 1019. 


Ein vollständiger Barrenrahmen sowie ein Kessel dieser 


Lokomotivgattung, jedoch für Sattdampf, waren gesondert aus- 
gestellt. 


4) ½e gekuppelte Personenzuglokomotive 
der Bayerischen Staats-Eisenbahnen Nr. 3826, Gat- 
tung Ps, gebaut von J. A. Maffei; Fig. 4. 


In Anordnung und Ausführung gleicht diese Lokomotive 
der vorerwiihnten ?/,-gekuppelten Schnellzug-Na8dampfloko- 
motive; jedoch sind der Kessel und die Treibräder etwas 
kleiner. Dic Zylinderabmessungen sind dieselben geblieben, 
so daß sich entsprechend dem Verwendungszweck als Perso- 
nenzuglokomotive eine für das Anfahren wünschenswerte 
größere Zugkraft ergibt; im übrigen findet diese Lokomotive 
ebenso wie die bekannte ?/,-rekuppelte vierzylindrische ba- 
dische Lokomotive für alle Zugdienste Verwendung. Sie 
schleppt 


Personenzüre von 350 wt auf Steigung 1: 100 mit 45 km 
» » » > 1:7 » 80 » 

Schnellzüge » 250» „ » 1: z 90 » 

Hilgüterziige 550 » » 1: 05 „ 60 » 


sie dient, wie man zu sagen plleet, als - Mädchen für alles . 
5) a-gekuppelte schmalspurige Stütztender- 
Lokomotive für Spanien, gebaut von Krauß & Co.: 
Fig. 5, 14 (Textblatt 17), 21 und Tafel 17. 


Während bisweilen bei Lokomotiven, die hauptsächlich 
Verschiebebewegungen auszuführen haben, das durch die 
Größe des Kessels bedingte Gewicht so gering ausfällt, daß 
man Ballastgewichte einfügt, um ein größeres Reibungsge- 
wicht und größere Zugkraft zu erreichen, wird bei Lokomo- 
tiven für höhere Geschwindigkeiten das Gewicht des Kessels 
so groß, daß man eine Anzahl Laufachsen zufügen muß, 
während gleichzeitig die Achsdrücke der Tenderachsen oft 
erheblich unter den zulässigen bleiben. Es liegt daher 
der Gedanke nahe, einen Teil des Lokomotivgewichtes auf 
den Tender zu übertragen und damit eine oder mehrere 
l.aufachsen der Lokomotiven zu ersparen. Hierbei bietet 
sich gleichzeitig die Möglichkeit, die Fenerbtichse und den 
Aschkasten besser auszubilden, deren Bauart sonst durch 
die darunter befindlichen Achsen eingeengt wird. Die be- 
kannteste, früher viel verwendete Bauart solcher Stütztender 
ist die von Behne- Kool. Derartige Lokomotiven sind in den 
sechziger Jahren vielfach von der Hannoverschen Maschinen- 
bau-A.-G. vorm. Georg Egestorff für braunschweigische und 
hannoversche Bahnen ausgeführt worden und bis vor wenigen 
Jahren im Betrieb gewesen. Eine Verbesserung dieser Bau- 
art bilden die Engerth-Kloseschen Stütztender, die 1885 zum 
erstenmal von der Firma Krauß & Co. für die Bosnabahn 
gebaut worden sind. Die Ausführung an der ausgestellten 
Lokomotive“) weist insofern eine weitere Verbesserung auf, 
als die ‘T'enderlangtriger nicht, wie bisher üblich, die Zug- 
kräfle zu übertragen haben; hierfür dient vielmehr die auf 
Tafel 17 dargestellte Mittelkupplung. 

Der Lokomotivrahmen ist in seinem vorderen Teil als 
Innenrahmen ausgebildet, der bis an die Feuerkiste roicht; 
hierzu tritt vom Leitbahnhalter ab ein äußerer, die Feuer- 
kiste umfassender Rahmen, der hinten mit einer Kugelstutze 
auf einer Querfeder der Tenderlängsrahmen ruht. Seitlich 
dicht vor der Feuerkiste trägt der Außenrahmen in der Ebene 
der dort liegenden Querverstrebung zwei Gleitlager, aul die 
sich die Tenderlängsrahmen mit einem Kugelzapfen stützen. 
Der Tender verdreht sich gegen die Lokomotive um den in 
der Mittelebene beider Gleitlager und der der De 
liegenden Punkt / (Grundriß Tafel 17), nach dem hier auch i 
Mittelkupplung und die prismatischen Stoßbuffer gerichtet 9 

Der Tenderrahmen ruht mit Kugelzapfen auf einem 1 : 
achsigen, in einfachster Weise aus Blechen zusammengest™ 
tom Drehgestell. 

Das Triebwerk weist eine vordere Laufachse und 3 : 
kuppelte Achsen auf, von denen die letzte 5 
Der AuSenrahmen ist, wie Fig. 5 zeigt, stark 1 a 
so daß das Triebwerk sehr gut zugänglich bleibt. Die © 
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Fig. 13. 


2 gekuppelte Schnellzuglokomotive der Bayerischen Staats- Eisenbahnen. 


Fig. 15. 


A — =P >. a pA f 
` Eee ae — — ie 


* 


u ias. -Dò 2 4 , 
C 


— 2 az * ** m * s = N . 
l Beaker E le eee C aà 


l s a i 


n ~ 
* a © 
I aa "7: 


12 
F 


~ 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure 1906. 


Metzeltin: 
Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Bayerischen Landesausstellung in Nürnberg 1906. 


Fig. 16. 7% gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotive der Bayerischen Staats-Eisenbahnen. 


Fig. 17. 7/4-gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotive der Bayerischen Staats-Eisenbahnen. 


Fig. 18. ?/¿-gekuppelte Nebenbahn-Tenderlokomotive Fig. 19. ½ gekuppelte Nebenbahn-Tenderlokomotive 
der Bayerischen Staats-Eisenbahnen. der Bayerischen Staats-Eisenbahnen. 


Texthblatt 18. 
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achse und die zweite, 35 mm seitliches Spiel besitzende Kuppel- 
achse sind zu einem Kraußschen Drehgestell verbunden, wäh- 
rend die dazwischen liegende vorderste Kuppelachse 15 mm 
seitliches Spiel hat. Nur die Treibachse ist fest gelagert. 
Beim Fahren durch Krümmungen verteilt sich somit der Sei- 
tenschub auf wenigstens 3 Achsen; es wird sich also eine 
recht geringe Abnutzung der Radreifen bei kurvenreichen 
Strecken ergehen, die demgemäß unter gleichzeitiger Scho- 
nung des Oberbaues mit verhältnismäßig hoher Geschwindig- 
keit befahren werden können. Die gewählte Rahmenanordnung 
gestattet die Ausbildung einer breiten und gleichzeitig tiefen 
Feuerkiste, zwei Forderungen, die sich sonst, insbesondere bei 
schmalspurigen Lokomotiven, selten vereinigen lassen. Bei 
der Einfahrt in Kriimmungen mit Schienenüberhöhung wirkt 
ferner das Kugellager des Tenderdrehgestelles vorteilhaft, 
weil es dem Tenderrahmen eine der Lokomotive gleiche 
Schrägstellung gestattet, während das Tenderdrehgestell noch 
eine wagerechte Stellung einnimmt. 

Die Zylinder mußten, um den nötigen Raum für die 
vordere Laufachse zu gewinnen, geneigt angeordnet werden. 
Die Steuerung ist die Heusin- 
gersche mit gerader Schwinge, 
Bauart von Helmholtz. 

Bemerkenswert ist die An- 
ordnung der Abfederung für 
die vordere Laufachse. Sie 
erfolgt nämlich nur durch 
eine in der Mittelebene der 

Lokomotive angeordnete 
Längsfeder, die ihre Hast 
durch Kugelzapfen mit Gleit- 
pfannen auf den vorderen 
Teil des Kraußschen Drehge- 
stelles überträgt. 

Der Kessel liegt mit sei- 
ner Mittellinie 2135 mm über 
Schienenoberkante und hat 
eine mit Winkeleisenring vor- 
gebaute Rauchkammerrohr- 
wand. 

Die Feuerbüchse hat eine 
schräge Rückwand und ist in 
der Rostebene nur 950 mm 
lang, dagegen 1640 mm breit. 


Fig. 21. 


36 Eekuppelte Stütztender-I.okomo- 
tive für Spanien. 


Hinteransicht. 


Infolgedessen sind zwei 
Feuertüren vorgesehen, vergl. 
Fig. 21. 


Bezüglich der Bremse sei erwähnt, daß die selbsttätige 
Vakuumbremse die zweite und vierte Lokomotivachse und 
die beiden Tenderachsen einseitig bremst. Die Lokomotiv- 
achsen können auch mit der Hand gebremst werden. 


6) *is-gekuppelte Güterzuglokomotive 
der Bayerischen Staats-Eisenbahnen Nr. 2137, 
Gattung G is, gebaut von Krauß & Co.; 


Fig. 6, 15 (Textblatt 17) und Tafel 18. 


Die früheren ‘/;-gekuppelten Güterzuglokomotiven der 
Bayerischen Staatsbahn hatten ein vorderes Kraußsches Dreh- 
gestell. 1901 wurden von den Baldwin-Lokomotivwerken 
zwei /-gekuppelte Lokomotiven mit Vauclainscher Verbund- 
anordnung beschafft, die abgesehen von den durch die ge- 
setzlichen Vorschriften und die europäischen Zug- und Stoß- 
vorrichtungen bedingten Aenderungen vollständig amerika- 
nischer Bauart entsprachen. Bei der neuen Lokomotive ist 
nun die Achsen- und Steuerungsanordnung der amerikani-chen 
Lokomotiven beibehalten. Die vordere Achse ist als Bissel- 
Achse mit Rückstellfedern ausgebildet und ihre querliegende 
Tragfeder mit denen der ersten fest gelagerten Kuppelachse 
durch Ausgleichhebel verbunden; die zweite und die vierte 
Achse haben 22 mm Verschiebbarkeit nach jeder Seite er- 
halten. Nicht übernommen ist die Barrenrahmenanordnung, 
da keine Triebwerkteile innerhalb der Rahmen liegen und 
die teilweise innen liegenden Steuerungsteile infolge der 
hohen Kessellage, 2640 mm über S.-O., vom Trittbrett aus 
einigermaßen leicht zugänglich sind. Die 25 mm starken 


Plattenrabmen sind in ihrem Hauptteil 1190 mm voneinander 
entfernt; die vorderen Enden mit 20 mm Stärke weisen in- 
folge der Einschaltung von Beilagen zwischen den Zylindern 
nur 1120 mm lichte Weite auf, so daß für die Bissel-Achse 
ein reichiicher Spielraum gewonnen ist. Bemerkenswert ist 
die auf Tafel 18 sichtbare Anordnung der Federn zwischen 
dritter und vierter Kuppelachse nach amerikanischem Muster, 
meines Wissens die erste derartige Ausführung an deutschen 
Lokomotiven; sie gewährt bei mangelndem Platz für eine 
über der Achse anzuordnende Feder den Vorteil, daß man 
solche Achsen leicht herausnehmen kann, ohne vorher die 
Federn abnehmen zu müssen. Auch die Aufhängung der 
Federn und Ausgleichhebel auf Schneiden ist dem ameri- 
kanischen Lokomotivbau entnommen. Zur Aufnahme der 
halbrunden Stahlschneiden ist das oberste Federblatt mit an- 
gestauchten Wülsten versehen. 

Der Kessel steht auf dem Rahmen, der zwischen der 
vierten und fünften Achse etwas ausgeschnitten ist. Die 
Rostfläche von 2,85 qm ist daher in einem 1466 mm breiten 
und nur 1950 mm langen Rost bequem untergebracht, wäh- 
rend die unterste Rohrreihe noch rd. 550 mm über dem 
Roste liegt. 

Vorn ist der Kessel am Rahmen befestigt, während er 
hinten unter dem Bodenring auf zwei Pendelstützen ruht. 
Im übrigen ist er nur durch ein dünnes Pendelblech dicht 
vor der Feuerbüchse gegen seitliche Schwankungen gesichert. 


Der Dampf wird mittels eines Reglers, Bauart Zara, ent- 
nommen. Trotz der Nachteile, welche die Regler mit Flach- 
schiebern haben, sind sie von den doppelsitzigen Ventilen 
bisher nicht verdrängt, da letztere auf die Dauer schwer 
dicht zu halten sind und, weil entlastet, leicht von selbst öffnen; 
auch liegt die untere Einströmöffnung dem Wasserspiegel 
näher als erwünscht. Der 
Zara Regler, Fig. 22, be- 
steht aus einem einsitzigen 
Ventil, das durch den Vor- 
hub eines kleinen Venti'es 
entlastet wird Beim Oeceff- 
nen hebt sich zunächst das 
kleine Ventil v, bis die 
Mutter m an den Steg s 
des großen Ventiles V an- 
schlägt, das nunmehr durch 
den eingetretenen Dampf 
bereits entlastet ist und 
sich leicht von seinem Sitz 
abheben läßt. Das kleine 
Loch I dient zur Abführung 
sich etwa in der Haube 

ansammelnden Wassers. 

Dieser Regler wird, da nur 
zwei einsitzige, gut ge- 
führte Ventile vorhanden 
sind, leicht dicht zu halten 
und auch leicht zu bewegen sein, ohne die Gefahr des Selbst- 
öffnens zu bieten. Der Dampf wird, wie das wünschens- 
wert ist, ziemlich an der höchsten Stelle des Kessels ent- 
nommen. 

Von der sonstigen Kesselausrüstung sei noch der Funken- 
finger, Bauart Thomas, erwähnt, der aus schräg angeord- 
neten Flacheisen besteht und in der Form einer umgekehrten 
vierseitigen Pyramide vom Blasrobrkopf bis zum Schornstein 
reicht. 


Fig. 22 


Der Zara-Regler. 
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7) % -gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotive 
der Bayerischen Staats-Eisenbahnen Nr. 5201, Gat- 
tung Pi, gebaut von Krauß & Co.; 


Fig. 7, 16 (Textblatt 18) und 23. 


Die Bauart dieser auf der Bayerischen Staatsbahn, der 
Pfälzischen Bahn und den Reichseisenbahnen in ausgedehnten 
M»ße verwendeten Lokomotive ist aus früheren Veröffent- 
lichungen bereits bekannt. Die ausgestellte Lok ‘motive ist 
abweichend von der bisherigen Ausführung mit Schmidtschem 
Rauchröhrenüberhitzer versehen, wie der Längsschnitt, Fig. 23, 
zeigt. 
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Fig. 23. 


Infolge der Anwendung des Heißdampfes ist der Zylinder- 
durchmesser von 450 mm auf 500 mm gebracht, der Inhalt 
also um 23 vH vergrößert. Ferner sind Schmidtsche Kolben- 
schieber von 150 mm Dmr. an Stelle der Flachschieber an- 
gewendet. Das Dienstgewicht hat sich um etwa 1500 kg 
erhöht. 

Bemerkenswert ist der vollständige Abschluß des Führer- 
hauses durch eine Drehtür mit herabla8barem Fenster. 


8) 7/,-gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotive 
der Bayerischen Staats-Eisenbahnen Nr. 5001, Gat- 
tung Pt /, gebaut von Krauß & Co.; 


Fig. 8, 17 (Textblatt 18) und Tafel 19. 


Diese gewissermaßen eine kleinere Ausführung der vor- 
erwähnten 7/;-gekuppelten Tenderlokomotive darstellende Lo- 
komotive soll sowohl für schweren Personenzugverkehr auf 
Hauptbahnen als auch für Nebenbahnverkehr dienen und ist 
daher mit einer Reihe besonderer Emrichtungen versehen. 


Der Kessel ist mit dem gleichen Schmidtschen Rauch- 
röhrenüberhiizer ausgerüstet wie der der vorerwähnten Loko- 
motive, doch sind die Ueberhitzerrohre kürzer, entsprechend 
dem 130 mm kürzeren Kessel. 


Da die Lokomotive bei der Beförderung leichter Neben- 
bahnzüge von nur einem Mann bedient werden muß, ist der 
Rost so eingerichtet, daß seine Fläche von 1,69 qm auf 1 qm 
verkleinert werden kann. Es wird dies dadurch erreicht, 
daß der hintere Teil des Rostes als Teil einer Trommel aus- 
gebildet ist, die, um etwa 40° gedreht, an die Stelle des 
Rostes ein volles Blech treten läßt. Die nach der Abdeckung 
verbleibende R«stfläche von 1 qm genügt bei Nebenbahn- 
zügen reichlich zur Dampferzeugung und erfordert auch 
weniger aufmerksame Bedienung. Die Trommel wird mittels 
elner Kurbel und einer senkrechten Spindel auf der linken 
Lokomotivseite verstellt. Seitliche Türen gestatten, den Asch- 
kasten bequem zu reinigen. 


Der Zugang von der Lokomotive zu den Personenwagen 
ist durch seitliche Uebergang»brücken ermöglicht. Zu diesem 
Zwecke sind auch die Wasserkasten auf der rechten Kessel- 
seite nur schmal gehalten und das Laufbrett mit einem Ge- 
länder versehen. Das Laufbrett wird durch eine Tür in der 
Vorderwand des Führerhauses betreten. 

Abgesehen von den seitlichen Wasserkasten dient auch 
der Kraußsche Kastenrahmen zur Aufnahme weiterer Wasser- 
vorräte, so daß die Lokomotive die ansehnliche Menge von 
8 ebm Wasser, d. h. doppelt so viel wie z. B. die preußische 
J- gekuppelte Nebenbahn-Tenderlokomotive, mit sich führt. 


Das Triebwerk gleicht ziemlich dem der ?/,-gekuppelten 
Tenderlokomotive, ist jedoch etwas leichter gebalten. 


Fest gelagert ist nur die Treibachse; die Kuppelachse ist 
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3/5-gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotive der Bayerischen Staats-Eisenbahnen. 


mit der vorderen Laufachse zu einem Kraußschen Dreb- 
gestell vereinigt. Die hintere Laufachse ist als freie Lenk- 
achse ausgebildet; ihre Führung ist aus dem Grundriß auf 
Tafel 19 ersichtlich. 


9) 7/3-gekuppelte Nebenbahn-Tenderlokomotive 
der Bayerischen Staats-Eisenbahnen Nr. 4504, Gat- 
tung PtL?/;, gebaut von Krauß & Co.; 


Fig. 9, 18 (Textblatt 18) und Tafel 20. 


Das Bestreben, auf Linien mit geringem Verkebr eine 
häufige Verkebrsgelegenheit zu schaffen, hat nicht nur eine 
Reihe von neuen Motorwagenbauarten gezeitigt, sondern 
auch eine Anzahl bemerkenswerter Formen von leichten 
Lokomotiven. Diese sollen, um den Wettbewerb mit den 
Motorwagen aufnehmen zu können, sparsam arbeiten, sich 
von einem Mann bequem bedienen lassen und schließlich 
auch in der Anschaffung nicht zu teuer werden. Erwünscht 
ist ferner ein ruhiger Lauf bei Geschwindigkeiten bis zu 
wenigstens 50 km, nachdem diese Geschwindigkeit seit einiger 
Zeit auf de:itschen Nebenbahnen ges’attet ist. 

Bereits im Jahr 1880 hatte die Eisenbahndirektion Han- 
nover /- gekuppelte Verbund-Tenderlokomotiven mit Pack- 
raum beschafft, die bei 200 / 300 mm Zyl.-Dmr., 400 mm Kolben- 
hub, 1130 mm Treibraddurchmesser und 23 qm Heizfläche 
dienstfähig 18 t wogen. 

1904 beschaffte die Oesterreichische Staatsbahn eine kleine 
. gekuppelte Verbund-Tenderlokomotive, Fig. 24, mit fol- 
genden Hauptabmessungen: 


Zvlinderdurchmesser . 180/280 mm 
Kolbenhub . 4 380 » 
Treibraddurchmesser 780 » 
Radstand 2300 > 
Dampfdruck 12 at 
Heizfläche 17 qm 
Rostfläche 0,37 » 
Dienstgewicht . 15 t 


Die Feuerbüchse ist nur an den Kessel angebaut, also 
oben, an den Seiten und hinten nicht von Wasser umgeben, 
sondern nur mit Schamotte ausgekleidet. Ueber das kleine 
Grundfeuer wird nach Bedarf Blauöl mittels der bekannten 
Holdenschen Einrichtung gespritzt. 

Die Lokomotive entsprach vollkommen den auf sie ge- 
setzten Erwartungen. Mit einer Zugbelastung von 22 t wurde 
auf der Steigung 1:200 dank der Verbundanordnung und der 
Oelfeuerung eine Geschwindigkeit von 65 km erreicht. Auch 
stellten sich die Betriebskosten außerordentlich gering. 


Um auch bei Kohlenfeuerung mit Bedienung durch einen 
Mann auszukommen, hatte die Oesterreichische Staatsbahn im 


Band 50. Nr. 51. 
22. Dezember 1906. 


Fig. 24. 
?/9-gekuppelte Verbund-Tenderlokomotlve der Oesterreichischen Staatsbahn 
vom Jahr 1904, Serie 86. 


gleichen Jahr einige ältere kleine Tenderlokomotiven nach 
den Vorschligen von Littrow und Zeh mit Schiitttrichtern 
nach Fig. 25 ausgerüstet“). Durch den mit Rührstiften ver- 
sehenen Drehschieber d fällt die Kohle in den Einlauf, aus 
dem sie durch die Klappe k in beliebigen Mengen auf den 
Rost gelassen werden kann. Letzterer ist durch einen guß- 
eisernen Rahmen an den 
Ecken abgedeckt, da dort- 
hin keine Kohle gelangen 
kann. Der Einlauf sitzt so 
an der Feuertür, daß diese 
nach Bedarf jederzeit ge- 
öffnet werden kann. Zum 
Feuern sind also nur zwei 
einfache Handgriffe nötig, 
ohne daß der Führer in das 
Feuer zu sehen braucht. 

Eine ½ gekuppelte 
schmalspurige Tenderloko- 
motive mit der gleichen 
Trichterbauart steht seit 
1. August 1905 auch auf 
der Zillertalbahn im Be- 
triebe. 

Die von Krauß & Co. 
in Nürnberg ausgestellte 
Motorlokomotive zeigt ei- 
nen weiteren Schritt der 
Entwicklung, und zwar 
durch die Verlegung des 
Triebwerkes nach innen und durch die Anwendung des Heiß- 
dampfes. 

Als Ueberhitzer ist der Schmidtsche Rauchröhrenüber- 
hitzer gewählt. Die im oberen Teil des Kessels angeord- 
neten beiden Rohrreihen mit je 6 Rohren von 100 mm lichtem 
Durchmesser und 4 mm Wandstärke nehmen Ueberhitzer- 
elemente auf. In jedem Rohr liegen 4 Dampfrohre von 
23/30 mm Dmr., von denen die übereinander befindlichen 
am Feuerbüchsende durch eine Kappe verbunden sind. Der 
Naßdampf gelangt zunächst in das eine unterste Rohr, durch- 
streicht der Reihe nach die darüber liegenden Rohre und 
dann die vier daneben liegenden Rohre in der Reihenfolge 
von oben nach unten; er geht also in den Heizrohren vier- 
mal hin und zurück. Die Dampfgeschwindigkeit berechnet 
sich unter Annahme einer Verdampfung von 40 kg auf 1 qm 
feuerberührte Heizfläche auf rd. 20 m/sk, die Dauer der Be- 
rührung des Dampfes mit den Feuergasen auf 1,4 sk. Es 
ergeben sich also ungefähr die gleichen Werte wie bei dem 
Ueberhitzer der */;-gekuppelten Tenderlokomotive. 


Fig. 25. 


Schütttriehter von Littrow und Zeh. 


1) Vergl. Glasers Ann. 1906 I S. 69. 


Metzeltin: Die Kisenbahnbetriebsmittel auf der Bayerischen Landesausstellung in Nürnberg 1906. 2055 


Die Feuerkiste hat eine sehr stark geneigte schräge 
Rückwand, so daß die lichte Weite unten in der Schräge 
des Rostes gemessen rd. 1050 mm beträgt. Der vordere und 
der hiutere Teil der Bodenfläche sind jedoch nicht mit 
Rosten versehen, sondern fest abgedeckt; der vordere Teil 
ist zum bequemen Entfernen der Feuerreste drehbar ange- 
ordnet, während die eigentliche stark geneigte Rostfläche als 
dreiteiliger Rüttelrost ausgebildet ist. Die Rückwand des 
Feuerkistenmantels reicht nur bis zur Feuerbüchsdecke, mit 
der sie durch den hochgezogenen Bodenring verbunden ist. 
Auf der freiliegenden, innen mit Schamotte ausgekleideten 
Feuerkistenrückwand sitzt die Feuerungsvorrichtung, die dem 
Führer gestattet, mittels einfacher Hebelvorrichtung eine be- 
stimmte Kohlenmenge aus dem 0,75 ebm fassenden Trichter 
auf den Rost zu lassen, und zwar fällt der Brennstoff nach 
Freigabe der Oeffnung auf eine Rastfläche und wird durch 
die Stirnfläche eines zweiten mit dem Verschlußschieber ge- 
kuppelten Schiebers beim Schließen des ersteren auf den 
Rost befördert. Die gleichmäßige Verteilung der Kohle über 
den Rost ist durch die schräge Lage des letzteren gesichert. 
Eine etwaige Nachhülfe kann außer durch die Rüttelvorrich- 
tung mit der Hand durch ein seitliches Schürloch geleistet 
werden. Der Trichter reicht wie bei der erwähnten öster- 
reichischen Lokomotive bis über das Dach. Zwei Ablenk- 
bleche nehmen einen Teil des Kohlendruckes auf und ent- 
lasten die Vorrichtung zur Kohlenentnahme. Der Trichter 
ist außer von oben auch noch von hinten durch zwei Klap- 
pen zugänglich. Verstopfungen durch Gefrieren nasser 
Kohle sind bei der warmen Lage des Fülltrichters wohl nur 
unter besonders ungünstigen Umständen (Stehen der unge- 
heizten Lokomotive im Freien) zu befürchten. 

Das Triebwerk ist, um möglichst ruhigen Gang zu er- 
zielen, innen angeordnet. Die etwa 1:6 geneigten, in einem 
Stück gegossenen Zylinder liegen über der einen Achse 
und haben seitlich über sich Schmidtsche Kolbenschieber 
von 80 mm Dmr. Beide Kolben treiben eine dreifach ge- 
lagerte Blindwelle, die in gleicher Höhe wie die Treibachsen 
liegt. Der Kreuzkopf ist einseitig, die Leitbahn ist aber 
entgegen dem sonstigen Gebrauch nach unten gelegt. Der 
Kreuzkopf ist infolgedessen durch den einen Rahmenaus- 
schnitt sehr gut zugänglich. Die Blindwelle besteht aus 
Nickelstahl und ist aus einzelnen Stücken zusammengesetzt; 
sie trägt gegenüber den einzelnen Zapfen zum Ausgleich 
der umlaufenden Massen des inneren Triebwerkes Gegen- 
gewichte. Zur Schmierung der Kolben und Schieber dient 
eine Mollerupsche Schmierpresse, während das innere Trieb- 
werk ähnlich wie bei ortfesten Maschinen von einem gemein- 
samen Oelgefäß mit sieben sichtbaren Tropfenfällen versorgt 
wird. An den äußeren Zapfen der Blindwelle greift die 
Kuppelstange für die hintere Achse unmittelbar an; in die 
für die vordere Achse ist noch ein Gelenk eingeschaltet. 
Die Räder tragen die Gegengewichte zum anteiligen Aus- 
gleich der Kuppelstangen sowie diejenigen für die hin- und 
hergehenden Massen des inneren Triebwerkes, die völlig 
ausgeglichen sind. Die Zuckbewegungen, die sich sonst 
leicht auf den nachfolgenden, bei Lokalbahnen mit Personen 
besetzten Wagen übertragen, sind somit völlig vermieden. 
Der Radstand ist auf 3200 mm bemessen, so daß sich nur 
ganz geringe überhängende Massen ergeben. 

Seitlich vor und neben der Rauchkammer sind die 2 cbm 
fassenden Wasserbehälter angeordnet. Der übrige Kessel ist 
mit einem Gehäuse umgeben, das 10 herablaßbare Fenster 
enthält. Der Führer steht auf der rechten Seite der Loko- 
motive, wo ihm alle Griffe bequem zur Hand sind. Links 
neben dem Kessel liegt eine Worthington-Speisepumpe für 
34 ltr/min, so daß der als zweite Speisevorrichtung dienende 
Tandem-Injektor von Schäffer & Budenberg nur gelegentlich 
zur Nachhülfe in Tätigkeit gesetzt zu werden braucht. Auch 
vor und hinter dem Hause ist der Bedienungsmannschaft 
durch das überkragende Dach Schutz geboten. Der über 
das Dach hinausragende Schornstein ist mit einer besondern 
Kappe versehen, die einen aufwärts gerichteten Luftstrom 
hervorruft, um den Rauch möglichst senkrecht abzuführen 
und dadurch Belästigungen der Fahrgäste zu vermeiden. 

Die Lokomotive ist mit Geschwindigkeitsmesser, durch- 
gehender Luftdruckbremse und Dampfheizeinrichtung für den 
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Zug versehen. Bei den Versuchsfahrten hat sie selbst bei 
Geschwindigkeiten von 60 km noch durchaus ruhigen Gang 
gezeigt. 

Drei gleiche Lokomotiven sind übrigens seit Oktober 
1905 im Betriebe. 


10) ½,-gekuppelte Nebenbahn-Tenderlokomoti ve 
der Bayerischen Staats- Eisenbahnen Nr. 4004, Gat- 
tung Pt L ½, gebaut von J. A. Maffei; 


Fig. 10 und 19 (Textblatt 18). 


Der ebenfalls mit Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer 
und Feuerungseinrichtung mit Fiilltrichter versehene Kessel 
dieser Lokomotive weist ungefähr dieselben Verhältnisse 
auf wie derjenige der Kraußschen. Das Führerhaus ist je- 
doch in der üblichen Weise angeordnet, so daß der Füll- 
trichter einen Teil des Raumes darin beansprucht. Der den 
Füllschacht gegen die Feuerbüchse abschließende Schieber 
wird wie bei der Kraußschen Lokomotive durch Hebel, Zahn- 
bogen und Zahnstange betätigt. Doch sind die Rast und 
der zweite Schieber nicht vorgesehen. 

Abweichend von der Kraußschen Ausführung liegen die 
Zylinder außen zwischen den Rädern. In den Zylindern laufen 
jedoch zwei sich stets entgegengesetzt zueinander bewegende 
Kolben, von denen der eine die vordere, der andre die hin- 
tere Achse antreibt. Die Zapfen beider Achsen sind dement- 
sprechend um 180° versetzt. Zur Sicherung der richtigen 
Stellung gegeneinander sind die Achsen innerhalb der Rahmen 
gekröpft und durch Kuppelstangen verbunden. Die Steuerung 
wird für beide Kolben durch einen gemeinsamen Schmidt- 
schen Kolbenschieber bewirkt, so daß nur das hintere Trieb- 
werk eine Steuerung, und zwar die Heusingersche, aufweist. 
Bei letzterer ist die Geradführung der Schieberschubstange 
durch lange Hängeeisen ersetzt. 

Die Wasserkasten liegen seitlich neben dem Kessel, sind 
aber so schmal gehalten, daß zwischen ihnen und dem um- 
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gebenden Geländer der nötige Raum für den Verkehr nach 
den Wagen verbleibt. 


Auch diese Lokomotive ist mit durchgehender Luftdruck- 
bremse versehen. 


Gegenüber dem Triebwerk der Kraußschen Lokomotive 
hat das hier angewendete Triebwerk den Vorteil, daß die 
hin- und hergehenden Massen ohne Gegengewichte vollstän- 
dig ausgeglichen sind, also ohne daß überschüssige Fliehkräfte 
erzeugt werden. Nimmt man an, daß sich die Nachteile der 
Blindwelle dort mit denen der beiden Krummachsen und 
inneren Kuppelstangen hier gegenseitig ziemlich aufwiegen, 
so ergeben die außen liegenden langen Zylinder einen klei- 
nen Nachteil, da sie eine größere und wirksamere Kühl- 
fläche als die kurzen, innen geschützt angeordneten Zy- 
linder bieten. Das Maffeische Triebwerk besitzt ferner 
die doppelte Anzahl von Leitbahnen und Kolben. Letztere 
sind zudem nicht zugänglich, obne daß das vordere oder 
hintere Leitbahnpaar losgenommen wird. 


Immerhin bleibt die Bauart sehr beachtenswert, da sie 
mit verhältnismäßig einfachen Mitteln einen vollständigen 
Ausgleich der hin- und hergehenden Massen erreicht und 


daher mit kleinen Rädern und leichtem Triebwerk hohe Ge- 


schwindigkeiten und die volle Ausnutzung der Tragfähigkeit 
des Oberbaues gestattet. Der Nachteil der Unzugänglichkeit 
der inneren Kuppelstangen ist übrigens bei dem sonst glei- 
chen Triebwerk des ausgestellten Dampfwagens durch An- 
ordnung äußerer Kuppelstangen vermieden. Letztere erfor- 
dern aber an der einen Achse einen sogenannten Blitz, da 
die Treibzapfen der Seiten um 180° versetzt sind. 


Die Lokomotive zieht 65 t auf wagerechter Strecke mit 
50 km, auf Steigung 1:40 mit 10 bis 12 km Geschwindigkeit. 


Die in der Zusammenstellung unter Nr. 11 und 12, Fig. 
11 und 12, aufgeführten Lokomot:ven stellen Bauarten dar, 
die so zahlreich ausgeführt sind, daß sie als bekannt gelten 
können. (Forts. folgt.) 


Kritik der Bremssysteme bei elektrisch betriebenen Hebezeugen. 
| Von Dr.:Ing. F. Jordan, Köthen-Anhalt. 


4) Lastdruckbremse. 


Allgemeines. 
Die Lastdruckbremse ist aus dem Bestreben hervorge- 
gangen, die Sicherheit des selbsthemmenden Triebwerkes 
gegen Laststurz zu wahren und den Nachteil des unnützen 


F iq. 5 und 6. Lastdruckbremse. 


(Fortsetzung von 8. 2017) 


Arbeitsverbrauches beim Heben zu vermeiden. Diesen Grund- 
gedanken hat zuerst E. Becker, Berlin-Reinickendorf, mit 
großem Erfolge bei seinen Schraubenflaschenzügen verwertet. 
Da gerade der Schneckenantrieb eine besonders günstige 
Lösung und gedrängte Bauart der Bremse gestattet, so ist die 
einfache Beckersche Lastdruckbremse für angestrengte Be- 
triebe durchgebildet wor- 
den und wird jetzt fast 
durchweg bei elektrisch 
betriebenen Schneckenwin- 
den angewendet. 


Fig. 5 und 6 zeigen 


eine Lastdruckbremse der 
a , Benrather Maschinenfabrik. 
NY i Der Axialdruck der 


Schnecke wirkt durch die 
auf der Schneckenwelle 
festsitzende und an der 
einen Seite als Reibscheibe 
ausgebildete Hülse 5 hin- 
durch auf die lose sitzende 
Sperrscheibe f, die Reib- 
scheibe c und das Kugel- 
lager. | 

Durch 2 Klinken g 
wird die mit einem Sperr- 
kranz versehene Reibschci- 
be f an der Drehung im 
Sinne des Lastsenkens ge- 

i hindert und. verhütet durch 


> 
RES 
5 W 7 


WY 


n 


2 
HES N E N 


Ns 


Band 50. Nr. 5t. 
22. Dezember 1906. 


ihre Sperrbremswirkung auf die Reibscheiben ) und e ein 
selbsttätiges Senken der Last. Erst wenn der Motor im Sinne 
des Lastsenkens Strom bekommt und ein Drehmoment ent- 
wickelt, das den Unterschied der Drehmomente aus Rei- 
bungs widerstand und Last überwiegt, tritt Senken ein. Der 
Motor treibt daher ständig die Last und regelt die Senkge- 
schwindigkeit. Der Arbeitsaufwand zum Senken ist wie bei 
dem selbsthemmenden Triebwerk für sämtliche Lasten an- 
nähernd gleich hoch. 

Beim Heben wird der Bremswiderstand durch die Sperr- 
klinken ausgeschaltet, indem die mit Sperrkranz versehene 
Reibscheibe unter ihnen hinweggleitet. Gegenüber dem 
selbsthemmenden Triebwerk wird hierdurch zwar während 
der Zeit des Hebens ein Arbeitsverlust vermieden, aber beim 
Fehlen einer besondern Bremse bleibt die Vernichtung des be- 
trächtlichen Arbeitsvermögens der Triebwerkmassen allein der 
Last und dem Reibuneswiderstande des Triebwerkes über- 
lassen; die Bremswerke fallen deshalb größer aus als bei dem 
selbsthemmenden Triebwerk. 

Wie bereits bei letzterem ausgeführt worden ist, muß 
zum sicheren Sperren der Bremswiderstand mindestens 50 vH 
größer als die Last sein. Die unter dieser Voraussetzung 
ermittelte Bremswegkurve für Senken in Fig. 1 (S. 2013) 
zeigte aber, daß mit diesem verhältnismäßig niedrigen Brems- 
widerstand in keinerlei Weise genügend kurze Bremswege 
und leichtes Einstellen der Lasten erreicht werden können. 

Wird die auf den Lasthaken bezogene Bremskraft der 
Lastdruckbremse mit B bezeichnet, so ist die Gleichung der 
Bremswerkurve nach Gl. (4) (S. 2012) für das Senken der Last 


. . (18). 


Motorumlaufzahl nach Gl. (3) ermittelt. 

Die Bremskraft B kann durch den Konstrukteur beliebig 
hoch gehalten werden. Jedoch würde es widersinnig sein, 
wenn der Motor zum Senken der Last mehr Arbeit leisten 
müßte als zum Heben. Der Wert von B, für den dieser 
Fall eintritt, kann durch Gleichsetzen der Arbeiten für Heben 
und Senken einer Last berechnet werden: ° 


(L+Rv=(B+R-—-L)v. 
Da R und v auf beiden Seiten der Gleichung denselben 


Wert haben, so ist 
B=2 L. 


Der Reibungswiderstand N hängt in erster Linie von 
der Art des Triebwerkes und seiner Ausführung ab, dann 
aber auch von Belastung und Geschwindigkeit; gewöhnlich 
wird für Berechnungen angenommen, daß er proportional der 
Last wächst. Inwieweit diese Annahme der Wirklichkeit 
entspricht, soll an einer 5 t-Schneckenwinde dcr Benrather 
Maschinenfabrik und an einer 5 t-Räderwinde des Fried. 
Krupp Grusonwerkes gezeigt werden. Der Rechnung liegen 
die Meßergebnisse zugrunde, welche Ernst in dieser Zeit- 
schrift 1902 S. 1046 und Fried. Krupp Grusonwerk in seinem 
Katalog »Neuere Hebezeuge« mitteilt. In Fig. 7 und Fig. 8 
sind die Werte des Arbeitsverbrauches und der Lastgeschwin- 
digkeiten auf Grand der Angaben aufgetragen und daraus 


die Kurven des Wirkungsgrades und der schädlichen Wider- 


stinde ermittelt. 

Die Diagramme lassen erkennen, daß die Reibungswider- 
stände mit zunehmender Belastung stärker wachsen, und 
zwar zeigt die Schneckenwinde ein wesentlich stärkeres 
Wachsen dieser Widerstände als die Räderwinde. 

Bei dem bedeutenden Rufe der genannten Firmen können 
beide Winden Anspruch auf sachgemäße Konstruktion und gute 
Werkstattausführung machen und daher auch als vollwertige 
Vertreter in der Streitfrage angesehen werden, ob Schnecken- 
oder Räderantrieb für Kranwinden vorteilhafter ist. Hinsicht- 
lich der Wirtschaftlichkeit fällt dieser Vergleich sehr zuun- 
gunsten der Schneckenwinde aus; ihr Wirkungsgrad ist er- 


heblich schlechter, und naturgemäß wird sie bei den viel grö- 


Beren Reibungswiderständen auch einen stärkeren Verschleiß 
aufweisen. 
In Fig. 7 ist auch die Kurve des Arbeitsverbrauches Ns 


zum Senken der Lasten eingetragen. Ihr Verlauf bestätigt 


das Ergebnis der theoretischen Untersuchung an dem selbst- 
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hemmenden Triebwerk, daß die Senkgeschwindigkeit und 
demremäß auch die Bremsweve solcher Triebwerke annähernd 
einander gleich sind. 

Der Arbeitsverbrauch wird um so größer Ausfallen, je 
kürzere Bremswege erreicht werden sollen. Im allgemeinen 
wird man darauf rechnen können, daß bei befriedigend 
kleinen Bremswegen der Motor zum Senken der Last ebenso 
hoch belastet ist wie beim Heben. 

Dieser Uebelstand der Drucklaserbremse gestaltet den 
Betrieb häufig benutzter Winden von größerer Leistungs- 
fihirrkeit äußerst unwirtschaftlich. Man hat sich daher be- 
müht, den Bremswiderstand während des Senkens künstlich 
herabzusetzen. 

Max Reich sucht nach seinem D. R. P. Nr. 159433 den 
Anpressunesdruck der Reibscheiben durch einen Elektromag- 
neten zu regeln; die Lösung dürfte aber an der schwierigen 
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Regelbarkeit und den übrigen bereits bei der Magnetbremse 
erwähnten Nachteilen des Elektromagneten scheitern. 


Häufige Anwendung haben dagegen die unter dem Namen 
»Senksperrbremsen« bekannt gewordenen zahlreichen Kon- 
struktionen der Lastdruckbremsen gefunden, die den Senk- 
widerstand dadurch vermindern, daß der Motor die Bremse 
lüftet und die Last vorübergehend freigibt, wenn er treibend 
wirkt. Die Last aber wird, sich selbst beschleunigend, dem 
Motor vorzneilen suchen und die Bremse dabei wieder schlie- 
fen. In steter Wiederholung setzt sich das Brems- und Lüft- 
spiel solange fort, bis der Motor abgestellt wird. 

Die Arbeit, welche der Motor beim Senken leistet, wiirde 
sich hiernach im wesentlichen auf das Liiften der Bremse 
beschränken. 

Die Bremse erscheint auf den ersten Blick Außerst ein- 
fach und vollkommen, und nach den guten Erfahrungen, die 
man mit ihr bei Handwinden gemacht hatte, glaubte man 
nicht mit Unrecht schließen zu können, daß sie ihre Aufgabe 
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auch bei elektrischem Antrieb ganz erfüllen werde. Indessen 
bereitete sie hier ganz unerwartete Schwierigkeiten und 
brachte Nachteile mit sich, die den Betrieb geradezu gefähr- 
lich gestalteten. 

Die Irrtümer mancher Konstruktionen und die Fehler, 
die dieser Bremse schon im Anwendungsgedanken anhaften, 
sind in eingehender Weise erörtert worden in einem Auf- 
satze dieser Zeitschrift 1901 S. 1081: Kritik der neueren 
Senksperrbremsen für Krane, von Prof. Ad. Ernst, auf den 
hier verwiesen werden möge. 

Die hauptsächlichsten Nachteile dieser Bremse sind: 

a) die Gefahr, daß die Bremse die Last nicht sicher in 
der Schwebe hält, weil ihr Reibungsmoment nicht nur von 
dem veränderlichen Reibungskoeffizienten der bremsenden 
Reibflächen abhängt, sondern auch von deren Anpressungs- 
druck, welcher bei stark wechselnder, unsachgemäßer Schmie- 
rung im Betriebe mit der Eigenreibung der Bremse erheblich 
schwankt. 

„b) Wird dagegen obigen Verhältnissen durch reichlichen 
Ueberschuß des Reibungsmomentes Rechnung getragen, so 
geht der Vorteil der Arbeitersparnis beim Senken verloren, 
ja unter Umständen wird der Motor unzulässig hoch belastet 
werden. 

c) Der durch das Lüftspiel der Bremse bedingte tote 
Gang innerhalb des Triebwerkes verursacht bei den großen 
Beschleunigungen und nicht unerheblichen Massen der mit- 
einander zu kuppelnden starren Teile heftiges Stoßen und 
Klemmen in der Bremse. Die Bremswirkung tritt stoßweise 
ein und wird ruckweise unterbrochen, um so mehr, je weniger 
elastisch und feinfühlig die Bremse ist. 

d) Ein Abbremsen der beträchtlichen Ankermassen, das 
für flotte Betriebe ein Haupterfordernis ist, ist durch Senk- 
sperrbremsen nach keiner Richtung hin möglich. 

Die Bestrebungen nach Verbesserungen laufen darauf 
hinaus, durch gute Schmiervorrichtungen und durch den Ein- 
bau elastischer Konstruktionsglieder diese Nachteile zu mildern. 
Völlig beseitigen lassen sich dagegen die Fehler nicht. Diese 
Bremse verstößt eben gegen den jetzt allgemein im Maschinen- 
bau anerkannten Grundsatz, daß nur starre Kupplungen im 
Triebwerk für stark angestrengte maschinelle Betriebe an- 
wendbar sind; sie muß daher allein schon aus diesem Grund 
als unsachgemäß bezeichnet werden. 


Bedingungen 1, 2, 4, 5, 6, 7, 9. 

Die einfache Lastdruckbremse erfüllt die Bedingungen 
1, 2, 4 in vollem Maße, Bedingung 5 dagegen wegen ihrer 
einseitigen Bremswirkung nur für das Lastsenken; auch ver- 
mag sie so wenig wie das selbsthemmende Triebwerk wegen 
der großen Anfahrstromstärke die Last um ganz kleine Weg- 
stücke zu senken. 

Bei Bedingung 1 wäre jedoch einzuwenden, daß die 
Winde bei Ausbesserungen der Bremse selbst für Notfälle 
nicht mehr betriebsfähig ist. 

Für Bedingungen 6, 7, 9 gelten dieselben Ausführungen 
wie für das selbsthemmende Triebwerk. 


Bedingung 3. 

Bei geringem Reibungswiderstand des Triebwerkes be- 
steht für den Hauptstrommotor im Sinne des Lasthebens die 
Gefahr des Durchgehens, wenn nicht bei seiner Größenbe- 
stimmung eine Ueberlastung des normalen Drehmomentes zu- 
gestanden wird. Eine solche Rücksichtnahme beschränkt aber 
durch die größere Erwärmung der Motorwicklung die Leistungs- 
fähigkeit der Winde. 


Bedingung 8. 

Die Bremse verursacht wegen der sorgfältigeren Her- 
stellung mehrerer Teile nicht gerade unbedeutende Kosten. 
Soll sie des Vorteiles der gedrängten Bauart nicht verlustig 
gehen und ihre Bremskraft möglichst dauernd beibehalten, 
so ist sie vollkommen mit einem größeren Oelbade zu um- 
schließen, das eine gute Schmierung und Ableitung der 
Wärme gewährleistet. 

Bei bedeutenderen Bremsleistungen wird jedoch auch 
hier die Wärmeableitung so schwierig, daß besondere Um- 
laufpumpen für das Oel angebaut werden müssen. 


Zeitschrift dos Voreines 
deutscher lugenieure. 


Die Abnutzung der zwar auswechselbar angeordneten 
Bremsscheiben ist wegen ihrer hohen spezifischen Bean- 
spruchung besonders groß, zumal die Bremse außer der frei- 
werdenden Lastarbeit noch die nicht unbeträchtliche Motor- 
arbeit abzüglich der Reibungsarbeit des Windwerkes zu ver- 
nichten hat. 

Ein andrer, wirtschaftlich nicht unerheblicher Nachteil 
liegt darin, daß die Bremse nur bei Schneckenwinden einfach 
gebaut werden kann, die nach den Messungen von Ernst an 
Kranen der Düsseldorfer Gewerbeausstellung') einen weit 
geringeren Wirkungsgrad besitzen als reine Stirnräderwinden. 
Infolge der Wahl eines größeren Motors, die man mit Rück- 
sicht auf den schlechteren Wirkungsgrad der Schnecken- 
winde und auf den erheblichen Arbeitsaufwand beim Last- 
senken treffen muß, fällt die elektrische Ausrüstung teurer 
aus, und demgemäß wachsen auch die Kosten des Stromver- 
brauches. Naturgemäß müssen der Lastdruckbremse auch 
die Kosten für eine zweite Bremse, eine Magnet- oder elek- 
trische Bremse, angerechnet werden, welche die lebendige 
Kraft der Triebwerkmassen im Sinne des Lasthebens zu 
vernichten hat. 


Schlußfolgerung. 


Die einfache Lastdruckbremse ist hiernach nur für Win- 
den geringer Leistung geeignet, wo es allein auf gedrängte 
Bauart und nicht auf den Arbeitsverbrauch und feines Ein- 
stellen der Lasten, wie es für Montage und Gießereizwecke 
notwendig ist, ankommt; bei Winden größerer Leistung muß 
sie dagegen als unsachgemäß angesehen werden, weil sie die 
Bremsaufgaben nur teilweise erfüllt und dabei noch ganz 
erhebliche Nachteile für Anlage und Betrieb der Winde mit 
sich bringt. 


5) Elektrische Bremse. 


Allgemeines. 


Die elektrische Bremse beruht auf der Eigenschaft der 
Elektromotoren, unter bestimmten Verhältnissen als Genera- 
toren zu arbeiten. Bei äußerem Antrieb durch die Last oder 
durch die bewegten Massen eines Hebezeuges verwandeln 
sie deren freiwerdende Arbeit in elektrische Energie, die 
entweder nutzbar an das Stromnetz abgegeben wird, oder 
sich nutzlos in den Wicklungen des Motors oder im Ruß eren 
Widerstande desselben in Wärme umsetzt. Eine Kraftrück- 
gabe an das Netz, die unter Umständen sehr beträchtlich 
sein kann, ist nur bei Nebenschlußmotoren und Drehstrom- 
motoren zu erreichen, die an eine bestimmte Umlaufzahl, 
die sogen. kritische Umlaufzahl, gebunden sind. Sie tritt 
selbsttätig eia, wenn unter dem Einflusse der Last die kriti- 
sche Umlaufzahl überschritten wird. Dagegen ist bei diesen 
Motoren für Lastgeschwindigkeiten, die einer niedrigeren 
Umlaufzahl als der kritischen entsprechen, und bei dem Haupt- 
strommotor die Bremsung nur durch Kurzschließen auf einen 
von Hand regelbaren Widerstand möglich. 

Da zum völligen Abbremsen der Last und der Massen 
immer eine gewisse Stromstärke nötig ist, so muß bei der mit 
abnehmender Geschwindigkeit sinkenden Generatorspannung 
mebr und mehr Widerstand aus dem Aukerstromkreis ausge- 
schaltet werden. 

Um einen Einblick in die elektrischen Vorgänge dieser 
Bremse zu bekommen, soll die Anker-Kurzschlußbremse des 
Hauptstrommotors, der im Hebezeugbau wegen seiner großen 
Vorzüge fast allgemeine Anwendung gefunden hat, unter- 
sucht werden. 

Die in Fig. 9 ermittelten Kurven genügen für die Be- 
urteilung der elektrischen Bremse auf Brauchbarkeit. 


Der Untersuchung wurden ein geschlossener Hauptstrom- 
motor der Siemens-Schuckert-Werke von 25 PS Leistung bei 
500 V Netzspannung und einer minstlchen Umlaufzahl 
n = 510 und die in der Preisliste enthaltene Geschwindig- 
keits-Charakteristik zugrunde gelegt, wobei außerdem ein 
Spannungsabfall im Anker bei normalem Lauf von 25 V an- 
genommen wurde. 
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Mit Hülfe dieser Angaben lassen sich ohne weitere 
Konstruktionsdaten für jeden beliebigen Widerstand im Strom- 
kreis die Geschwindigkeiten berechnen, welche der Motor, als 
Generator laufend, bei einer bestimmten Stromstärke annimmt. 

Bezeichnet man mit 

E, die Netzspannung, 


êm » elektromotorische Gegenkraft des Motors, 
e, » motorische Kraft des Generators, 
J » Stromstirke, 


Wo den Ankerwiderstand, 


W >» Widerstand im Generatorstromkreise, 
N die Gesamtzahl der den Anker schneidenden 
Kraftlinien, 
n die minutliche Umlaufzahl des Motorankers, 
n. » » » » Generatorankers, 
ce » Konstruktionskonstante, 
so gelten fiir den Motor folgende Gleichungen: 
E, = J % e (16), 
en = Nne. (17), 
Ep— J Wo 
nn ne (18), 
für den Generator: e =I Nn. c 
oder JW 
„ (19). 
Nr C 
Fig. 9. 
Yml. [min V 
1000 500 
900 
800 400 
700 
600 300 
500 
400 200 
300 
200 700 
700 


Jin Amp u. Drehmoment in mkg 


Da Konstante und Gesamt-Kraftlinlenzahl bei derselben 
Stromstärke für Motor und Generator einander gleich sind, 
80 folgt aus Gl. (18) und (19) die Generatorumlaufzahl 

JW 
n. 
Ey J Wo 

Aus dem bei der normalen Belastung von 37 Amp auf- 
tretenden Spannungsabfall des Motors berechnet sich der 
Ankerwiderstand 


(20). 


25 
W = —̃ [L— 0 š 
oas ‚ss Ohm 


Durch Einführen beliebiger Stromstärken und der ibnen 
jeweilig entsprechenden Motorumlaufzahl erhält man für 
einen bestimmten Widerstand im Generatorstromkreis aus 
Gl. (20) die Geschwindigkeitscharakteristik. 

In Fig. 9 sind für eine Reihe von Widerständen die 
Charakteristiken der Generatorumlute als Ordinaten zu den 
jeweiligen Stromstärken bezw. Drehmomenten aufgetragen; 
sie ermitteln sich sehr einfach auf zeichnerischem Wege, 
wie die fein ausgezogene und gestrichelte Hülfskonstruktion 
der Figur 9 beispielsweise für eine Motorumlaufzahl n = 450 
und für einen in den Generatorstromkreis eingeschalteten 
Widerstand W = W, = 4,6 Ohm erkennen läßt. 

Die Kurven geben die Beziehung aus der eintretenden 
Bremsstromstirke bezw. dem Bremsmoment fiir jeden der in 
den Stromkreis eingeschalteten Widerstände bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten an. 

Die stark ausgezogene Zickzackkurve der Stromstärken 
bezw. Drebmomente in Fig. 9 zeigt den günstigsten Verlauf 
der Bremsung beim Senken für ein Lastmoment von 40 mkg 
und für eine Motorumlaufzahl n = 1000 bei Beginn der 
Bremsung. 


Für den Drehstrommotor liegen die Verhältnisse fast 
genau so wie beim Hauptstrommotor. Die Bremskurve der 
Stromstärken zeigt denselben ziekzackförmigen Verlauf; nur 
erfolgt bei ihm die Bremsung durch Gegenstrom, d. h. durch 
Umkehren des Drehfeldes, und die gesamte abzubremsende 
Energie wird äußerst unwirtschaftlich durch Energie des 
Stromnetzes vernichtet. 

Die Gegenstrombremse wird bei Gleichstrommotoren 
wegen ihrer Gefährlichkeit nicht angewendet, gestattet aber 
beim Drehstrommotor völliges Abbremsen der Last; jedoch 
muß sofort beim Eintritt der Ruhelage der Motor vom Netz 
abgeschaltet werden, weil sonst eine Bewegung der Last im 
entgegengesetzten Sinne wie vorher eintritt. 

Dieser Umstand verlangt nicht geringe Aufmerksamkeit 
und Geschicklichkeit des Führers. 


Bedingung 1. 

Das Abbremsen kann nach Fig. 9 bei einem Lastmoment 
von 40 mkg und bei 860 Uml / min erst auf der zweiten Wi- 
derstandstufe beginnen und setzt mit einer Stromstärke ein, 
die 1,7 mal größer als die normale ist. Beim Kurzschließen 
des Ankers nimmt sie nach ordnungsmäßigem Abschalten der 
zwischenliegenden Widerstandstufen einen noch etwas höhe- 
ren Wert an; die größte hierbei auftretende Ankerspannung 
beträgt ungefähr 860 V. 

Diese Stromstärken erscheinen für die kurze Zeit des 
Abschaltens kaum gefährlich, wenn man bedenkt, daß der 
Motor beim Anheben der Last während 4 bis 5 sk eine drei- 
fache Belastung verträgt. | 

Indessen liegt der aufgezeichneten Stromkurve die An- 
nahme zugrunde, daß der Schalter vorsichtig und sachgemäß 
bedient wird. Schaltet der Führer zu laugsam, so stellen 
sich zwischen den einzelnen Stufen vorübergehend Beharrungs- 
zustände ein, welche die Bremszelt vergrößern. In der Regel 
hat er das Bestreben, möglichst schnell zu bremsen, und 
wird, weil ihm auch jegliche Kontrolle über die jeweilige 
Stromstärke fehlt, zu rasch abschalten; in Fällen der Gefahr 
oder bei Unbedachtsamkeit wird er sogar über mehrere 
Widerstandstufen hinweggehen. Ganz gefährlich hohe Strom- 
stärken und Spannungen werden sich einstellen, welche die 
Motorwicklung stark erwärmen und die Isolation an irgend 
einer Stelle durchschlagen. Außerdem ist es nicht ausgeschlos- 
sen, daß Kollektor und Schalter beschädigt werden oder gar 
die Kontakte festbrennen. Jedenfalls wird in vielen Fällen 
der Motor betriebsunfähig, und die elektrische Bremse versagt. 


Die Gefahr, daß beim Einleiten der Hubbewegung eine 
gefährliche Stromstärke auftritt, ist bei weitem nicht so groß. 
Hier hat der Führer stets genügend Zeit zum vorsichtigen 
Schalten, und die Spannung, unter welcher der Motor steht, 
liegt erheblich niedriger als die Spannungen, die sich wäh- 
rend des Senkens durch unvorsichtiges Schalten und zu große 
Geschwindigkeit einstellen. 

Wie die Kurven zeigen, liefert der Motor bei geringer 
Umlaufzahl überhaupt keinen Bremsstrom mehr; die Ge- 
schwindigkeit einer angehängten Last wird er nur soweit 
verringern können, daß sein Drehmoment dem Lastmoment 
die Wage hält; so ist es nach Fig. 9 unmöglich, bei einem 
Lastmoment von 40 mkg eine geringere Umlaufzahl als 30 
zu erreichen. 

Nach einer neueren Senkbremsschaltung für Hauptstrom- 
motoren sollen gefährliche Spannungen durch rechtzeitiges 
Einfallen der Magnetbromse verhütet werden. Die Schaltung 
ist in der Weise getroffen, daß während der ganzen Senk- 
periode der Anker im Nebenschluß zu den Regelwider- 
ständen nebst Erregerwicklung liegt und, vor ihm in Reihe 
geschaltet, die Fremderregung und der Bremsmagnet an das 
Netz angeschlossen sind. Sobald der Anker eine Spannung 
gleich der Netzspannung erzeugt, wird der Strom im Brems- 
magneten gleich null, und die mechanische Bremse fällt ein. 
Dagegen wäre einzuwenden, daß die Ankerspannung in so 
kurzer Zeit gefährlich hoch anwächst und daß beim Nach- 
hinken der elektrischen Wirkung im Magneten infolge Selbst- 
induktion und Remanenz und bei der nötigen Frist zum Ver- 
nichten der lebendigen Kraft des fallenden Bremsgewichtes 
durch den Luftpuffer die mechanische Bremswirkung viel zu 
spät einsetzt. Fiele die Magnetbremse aber rechtzeitig ein, 
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so würde sich die Bremskraft um weit mehr als das Doppelte 
vervielfachen. Ein heftiger Stoß und starke Ueberanstrengung 
der Konstruktionsteile würden sich daraus ergeben. 


Bedingung 2. 

Von einer gewissen Lastgeschwindigkeit ab wirkt die 
Bremse nicht mehr; sie vermag daher die Last weder völlig 
stillzusetzen, noch sie in der Schwebe zu halten. Daher ist 
der Einbau einer zweiten mechanischen Bremse unerläßlich. 


Bedingung 3. 

Sicherheit gegen gefährliche Senkgeschwindigkeit bietet 
die elektrische Bremse ebenso wenig wie die Hand- und 
Magnetbremse. In weit größerem Maße besteht hier die 
Gefahr des Laststurzes, weil bei Schadhaftwerden des Motors 
oder seines Schalters auch die Bremse plötzlich versagt. 
Brennt bei den gefährlich hohen Stromstärken während der 
Bremszeit der Schalter fest, so kann die Magnetbremse nur 
durch den Hauptausschalter des Kranes zum Einfallen ge- 
bracht werden. 

Bedingung 4. 

: Die Bremswirkung ist während des Lastsenkens ganz 
gleichmäßig und läßt sich ohne merklichen Stoß abstufen, da 
der Führer genügende Zeit zur sorgfältigen Bedienung des 
Schalters hat. Sofort beim Abbremsen zeigt sie aber den 
sprungartigen Verlauf, und es treten die Verzögerungen, je 
nach dem Abschalten der Widerstände und der Geschwindig- 
keiten, mit mehr oder minder heftigen Stößen ein. 

Durch eine reichlichere Unterteilung der Widerstände 
würden zwar die Schwankungen weniger erheblich werden, 
indessen wachsen dadurch die Abmessungen des Steuer— 
schalters unausführbar groß an, und die Kraft zu seiner Be— 
dienung würde zu beträchtlich werden. Eine zahlreiche 
Unterteilung würde auch kaum ihren Zweck erfüllen; denn 
dem Führer steht bei flottem Betrieb und bei Bedienung 
mehrerer Schalter gar nicht soviel Zeit zum allmäblichen Ab- 
schalten vieler Widerstände zur Verfügung. 

Fiir den mechanischen Teil des Windwerkes sind diese 
häufigen, bei jedem Abschalten wiederkehrenden Stöße sicher- 
lich von Nachteil, weil er nach den gewöhnlichen Regeln 
der Festigkeitslehre berechnet wird, die annimmt, daß die 
Kraft allmählich auf ihren vollen Wert anwächst, während 
die Kraft hier plötzlich hoch einsetzt und dann abfällt. Bei 
richtiger Abschätzung dieser Verhältnisse fallen aber die 
Konstruktionsteile entsprechend kräftiger aus. 

Eine wesentliche Steigerung erfahren diese an sich schon 
gefährlichen Bremskrifte durch die Magnetbremse, die in den 
weitaus meisten Fällen eine unvermeidliche Beigabe der 
elektrischen Bremse ist. Selbst eine sehr sorgfältige Einstellung 
würde bei der schwierigen Regelung der Dämpferpumpe, 
der Remanenz und den Selbstinduktionsströmen des Magneten 
ein gleichzeitiges Zusammenarbeiten beider Bremsen auf die 
Dauer nicht verhindern können. Geradezu gefährlich wird 
aber ihr Betrieb, wenn sich schon bei jeder von ihnen un- 
zulässig hohe Bremskräfte einstellen und zeitlich zusammen- 
fallen. 

Es ist mir ein Fall bekannt, wo der Zusammenbruch 
einer Kranbrücke im Augenblick des Abbremsens, dem ein 
Menschenleben zum Opfer fiel, auf das unglückliche Eintreten 
einer zu starken Bremskraft zurtickvefiibrt werden kann. 
Die angestellte Rechnung zeigte nämlich, daß die Massen- 
kraft der beim Senken abzubreinsenden Hakenlast schon bei 
nicht zu ungünstigen Annahmen die Hakenlast an Größe 
übertraf. Für eine mehr als doppelt so große Belastung, als 
sie bei der Höchstlast vorkommt, war natürlich die Brücke 
nicht berechnet worden. 


Bedingung 5. 

Es ist leicht, den Nachlauf des Triebwerkes im Sinne 
des Lasthebens abzubremsen, wenn am Steuerschalter eine 
besondere Bremsstufe hierfür vorgeschen wird. Die Brems- 
wirkung beim Anhalten schwankt dagegen. außerordentlich; 
sie ist nicht nur abhängig von der Last, sondern. auch 
von der Lastgeschwindigkeit und der Größe des einge— 
schalteten Widerstandes. Alle drei Faktoren, vermag der 
Kranführer in den wenigsten Fällen richtig abzuschätzen, 
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und daher wird die Bremswirkung zu schwach oder viel zu 
stark auftreten. Die Last genau einzustellen, ist mit Sicher- 
heit tiberhaupt nicht möglich, weil die Bremse bei Gleichstrom 
unter einer bestimmten Geschwindigkeit nicht mehr wirkt. 


Bedingung 6. 

Je nach der Anzahl der am Schalter vorgesehenen 
Widerstandstufen kann der Führer die Last mit verschiede- 
nen Geschwindigkeiten gleichmäßig und sicher senken. Nur 
für Senken auf sehr kurze Wegstrecken ist die Bremse un- 
brauchbar, weil der Motor bei geringer Geschwindigkeit 
noch keinen Bremsstrom erzeugt. 

© 


Bedingung 7. 

Wie aus vorstehendein bereits hervorgeht, bedarf die 
Bremse, wenn sie betriebsfähig bleiben soll, einer aufmerk- 
samen und geschickten Bedienung. Der Führer muß zum 
richtigen Abschalten der Widerstände die Lastgeschwindig- 
keit beständig abschätzen und hat eine ganze Reihe von 
Handbewegungen vorzunehmen, die von der Zahl der abzu- 
schaltenden Widerstände abhängen. 

Die Reibungswiderstinde, welche er hierbei zu über- 
winden hat, sind wegen der nicht unerheblichen Reibung 
zwischen den Kontakten und der großen Anzahl der Schalt- 
stufen ziemlich bedeutend, jedenfalls ganz erheblich größer 
als bei einem einfachen Umkehrschalter. Beträgt doch bei 
normalen Ausführungen die Anzahl der Schaltstufen bei 
diesem nur 9, während ein Hub- und Senkbremsschalter 
gleicher Leistung 19 aufweist. 

Bei dieser großen Zahl der Kraft- und Bremsstellungen 
und bei der Notwendigkeit, daß das Auge des Führers stets 
der Last zugewendet ist, kann in Fällen der Gefahr und 
bei etwaiger Kopflosigkoit des Führers der Schalthebel leicht 
in eine unrichtige Stellung gebracht werden, so daß das ab- 
zuwendende Uebel dadurch noch begünstigt würde. 

Ein Gefühl der Unsicherheit bleibt dem Führer immer, 
weil er die Stärke der Bremsung nicht sicher in seiner Hand 
hat und das Schadhaftwerden der Bremse erst in dem Augen- 
blick bemerkt, wo gebremst werden soll. 


Bedingung 8. 

Die Kosten der elektrischen Bremse sind unverhältnis- 
mäßig hoch. 

Die Hub- und Senkbremsschalter fallen wegen ihres 
kräftigeren Baues und der großen Anzahl der in ihnen 
unterzubripgenden Kontakte wesentlich teurer aus als die 
einfachen Hubschalter, und nicht minder die Widerstände, 
die mit Rücksicht auf die großen beim Senken freiwerden- 
den Energiemengen bedeutend reichlicher bemessen werden 
müssen. Es kämen noch die Ausgaben für eine zweite 
Bremse hinzu, gewöhnlich eine Magnetbremse, der die Auf- 
gabe zufüllt, das Triebwerk völlig anzuhalten und gegen 
Laststurz zu sperren. 

Aber auch die Anlagekosten des Motors werden meistens 
nicht unerheblich durch die elektrische Bremse erhöht und 
fallen ihr daher ebenfalls zur Last. 

Die gesamte Arbeit der Last und der Massen beim 
Senken und Anhalten abziiglich der Reibungsarbeit des Trieb- 
werkes wird durch den Motor in elektrische Energie umge- 
wandelt und bleibt seinem Wirkungsgrad entsprechend zu 
einem gewissen Teil, etwa zu 20 vH, in seinen Wicklungen 
als Wärme zurück. 

Es ist bei Kranen eine bekannte Erscheinung, daß bei 
flottem Betrieb und häufigem Anhalten die Motoren durch 
die elektrische Bremse ganz erheblich beansprucht werden, 
fast genau so, als wenn sie dauernd mit der größten Last 
zu arbeiten haben. Beim Fehlen guter Unterlagen war es 
schwer, für die unter verschiedenen Verhältnissen arbeitenden 
Winden die zweckmäßigste Motorgröße zu wählen, und so 
kam man dahin, den Motor einfach auf Grund des bei der 
Höchstlast auszuübenden Drehmomentes aus der Liste der 
Elektrizitätsfirmen zu nehmen, ohne Rücksicht auf Erwär- 
mungs- und Abkiihlungsverhiltnisse. In vielen Fällen führte 
dieses einfache Verfahren zu Motoren, die nachher im Be- 
triebe kaum eine bemerkbare Erwärmung zeigten. Der 
Nachteil eines zu groß gewählten Motors liegt nun weniger 
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in den höheren Anschaffungskosten, als vielmehr in den 
größeren Betriebskosten für Energie, weil ein kleinerer Motor 
im Kranbetrieb für sehr schwankende l.astgrüßen im Durch- 
schnitt mit besserem Wirkungsgrad arbeitet und wegen seiner 
geringeren Ankermasse beim Anlaufen niedrigeren Energie- 
verbrauch aufweist; auch wird ein stärker belasteter Gleich- 
strom-Hauptstrommotor weniger leicht durchgehen können, 
und die Bremswege fallen für die verschiedenen Belastungen 
der Winde gleichmäßiger aus. 


Klarheit über die zulässige Beanspruchung der Motoren 
haben erst in einwandfreier Weise die vom Verband deutscher 
Elektrotechniker aufgestellten Normalien für elektrische Ma- 
schinen geschaffen. Die meisten Elektrizitätsfirmen haben 
bereits diese Normalien in ihren Preislisten über Gleichstrom- 
motoren berücksichtigt und eingehende Angaben über die 
Belastungsfähigkeit der Motoren gemacht. Es wäre zu wün- 
schen, daß nunmehr noch in den Preislisten die Schwung- 
momente (; D? der Motoranker aufgenommen würden, die 
für die Berechnung der mechanischen Bremse, der Anzug- 
momente und des Arbeitsaufwandes zum Anlaufen von be- 
sonderer Wichtigkeit sind. 


Die Erwärmung der Wicklung hat nach den Angaben 
dieser Firmen auf die Leistung eines Motors weit mehr Ein- 
flug als die Festigkeit der mechanischen Teile gegen äußere 
Kräfte; liegt doch das Verwendungsgebiet eines Glelehstrom- 
motors der Siemens-Schuckert-Werke zwischen dem 0,4- und 
1,5fachen des in der Liste angegebenen Drehmomentes. 


Gegenüber dem Drehmoment des geschlossenen Motors 
ist nach derselben Liste das Drehmoment des gelüftet ge- 
kapselten durchschnittlich 16 vH und das Drehmoment des 
offenen Motors sogar 37 vH größer. 


Einer Mehrbelastung des Motors kommt es nun gleich, 
wenn er während der Zeit des Senkens Arbeit zu leisten hat, 
dagegen einer Entlastung, wenn er bei Windwerken ohne 
Selbsthemmung und mit rein mechanischer Bremsung nur 
leer mitlänft und Zeit zum Abkühlen gewinnt. 

Die Siemens-Schuckert-Werke haben auf Grund obiger 
Normalien in ihrer Preisliste ein Diagramm aufgestellt, das 
die Belastungsfähigkeit der Gleichstrommotoren in Abhängig- 


keit von den Verhältniswerten ° erscheinen läßt. In Fig. 10 


a 
ist dieses Diagramm dargestellt, und zwar bedeutet 
a die Arbeitzeit des Motors, 
r eine doppelt so lange Ruhepause, während welcher 
er ganz ausgeschaltet ist. 
a+r 


Das Verhältnis - = 3 entspricht dem listenmäßigen 
a 


Drehmoment; ist es größer oder kleiner, so fällt auch das 
zulässige Drehmoment höher oder niedriger aus. 


Fig. 10. 


Diagramm für geschlossene Hauptstrommotoren. 
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Läuft der Motor während des Senkens größerer und 
mittlerer Lasten leer mit, so wird a um die Senkzeit kleiner, 
r aber um dieselbe größer; demgemäß wird auch das vor- 
stehende Verhältnis wachsen, und der Kurve der Belastungs- 
fähigkeit entsprechend kann ein kleineres Modell zum Antrieb 
gewählt werden. 

Um an Fig. 10 selbst zu sehen, wie bedeutend die Unter- 
schiede in den zulässigen Drehmomenten beider Senkarten 
sein können, ist angenommen worden, daß die ausgezogene 
Kurve der Belastungsfähigkeit für das Senken mit Strom gilt, 
und daß beim Senken ohne Strom nur halb soviel Zeit wie 
zum Heben gebraucht wird. Die gestrichelte Kurve, welche 
sich damit ergibt, zeigt deutlich die beträchtliche Steigerung 
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der Belastungsfähigkeit eines Motors für das Senken ohne 
Strom. 

Die einfache Anker-Kurzschlußbremse gestattet das Sen- 
ken der Lasten ohne Energieaufwand aus dem Stromnetze. 
Diesem Umstande verdankt sie allein ihre größere Verbreitung 
als Senkbremse im Hebezeugbau. 

Indessen werden jetzt die Motoren, um ihr Feld sicher 
zu erregen und auch ein langsames Senken der I. ast auf 
kürzere Strecken zu bewirken, mit einer Nebenschlußwick- 
lung versehen, die wegen der starken beim Abschalten ent- 
stehenden Induktionströme bis auf grüßere Betriebspausen 
beständig am Netze liegen bleibt und nicht unbedeutenden 
Strom verbraucht. 

Auch der hohe Stromverbrauch der bei Fernsteuerung 
unvermeidlichen Magnetbremse, der nicht bloß beim Lüften, 
sondern während der ganzen Zeit des Hebens und Senkens 
auftritt, fällt der elektrischen Bremse zur Last, so daß der 
Vorteil der Wirtschaftlichkeit ihr nicht mehr in so weit- 
gehendem Maße wie früher zuerkannt werden kann. 

Die elektrische Bremsung kann bei den Drehstrom- 
motoren für Geschwindigkeiten, die einer niedrigeren Umlauf- 
zahl als der kritischen entsprechen, nur durch Energie aus 
dem Netz ausgeführt werden; sie ist daher äußerst unwirt- 
schaftlich. 

Die Wartung der elektrischen Bremse ist durchaus nicht 
so gering, wie man wohl anfangs anzunehmen geneigt ist. 
Bei der in jedem ordnungsmäßigen Betriebe wöchentlich 
einmal vorzunehmenden Revision nehmen gerade die Unter- 
suchungen der zahlreichen, sehr eng zusammensitzenden 
Kontaktfinger auf richtiges Anliegen, ihre Nachstellung, ebenso 
die peinliche Reinigung sämtlicher Kontaktflächen von Staub 
und ihre sorgfältige Anfettang viel Zeit ia Anspruch. Außer- 
dem ist auch die Magnetbremse mit Luftpuffer auf richtiges 
Arbeiten hin zu prüfen, nötigenfalls das Bremsgestiinge nach- 
zustellen und der Kolben des Bremsmagneten und des Luft- 
puffers zu reinigen und anzufetten. 

Wie bereits unter Bedingung 1 ausgeführt worden ist, 
treten bei der elektrischen Bremsung sehr gefährliche Span- 
nungen und Stromstärken auf, welche die Wicklung, den 
Kommutator und die Bürsten stark beanspruchen; eine be- 
trichtliche Funkenbildung ergibt sich schon allein aus der 
kräftigen Ankerrückwirkung während der Bremsung; letzterer 
Uebelstand ließe sich nur durch besonders große Bürstenver- 
stellung vermeiden, die aber der Natur der Sache nach un- 
ausführbar ist. Die Folgen hiervon sind, daß der Kom- 
mutator rauh wird, die Bürsten zu federn anfangen und das 
Funken sich noch vergrößert. Es wird daher unvermeid- 
lich sein, die Kontaktflächen häufiger abzuschleifen und, 
nachdem sie unrund geworden sind, abzudrehen. 


Die Kosten der Instandhaltung werden aber noch we- 
sentlich größer, weil die Feldspulen und der Anker des 
öfteren ausgewechselt werden müssen, wenn die Isolation 
durchgeschlagen ist. Da besonders der Anker der leidende 
Teil ist und längere Betriebstörungen ausgeschlossen sein 
sollen, so muß notwendigerweise ein zweiter Anker als Ersatz 
auf Lager gelegt werden. 


Bedingung 9. 


Wie aus dem Gesagten hervorgeht, stellt die elektrische 
Bremse wesentlich höhere Ansprüche an die Bedienung als 
die Steuerung der einfachen Hubbewegang an Windwerken 
mit Selbsthemmung oder Lastdruckbremse. Bei diesen ist 
die Gefahr, daß die Wicklung durchbrennt und die Last ab- 
stürzt, nahezu ausgeschlossen. Daher können nur durchaus 
zuverlässige und besonnene Leute, denen es auch nicht an 
einiger Kenntnis der inneren Vorgänge dieser Bremse man- 
gelt, als Führer angestellt werden. Diesem Umstand ist es 
wohl am meisten zuzuschreiben, daß die früher allgemein 
bei elektrischen Straßenbahnen angewendete elektrische 
Bremse neuerdings ganz verlassen wird. 


Schlußfolgerung. 

Die elektrische Bremse muß nach vorstehendem als un- 
sachgemäß bezeichnet werden, da sie den Bedingungen 6 
und 8 nur teilweise, den übrigen und wichtigsten Bedin- 
gungen aber gar nicht genügt. (Schluß folgt.) 
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Die Wirkungsweise der Preßluftpumpen. 
Von L. Darapsky und F. Schubert. 


Ein Verfahren zur Wasserhebung, wobei Luft von unten 
in ein in Wasser getauchtes Rohr eingeführt wird und das 
Wasser zum Austließen bringt, ist bekanntlich zuerst in Ame- 
rika ausgebildet?) worden. Auf Ansuchen von A. Borsig 
in Tegel bei Berlin unternahm dann Prof. Josse im Maschinen- 
laboratorium der Technischen Hochschule Berlin eine Reihe 
von Versuchen, über die er in dieser Zeitschrift?) berichtet 
hat, zum Zweek des Vergleiches der Konstruktion dieser 
Firma (als Mammutpumpe bezeichnet) mit andern minder- 
wertigen Erzeugnissen. Druckluſtwasserheber nennt er in 
dieser Abhandlung die Vorkehrung, die sich durch das Fehlen 
von Ventilen und Kolben, kurz aller bewegten Maschinen— 
teile, auszeichnet nnd eben nur aus dem Rohr und dem Fuß- 
stück zum Einlassen der Luft besteht. Preßluft sagt dasselbe 
wie Druckluft, nur wohlklingender und mit dem Hinweis auf 
die dabei folgende Entlastung. 

Die Einsicht in die Wirkungsweise dieser an sich sehr 
einfachen Anordnung ist indessen auch dureh die a. a. 0. 
mitgeteilten Zahlen noch nicht so weit gediehen, daß man 
imstande wäre, die für eine praktische Verwendung wichtieste 
Frage zu beantworten, wieviel Luft bezw. wieviel Kraft für 
eine gegebene Wasserleistung aufzuwenden, wie also das 
Ganze zu bemessen ist. 

Diesem Mangel wollen die nachstehenden Ausführungen 
an Hand neuer Beobachtungen abhelfen. Der Grund der 
herrschenden Unsicherheit liegt wesentlich in unklaren, zum 
Teil durchaus unzulässigen Vorstellungen über die Rolle, 
die der Luft bei dem noch näher zu schildernden Vorgange 
zukommt. 

Es liegt nahe, anzunehmen, daß die Luft die Geschwin— 
digkeit, mit der sie im Wasser aufsteigt, den umgebenden 
Wasserteilchen mitteilt und diese mitreißt oder vor sich her- 
schiebt, daß sonach die eigentlich tfeibende Kraft im Auf- 
streben der Luft liegt. Während einige, in der Absicht, das 
Wasser möglichst allseitig mit Luft zu durchsetzen, die Luft- 
bläschen so fein wie möglich zu gestalten suchen (Wesent— 
lich die älteren Erfinder), legt Pohle und mit ihm A. 
Borsig, der jenen hierin nachahmt, das Gewicht auf Bildung 
von Luftkissen oder Luftkolben, wodurch der Auftrieb des 
Wassers schnell und zweckmäßig bewirkt werden soll). 
Nichts kann irriger sein. Wie wenig der bloße Auftrieb ge— 
niigt, um auch nur der Luft selbst Geschwindigkeiten zu er— 
teilen, wie sie hier auftreten, zeigt jede Champagnerflasche. 
Die Perlen legen nie mehr als Bruchteile von Metern in der 
Sekunde zurück, während bei Preßluftpumpen 3 bis 5 m Ge- 
schwindigkeit nichts Ungewöhnliches sind. Ein tieferes Ein- 
dringen in den Zusammenhang zeigt, daß diese Geschwindig- 
keiten nur dadurch zustande kommen, daß im Rohr vermöge 
der eingeschalteten verhältnismäßig gewichtlosen Lufträume 
weniger Wasser Platz hat, als dem äußeren Wasserdruck 
entspricht. Dieses Minus gibt die erzielbare Geschwindigkeit. 
Förderhöhe und Tauchtiefe können dabei jedes beliebige 
Verhältnis annehmen®). 

Josse glaubt aus seinen Beobachtungen schließen zu 
sollen, daß eine möglichst geringe Tauchtiefe den günstigsten 
Wirkungsgrad gebe und dieser auch mit wachsender Wasser- 
menge zurückgehe In Wirklichkeit ist das Gegenteil der 
Fall, wie seine eigenen Angaben beweisen helfen sollen. 
Dabei sind in der Rechnung verschiedene der Pumpe selbst 
fremde Reibungs- und andre Verluste einbegriffen, auf die 
König?) aufmerksam macht. Für eine Berechnung reicht in- 


H) Veber die geschichtliche und patentrechtliche Frage vergl. den 
Aufsatz: Die Verwendung von Preßluft zur Wasserförderung (Berg- 
und Hüttenmiänn. Zeitung 1903), sowie Air Lift Pumps (The Engineer 
11. Dez. 1903 S. 568). i 

) Druckluftwasserheber, Z. 1898 S. 951. 

*) Hauptanspruch des inzwischen vernichteten Borsigschen Patentes 
Nr. 89417 (vom 5. November 1895). 

) Die Praxis (vergl. die folgenden Zahlentafeln) widerlegt Riedlers 
Meinung (»Schnellbetrieb« S. 13 des Teiles »Kompressoren«), wonach 
die Luft nur dadurch am Entweichen gehindert werden sollte, daß die 
Steighöhe geringer als die Tauchtiefe gehalten wird. 

»Der Hydrotekty, Jahrgang 1 Nr. 17, 20, 22. 


dessen die bloße Zusammenstellung empirischer Daten nicht 
aus, solange das räumliche Verhältnis von Luft und Wasser 
nieht berücksiehtigt wird, weil davon die Bewegung im Rohr 
ausschließlich abhängt. Es läßt sich für irgend eine Vertei- 
lung der beiden Elemente auch nach dem dermaligen Stand 
unserer physikalischen Kenntnisse eine solche Rechnung all- 
gemein gar nicht durchführen. Dagegen wird die Lage init 
einemmal übersichtlich geklärt, sobald man bei der Mischung 
an die Grenze der unendlich feinen Schichtung geht. Diese 
Ableitung soll im nachstehenden in Kürze entwickelt, durch 
neue Beobachtungen gestützt und mit den hieraus gewonnenen 
Konstanten einfache Formeln geschaffen werden, die über 
Leistung und Wirkungsgrad sowohl wie über die Bewegungs— 
phase in jedem Punkte genau Auskunft geben. Denn es ist 
leicht zu zeigen, daß die Wirklichkeit tatsächlich der unend- 
lich feinen Wasser-Luft-Schichtung nahe genug kommt. um 
deren Gesetze auf sie anzuwenden. 

Wie jede dynamische Aufgabe, kommt auch die vorlie- 
gende zunächst auf die Frage hinaus: Unter welchen Bedin- 
eungen herrscht Gleichgewicht in einem Rohr, das zugleich 


Luft und Wasser in zylindrischen Schichten enthält? Der 
kleinste Ueberschuß an Luft leitet dann die Aufwärtsbe- 


wegung ein. 


1) Gleichgewichtsbedingungen. 


Eine Luftblase ist imstande, gleichgültig an welcher 


Stelle man sie im Steigrohr eingeschaltet denkt, eine 
Erhebung des Spiegels im Rohr über den umgebenden 


Wasserstand um rund ihr Volumen, also ihre Länge im Rohr, 
zu bewirken. Genau wie ein Korkstück soviel Wasser ver- 
drängt, wie seinem spezifischen Gewicht = !/, entspricht, so 
daß also bei seinem Untertauchen Gleichgewicht dann herrscht, 
wenn die überstehende Wassersäule / des Korkstückes be- 
trägt, wird bei Luft von atmosphärischer Spannung eine Er- 


ee e 11: . 2 ~ 
höhung des Spiegels um 7735 bei Luft von 5 at Spannung 
‘ii: 


eine solche um 130 der Luftsäule eintreten. Da aber die 
Luft unter der fortwährenden Entlastung beim Aufrücken 
gleichzeitig expandiert, wird sie im Gegensatz zum Kork das 
Wasser nicht gleichmäßig vor sich herschieben, sondern in 
beschleunigtem Zeitmaß. Ist das Rohr zur Hälfte eingetaucht 
und unter dem äußeren Spiegel mit Luft, darüber mit Wasser 
gefüllt, so beginnt das letztere sofort abzufließen, solange 
bis die eingeschlossene Luft ganz aus dem Wasser taucht. 
Dabei folgt aber ihr Fußende dem des Oberwassers keines- 
wegs gleichförmig; es bleibt zurück, weil mit zunehmender 
Entlastung das Luftvolumen zunimmt. Mit dem letzten ab- 
fließenden Wassertropfen verpufft ein Rest der Luftspannung 
nutzlos, d. h. ohne zur Hebung des Wassers beizutragen. 
Und zwar ist die gesamte Kompressionsarbeit verloren zu 
geben, weil ja das überstehende Wasser auch ohne Expan- 
sion verdrängt worden wäre. Der Unterschied ist nur, daß es 
jetzt mit steigender Geschwindigkeit ausströmt. 

In einer Preßluftpumpe steigen fortgesetzt solche Luft- 
blasen hintereinander auf, die aus einem ringförmigen Spalt 
nahe dem unteren Rohrende eintreten mögen. Zahl und 
Größe dieser Zellen (unter welchem Namen je eine Lultkam- 
mer mit dem zugehörigen Wasserabschnitt zusammengefaßt 
werden soll) werden dabei nicht mechanisch geregelt: sie 
stellen sieh von selbst im Rohr her. Zum Ingangsetzen ist 
erforderlich, daß zunächst die ganze über dem Spalt befind- 
liche Wassersäule angehoben wird. Die Luft wird darum anf- 
wärts vom Eintrittspalt als Ganzes das Rohr anfüllen, so hoch. 
bis die emporgehobene Wassersäule überzufließen beginnt. 
Im selben Augenblick kommt die Expansion zur Geltung, und 
zugleich strömt von unten Wasser nach, da ja jeder oben über- 
fließende Tropfen das Wassergleichgewicht aufhebt, das sich 
nur dureh Zuströmen von unten wieder herstellen kann. 

Wie lange folgt nun Wasser? Mit der Zunahme der 
Geschwindigkeit des Rohrinhaltes geht eine Abnahme des 
Wasserdruckes auf die Rohrwand Hand in Hand. Sobald 


Band 50. Nr. 51. 
22. Dezember 1996. 


Darapsky und Schubert: Die Wirkungsweise der Preßluftpumpen. 2063 


der Luftdruck wieder überwiegt, wozu die Stanune in Luft- 
zuleitung und Windkessel mitwirkt, wird die nachrückende 
Wassersäule durch eine zweite Luftblase unterbrochen, und 
zwar che noch die erste schon völlig entlastet oder ganz ex- 
pandiert ist. Aber nicht nur der zweite Wasserraum, son- 
dern auch der zweite Luftraum fällt kürzer aus als der 
erste, weil das darüber befindliche Gewicht kleiner, somit 
die Geschwindigkeit, bei welcher der Druck im Spalt klein 
genug wird, um wieder Luft einzulassen, eher erreicht wird. 
Und so fortgesetzt! 

Diese stetige Verkürzung findet indessen sehr bald ihre 
Grenzen in den Abmessungen der Pumpe. Besonders die 
Weite des Rohres regelt das Spiel für jedes Verhältnis von 
Luft un! Wasser derart, daß jeder Geschwindigkeit eine be- 
stimmte Zellengröße und -zahl entspricht. 

Beim Aufsteigen wächst nun die Zelleneröße beständig 
in der Art, daß die Luftschiehten sich ausdehnen, während 
die Wasserschiehten unverändert bleiben. Daraus folgt un- 
mittelbar, daß für jeden Augenblick um so weniger Luft im 
Rohr als Ganzen vorhanden ist, je mehr die Zahl der Zellen 
zunimmt. Um das einzusehen, bedarf es nur der Ueber- 
legung, daß, solange das ganze Rohr eine einzige Zelle 
bildet, die Luft von jener gesamten Wassersäule beschwert 
wird, die ursprünglich vom Spalt zum Spiegel reichte und 
sich natürlich an Menge und Gewicht nicht verändert, so- 
lange sie nicht überfließt. Es bleibt sonach für die Luft ein 
Raum gleich dem Abstand vom Spiegel zum Rohrende, nur 
daß jetzt das Wasser oben, die Luft darunter steht. Dieses 
Raunverhäknis kann sich nicht ändern, solange Gleich- 
gewicht herrscht. Wohl aber trägt bei einer Verteilung auf 
zwei Zellen die obere Luftschicht nur die Hälfte von dem, 
was die untere an Wasser trägt, enthält deshalb eine gerin- 
vere Luftmenge, während das Gesantvolumen der Luft immer 
dasselbe sein muß, gleichgültig, in wieviel Zellen es zerteilt 
ist. Und so wird bei wachsender Zellenzahl die im Rohr 
enthaltene Luftmenge notwendigerweise immer kleiner und 
kleiner. 

Diese wichtige Erkenntnis führt zu dem Schluß, daß sich 
für eine ins Umendliche wachsende Zellenzahl ein Minimum 
von Luft ergibt. 

Die Beziehung des Gesamtluftvolumens, summiert aus 
den belasteten Luftblasen innerhalb der Röhre, zu dem Vo- 
lumen derselben Luftmenge unter atmosphärischem Druck 
liefert das Bovlesche Gesetz, wenn 

W die Wasserhöhe oder Tauchtiele, 
L die Gesamtlufthöhe (Forderhohe), 
La die entsprechende Luftsäulenlänge nuter atmosphä- 
z die Zellenzahl, [rischem Druck, 
» die Höhe jeder einzelnen Luftschicht ebenfalls unter 
atmosphärischem Druck 
bedeutet: danach wird 
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Für den Grenzwert z= z erhält man, analog der 


Ableitung der Barometerformel, für den Druck p zwischen 


pe = Tauchtiefendruck und pe = Atmosphiirendruek die Grlei- 
chung: 


y = Verkürzung einer beliebigen Luftthlase = p? 
. . . — 2 ve 
durehsehnittliche Verkürzung = yn = Pa cd ; 
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Der reziproke Wert Pe = y entspricht dem atmosphä— 


rischen Aufwand , d. i. dem Verhältnis des Rohr-Luftinhaltes 
unter atmosphärischem Druck zu dem tatsächlich von ihm 
eingenommenen Volumen. 

Nun ist aber die Luft im Wasser nicht unendlich fein 
verteilt und deshalb eine solche Vorstellung anscheinend 
wertlos. Ein Vergleich verschiedener » ist geeignet, diesen 
Zweifel zu erledigen. Statt der umständlichen Reihenent- 
wieklung bedient man sieh zu diesem Zweck besser einer 
Näherunesformel: 

m+ ( — 1) ey 


T, = . 


- 
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Zur Aufstellung dieser Formel führt die bei der Durch- 
rechnung sich aufdrängende Beobachtung, daß zwischen 71 
und % alle andern r, auf z als Abszissen bezogen, sehr 
nahezu nach einer gleichseitigen Hyperbel verlaufen. Im 
einzelnen wäre beispielsweise für . = 70 (entsprechend 60° m 
Tauchtiefe): 


z 17: genau 1, angenäliert 
| i 

1 ' 7 — 
2 | 5,0% 5,04 
$ | 4.44 4,39 
4 | 4,10 1,06 
5 | 3.00 | 3, * 
6 3,76 3,73 
7 3,66 3,64 
5 3,57 3,57 
x 3,083 = 


Die Uebereinstimmung erstreckt sieh sonach schon für 
z=> auf 2 Dezimalen und fällt für kleinere Drücke noch 
erößer aus. 

Demgemäß ist es ohne weiteres erlaubt (und das ist der 
zweite wichtige Satz dieser grundlegenden Betrachtungen), 
an Stelle irgend welcher Zellengrößen die unendlich feine 
Schichtung zu setzen, also % statt .. Mit dem Grenzwert ist 
alles weitere leicht zu berechnen, was arithmetiseh nicht gelingt. 

Um beispielsweise ein Pumpenrohr mit 40 m Luft und 
6o m Wasser anzufüllen, also Förderhöhe = 40, Tauchtiefe 
= 60m, braucht man in einer Zelle 7-40 = 250 m atmo- 
sphärische Luft, bei zahlreichen Zellen nur 3,083 40 = 125,32; 
letzterer Wert kommt künftig allein in Betracht. 

Setzt man _ La 123,32 „ A 
wo 6 
so hat man die entsprechende Menge Luft (unter atmosphä- 
tischem Druck). u gibt sonach den atmosphärischen Luft- 
bedarfe des Wasserinhäaltes. 

r ist nur vom Eintrittsdruck oder der Tauchtiefe, u da- 
gegen auch vom Luftinhalt oder der Förderhöhe abhängig. 


2) Die Pumpe in Tätigkeit. 


Das seither betrachtete Gleichgewicht im Rohr wird ge- 
stört, sobald man dieses an irgend einer Stelle abschneidet; 


oder — dieselbe Ueberlegung auf eine in Tätigkeit befind- 
liche Pumpe bezogen — man erhält Gleichgewicht, wenn 


man sieh ein solches Rohrstitek oben aufgesetzt denkt. Die 
Austlußeeschwindiekeit richtet sich nach Torrieellis Theorem 
nach dem Ueberdruck, den das umgebende Wasser auf das 
mit dem Gemisch von Luft und Wasser erfüllte Rohr übt. 
Die verhätnismäßig gewichtlose Luft kann tür diesen Zweck 
ganz ausscheiden. Bezeichnet A den Abstand der Schnitt- 
ebene vom oberen Rohrende, vergl. Fig. 2, p den zugehöri- 
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gen Druck, A; den Luftanteil bezw. Na denselben unter at- 
mosphärischer Spannung und Re den Wasseranteil, der- 
art, daß 
775 + Nie == h, 
so ergibt sich nach früherem: 
Ma 1, u 


r = = 
hi P 
pa In 
Pa 
ed pa 
Ain = ff hie — pi (p BE Pu) 
Au 5 
5 (p~- pads 
r r 


beides eingesetzt gibt: 
h = ħi he = É (y pò + p— pa = (p „ (1 + £) 
r” ' 


* = i hn!“ 
Pa 

Hieraus ist der zu jedem Druck gehörige Abstand vom 
oberen Ende zu berechnen und umgekehrt der jedem Punkt 
entsprechende Druck zu finden. Da ferner für den Grenz- 
wert gz = © die Luftvolumina beständig von oben her abneh- 
men, während die Luftmenge natürlich an jedem Punkt die- 
selbe bleibt, so gestaltet sich die Wasseranfüllung, d. i. der 
Anteil, welcher dem Wasser am Rohrinhalt zukommt, für den 
Druck p zu 
1 p 


% ae 
Pa į bP 


An der Eintrittstele der Luft ist begreitlicherweise die 
Anfüllung am größten, sie vermindert sich stetig nach oben 
zu. In dem Maße, wie die Füllung und damit der Druck 
zurückgeht, muß die Geschwindigkeit der Strömung im Rohr 
zunehmen. Die Beziehungen der drei Größen: Druck, An- 
füllung, Geschwindigkeit, zeigen Fig. 1 bis 4 in zeichnerischer 
Darstellung. Die Druck- und die Anfülluneskurve für den 
Gleichgewichtzustand sind gestrichelt eingetragen: die aus- 
gezogenen Kurven für Bewegung stimmen in der Ebene s—s 
ganz und in der Eintrittsebene E nahezu mit den Endwerten 
der gestrichelten überein. In der Eintrittsebene herrscht näm- 
lich nur soviel weniger Druck gegen den ruhenden Zustand, 


als v verbraucht: v = V2ghħe Um z. B. „ = I m'sk zu er 


Fig. 3. 


zielen, sinkt der Druck nur um 5 em, also z. B. von 70 m 
auf 69,985 m. Deshalb erscheint es in der Wirklichkeit stets 
als ausgemacht, daß der Kompressor denjenigen Druck zu 
überwinden hat, weleher der Eintauchtiefe entspricht. Die An- 
rüllungskurve für Gleichgewicht steht in dem Zusammenhaug 
mit der Druckkurve, daß in jedem Querschnitt die oberhalb 
liegende Fläche der éKurve plus Atmosphäre den Druck pu 
darstellt, da dieser ja offenbar nur von dem Wasserbetrage 
der oberhalb liegenden Schichten bestimmt wird: 


Pr = [r.ah, 


Fig. 4. 
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Wird nun — durch Einführung der Bewegung — er- 
reicht, daß der Druck die Veränderung von p, (unten) bis 
Pa (oben) auf einer kürzeren Strecke als für Gleichgewicht 
durchmacht, so muß auch die -Kurve (für Bewegung) diese 
Eigenschaft mitmachen: sie steigt auch schneller an als die 
k. - Kurve, wie Fig. 4 zeigt. 


Nun ist aber — und das ist der wesentliche Unterschied 
gegen den ruhenden Zustand — der Druck p an einer be- 


stimmten Stelle des Rohres nicht mehr gleich der über diesem 
Querschnitt liegenden &Fläche, sondern größer. Dieses 
Mehr stellt die in Fig. 2 gestrichelte Druckfläche dar. Ganz 
wie bei einem nur von Wasser durchflossenen Rohr ist dieser 
Betrag reiner Verlust: er wird in der Hydraulik unter der 
Bezeichnung Rohrreibung behandelt. Man begreift darunter 
eben alle nicht aus andern Ursachen herzuleitenden Druck- 
verluste, die zwischen Anfang und Ende einer von Wasser 
durchflossenen Leitung beobachtet werden; kein Zweifel, daß 
davon die eigentliche Reibung am Rohr nur den geringsten 
Teil ausmacht. Es wird z. B. nach Weisbach dieser Druck- 
verlust gesetzt: 


worin 1 den Rohrreibungskoeffizienten, Z und d Länge und 
Durchmesser des Rohres und v die Geschwindigkeit bedeutet. 
eine innere Reibung der einzelnen Wasserfäden somit ganz 
außer Betracht bleibt. Daß dies nicht zutrifft, zeigen selbst 
einfache Versuche. Wirbelungen treten auf: die äußeren 
Fäden strömen langsamer als die in der Mitte des Rohrquer- 
schnittes, alles Erscheinungen, die Druckverluste bedingen. 

Auch die Voraussetzung, daß Wasser- und Luftschichten 
in streng regelmäßiger Folge abwechseln, trifft nur zum Teil 
zu. Indem sich einzelne Luftblasen beim Aufsteigen zu- 
spitzen und schließlich von der Wandung ablösen, bilden sie 
eingebettete statt eingeschalteter Hohlräume, um welche herum 
die Wasserschichten zusammenfließen. Mit der Unterbre- 
chung der Wassersäule verschwinden aber auch die für die 
zugrunde liegende Ableitung maßgebenden Druckunterschiede. 

Die Unmöglichkeit, den Wirbeln und allen sonstigen 
wilden Bewegungen gerecht zu werden, führt dahin. sämt- 
liche Verluste in einen Erfahrungskoeffizienten A zusammen- 
zufassen, der entsprechend der obigen Formel zu va! in Be- 
zichung gesetzt wird, unter v die durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit verstanden, die in unserm geschichteten Rohr 
herrscht. Dieses v ist das Mittel aus allen örtlichen Ge- 
mischgeschwindigkeiten v,; sein Wert ergibt sich aus fol- 
gendem: 

Flöße nur Wasser durch das Rohr, so wäre überall die 
Geschwindigkeit = v. Da zu jedem Kubikmeter Wasser 
u ehm (unkomprimierte) Luft treten, so wäre ohne Kompres- 
sion v, überall = víu +1). Da nun die Kubikmeter im Ver- 


hältnis »: 1 komprimiert werden, so ist E. der durchschnitt- 
iM 
liche Luftbetrag, also: 
J. 
Un =V ( 7 1). 


Da v zu den gegebenen Größen gehört und r nur von 
pe abhängig ist, so braucht man nur eine (empirisch zu fin- 
dende) Beziehung zwisehen va und eben diesen oder einer 
dieser gegebenen Größen, um u lediglich aus den Versuchs- 
bedingungen zu berechnen. Wie die Auftragung einer An- 
zahl Versuche in Fig. 5 klar erkennen läßt, liegen die Kurven, 
welche die Beziehung zwischen „ und vr, darstellen, weord- 


: . W ae 
net nach dem Tauchverhältnis 7 Daß lediglich das 


4 


Tauchverhältnis (und nicht etwa die Tauchtiefe) den Luft- 
bedarf beeinflußt, ist auf folgende Weise, auch ohne Rück. 
sicht auf Beobachtungen, aus der früher entwickelten Forme 


h = p Pat pa In = 


abzuleiten. Da diese Gleichung nicht erlaubt, p auf der lin— 
ken Seite zu isolieren, so mag die Sache durch Probieren 
an drei Beispielen dargetan werden, von denen Beispiel A 
und 23 gleiche Förderhöhe, aber verschiedene Tauchverhalt- 
nisse, dagegen A und C gleiche Tauchverhältnisse, aber ver- 
schiedene Förderhöhen aufweisen. Bei allen drei Beispielen 


Band 50. Nr. 51. 
22. Dezember 1906. 


4. 22 


25 2 — — 


D 


20 
“| Zirdelstedt 


Darapsky und Schubert: Die Wirkungsweise der Pıeßluftpumpen. 


05 7 7 F 7 3 
a 1 bis 3N a 16 bis 18 Y katik 56 bis 59 
nt Jose 7 » 9 e | Josse 22 » 23 w = » 62 
e 10 12 f 94 » 82 ee es 65 


') Vergl. die Nummern in den folgenden Zahlentafeln. 


soll pe der am oberen Ende für den Gleichge wiehtzustand 
berechnete Druck Im Wassersäule sein, dem also (von 
Reibungsverhältnissen abgesehen?) dieselbe Wassermenge (Zu— 
trittgeschwindigkeit v) entsprechen müßte. 

Beispiel A. Tauchtiefe 10 m, Luftgehalt p = 1 gibt 
Gleichgewicht 6,9 m Lufthöhe (Steighöhe) nach der 
ı-Formel. Die obige Formel ergibt, daß man 1,95 m oben 
abschneiden muß. um p = Im zu bekommen; denn 

h=11—-10+ omi, = 1,95, 


Yür 


also Förderhöhe = 6,9 — 1,95 = 4,95 m; Tauchverhältnis 


9! 

7 
Beispiel B. Tauchtiefe 20 m, gesucht a, wenn pe 

wieder = Im sein soll und die Förderhöhe = 4,95 m bei- 


behalten wird. 

Dureh Probieren findet man, daß ein Rohr von 26,5 m 
Gesamtlänge (das also 20 m Wasser und 6,5 m Luft enthält) 
11.8 m unkomprimierte Luft aufnimmt, das heißt 


Also ist 
A= II- 10 0,59 10In 1,1 = 1,56, 
mithin 20 + 4.95 + 1.56 = 26,51 m ganze Länge. Das heißt: 
der Luftbedarf beträgt nur 59 vH desjenigen, der bei A in 
Betracht kommt. weil das Tauchverhältnis doppelt so groß 
wie bei A ist. 
Beispiel C. Wählt man dagegen 20 m Tauchtiefe und 
99 m Förderhöhe talso dasselbe Tauchverhältnis wie bei A), 
so ergibt sich durch Probieren ein Rohr von 31,94 m Länge 
(also 20 m Wasser, 9,9 m Förderhöhe und 2.0 m Ueber- 
stand). Denn 
h = 11— 10 + 1,085 10m 1,1 = 2,04; 


30 — 10 
101n 8 


weil nun pato soe = 1,82 


Da In —- 
Pa 


ist, so ist 31,94 — 20= 11,94: 1,82 = 21,75 m der atmosphärische 
Luftbedarf, also 
u = 1,085. 
Das ist praktisch derselbe Wert wie bei A, denn infolge der 
veränderten Reibungsverhältnisse wird in Wirklichkeit bei C 
noch etwas mehr Luft fiir die gleiche Wassermenge nötig sein. 
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Diese Reibunesverhältnisse 
zu berücksichtieen, gelingt aber 
nach dem heutigen Stand unsrer 


Kenntnisse nur unter Zuhülfe- 
nahme unmittelbarer Beobach- 


tungserwebnisse. 

Die beste Annäherung an 
diese aus Versuchen gefundenen 
Kurven bietet eine logarithmische 
Beziehung 


re lu (Um + 0,5 
e ? 


wenn mit in/sk gerechnet wird; 
oder umgeformt: 


re eat = 0,5. 
Darin ist 
pee 

wW 

1 e 

oder í 
25L 25, x Förderhöhe 
L+W ganze Rohrlänge 


Setzen wir den für ^n ausge- 
rechneten Wert in die Gleichung 


’ 
2 7 1 (5 = 1) y 
Um «Achse r 
kO azoni wien ein, so ist der Luftbedarf 
’ 2 er 8 * z 2 8 rgs 
! Aer es einer Preplultpumpe aus Tauch- 
Brunnen 53 » 55 9 1 i r 
m tiete, Förderhöhe und Was- 
ser geschwindigkeit gelun— 
den. 


Um den Zusammenhang, der 
zwischen yu und einer Veränderung der gegebenen Größen be- 
steht, anschaulich zu machen, ist in Fig. 6 perspektivisch das 
bei gleichem p. zu jedem e und v. gehörige a aufgetragen. 

Drei Beispiele sollen hier dazu dienen, den Rechnungs- 
gang nochmals zusammenfassend vorzuführen. 


e Beispiel 1. Vergl. in der weiter unten folgenden 
Zahlentafel I den Versuch Nr. 1.) 
Förderhöhe 15. 41 m 
Tauchtiefe 21,00 > 
Rohrweite 0,070 


gewünschte Wassermenge 216 Ur / min 


3 ee A 0,218 1 ö 
Zutrittgeschw indigkeit = = „ — . msk. 
60 0.077 71 
1 
In der Formel r, = — 0.5 
is 25L 2,5°15,41 
Ist pest „„ ey are 
L+u 36,5 | 
cr = 1.055 0,94 = 0,991, 
Mm = 2.69 — 0,5 = 2,19 m/sk: 
y . — pl 31.09 — 10 
ferner: 5 La ae 
p 10 ln 3,109 
paln age 
Pa 
2.19 
pa (2 i)» 00 E 1) 1 = 2.49 
r 0,94 
beobachtet: 2,49. 
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Beispiel 2. (Dieselbe Zahlentafel Versuch Nr. 3.) 


Förderhöhe 1 
Tauchtiefe 1 „ lalso fast genau wie vorher, 
i ke y , 


Rohrweite wie vorher 

gewünschte Wassermenge 8 > 5 
(also das 1,6 fache von Beispiel 1) 

Zutrittgeschwindigkeit v = 1,48 m/ sk. 


0,070 m 
342,5 ltr / min 


„ w= 1,5 
pa 36,5 9 ’ CU = 1,595, 
Um = 4,92 — 0,5 = 4,42, v = 1,85, 
4,42 
= = = 1 z : 
(645 } 1,85 = 3,68; 
beobachtet: 3,78. 

Beispiel 3. (Dieselbe Zahlentafel Versuch Nr. 22.) 
Forderhéhe noe 18,07 m , 
Tauchtiefe 18,43 » } also fast gleich, 
Rohrweite Po tie ae 0,078 m 
gewünschte Wassermenge . l 273 ltr/min. 


Zutrittgeschwindigkeit v = 0,94, wie bei Beispiel 
„ 295° 18,07 


1. 


= 36,5 — = 1,288, cv = 1,166, 
Um = 3,2 — 0,5 = 2,7, v = 1,76, 
2,7 } 
= — 1) 1,76 = 3,29; 
K er a me 
beobachtet: 3,66. 


Hierin ist deutlich einerseits der Einfluß verschiedener 
Geschwindigkeit bei sonst unveränderter Anordnung, ander- 
seits die Wirkung des geänderten Tauchverhältnisses (von 
1,41 auf 1) bei gleichbleibender Geschwindigkeit gezeigt. 
Unsre Rechnung kommt den beobachteten Luftmengen hin- 
reichend nahe. 


3) Beobachtungsdaten. 


Die zur Ableitung des Reibungskoeffizienten A bezw. 
der darauf begründeten Gemischgeschwindigkeit Vm benutzten 


l 
| 


Erfahrungen setzen sich zusammen aus den von Josse ver- 
öffentlichten Beobachtungen und den von Deseniß & Jacobi 
bei verschiedenen Gelegenheiten ermittelten Werten. Aus 
der ersteren Abhandlung seien zunächst die Versuche heran- 
gezogen, welche Josse im Maschinenlaboratorium der Tech- 
nischen Hochschule zu Charlottenburg mit 70 und 78 mm 
weiten Rohren durchgeführt hat. 

Zahlentafel 2 enthält eine Versuchsreihe mit gleich- 
bleibender Tauchtiefe W und Förderhöhe L, zum Zweck der 
Ermittlung der Wasserzunahme bei steigender Luftzufuhr. 

Diese Zahlen bieten nicht unerhebliche Widersprüche, 
indem die -Werte, statt stetig zuzunehmen, auf- und ab- 
schwanken. Vielleicht erklärt die Schwierigkeit der Bestim- 
mung der Wasserabsenkung in Rohrbrunnen, über deren 
Vornahme nichts näheres mitgeteilt wird, diese Unregelmäßig- 
keiten. 

Die dritte Zahlentafel leidet offenbar unter demselben 
Uebelstand. Sie gibt Beobachtungen aus der Praxis von 
A. Borsig. Das u der ersten und dritten Zeile (Nr. 33 und 
35) zeigt außerdem in der Originalabhandlung einen Rechen- 
fehler, ebenso Nr. 39, deren Wassermenge natürlich gleich 
249,6 statt 24,96 zu setzen ist. Auch die Tauchtiefen der 
vier ersten Beispiele lassen sich untereinander schwer in 
Einklang bringen. 

Auf Veranlassung von Deseniß & Jacobi A.-G., Hamburg, 
die diesem Problem seit Jahren lebhaftes Interesse widmen, 
| sind zahlreiche Versuchsreihen entstanden, von denen nur 

einige der wichtigeren hier verarbeitet werden sollen. Abge- 
sehen von Beobachtungen in engen Glasrohren im Labo- 
ratorium, die später noch in anderm Zusammenhang erwähnt 
werden, sei zunächst des Verhaltens von zweizölligen Glas- 
rohren in einem gläsernen künstlichen Brunnentrog gedacht, 
| und zwar der Uebersichtlichkeit halber mit laufenden Num- 
mern an die vorstehenden angeschlossen (Zahlentafel 4). Immer 


ist hier und weiterhin die Luft in einem besondern Rohre zu- 
geführt, dessen Ende ringförmig in das Steigrohr mündet. 


nee ae f ! t 
' $a 
8 & 3 2 22 g het ee aae We: A , 2 al 4 
8 = © E „ Soe 8 o 8 2 8 o Yg 2 x = xo oe 
3 g — = oe go z i & © 7 — 5 = Doom 3 Eu 2 4 & 2 2 
5 | 8 o 8 = ee. 3 at 5 8 psg | Svea | as =o 3 
Ss | 2 re) | — * a Oe E S a 343 9 5 S L 2 „ Sž aeg EN 
S 8 8 E > 3258 | BS Zua | 538% | 833858 8 * aga Fg 
2 8 T 2 Seg = u . — 2 2 2 — oa o * s&s — 8 
2 ra — x D D 
3 = 2 3 343 ë 5 S toz AS SSS 22 eda 5% 
2 2 8 2 fz, = ‘S636: S qs | = 5 S a PS 4 f 8 3 3 * 
92 2 E E P 3 2 3 {>i 2h L 4f # 
| ee | = 
N — : | as | i ee * 4 | 
| — Z ⅛ P y cas ua i r : 
W 
© d R wW L | L g Q | A u=4A:Q h pi * ** A 
| m m m | | ltr/min Itr min m m Wasser m/ sk m/sk 


Zahlentafel 1 nach Josse., Z. 1898 S. 985. 


537,5 2,49 1258 14,1 0,94 2,21 0,0307 
70 36,5 21,09 | 15,41 1,35 1,85 216 5 ; , 
: TO 36,5 20,87 15,63 1,35 1,85 315 999 3,17 17,5 14,9 1,37 3,71 
3 0,00 36,5 20,78 15,72 1,35 | 1,85 342,5 129. u 2085 17,0 1,48 4,55 005012 
| | 2,08 0.0437 
| 2,24 14,27 1,55 1,90 232 568 2,45 14,5 15,0 0,91 ; 
VVV i í 1,87 339,5 1021 3.01 20, 16,0 1,47 3,85 0,0152 
1 | 0,070 36,5 21,76 14,74 1,55 ’ ’ ’ ’ 3 ’ 990135 
5 0,070 36,5 21,71 14,8 1,55 1,87 360 1254 3,48 25,7 16,9 1,56 4,46 ' 
? 
0,070 | 36,5 18,89 17,61 1,07 1,775 178 587,4 8,30 17,5 14,5 0,78 2,23 0 0 
F 0,070 36,5 18,56 17,94 1,07 1,761 257,5 992,5 3,85 22,5 15,6 1,11 3,55 he 
> 0.070 36 5 18,45 18,05 1,07 | 1,761 285 1330 4,67 | 31,2 16,8 1,21 4,44 0,018! 
18 ’ ' | : 
D Fs 0,0237 
0.078 | 36,51 21,74 14,77 1,42 1,875 330 | 850 2,58 15,08 14,9 1,15 a 1 
a 78 36,51 | 21,70 14,81 ; 1,42 1,875 350 968 2,76 171 15.3 J, 21 ; 1 5 
i 9015 36.51 21,52 14,98 1,42 1,875 400 1280 3,20 21,7 16,3 1,40 3,78 50182 
9 i 1 | | | 0,0246 
| 76 273 998 3,66 19,9 15,0 0,94 2,90 i 
6.51 . 18,43 18,07 1,0 1, ’ 16185 
22 De 1,76 807 1280 4,17 25,5 15,9 1,04 8,51 019 
| 86,51 | 18,39 18,11 1,0 , 7 ’ ' 
28 | 0,078 ’ | . 
Zahlentafel 2 nach Josse, Z. 1898 S. 986. | 
| | | | | | 85 0,845 0,428 
164 110 216 1,96 10,5 14 0,3 , , 
24 0,078 59576 5 ar ; 1,64 300 526 1,75 55 13,4 1,042 2,17 0,0508 
25 e 75 2 164 365 796 2,18 | 12,4 14,4 | 1,275 2,96 0,0366 
26 | 0.078 236 15 7.5 2 1,64 390 823 2,11 11,8 14,3 1,863 8,11 day 
27 0,078 ae 15 775 2 1,64 426 1255 | 2,94 19,4 16 1,49 pe i 
28 0,078) 2% 15 7,5 2 1,64 440 1431 3,25 22,2 16,2 1,54 4,5 155 
29 0,078 22, 5 76 2 1,64 440 1580 3,59 25,3 16,8 1,54 4,9 5 
30 | 0,078 22,5 | 15 135 2 1,64 440 | 1620 3,68 26,2 17 1,54 4,98 95 
31 0,07% 5% 5 18 2 1,64 400 3000 7,50 61 1:0, 1,40 7,75 0,0 
22,5 ’ 
32 0,078 ’ ; ) 


Band 50. Nr. 51. 


Darapsky und Schubert: Die Wirkungsweise d 61 : 
99, Dezember 1906. psky e gsweise der Preßluftpumpen 2067 
u | | | en E _ «2. p 
= & = = S i 9 a 2 9 S 2 22 2 5 5 3 ; 
2 3 2 = £ 8 8 8 z og F 2e°S 832 E42 |2,4 be 
s £: 2 $8 3 á 335, g | BE s., „ 222: EB Zeb] 23 
= = = 2 = = „ S & = e2 3385 2 Bis OF 2, EU | BRU! BR 
E c = z 8 2 323 8 ==: 282 SSS 3323| 35 ns BE 
= = Y 2 ETS P 8 8 S = — zy Don 3 2 I; — 5 
Z, v v 2 x v =a 2 N 9 so — oo» T = | & = 9 n 5 ' EG — = 9 
= S 2 x 5 228 „ 75 38 3285 2232 23 5 S| 3% 
e 8 & 5 8 8 á 3 35 Se ss 8 3 kj” 
Paar i — Bee R 8 ı N 2 A BEE: A P 
W | | | | 
d R N | L 2 r Q A "= A:Q | h pe v Um A 
m in m | m ltr, min | ltr/min m m Wasser! ın'sk m, sk 
Zahlentafel 3 nach Josse, Z. 18098 S. 986. 
| 
33 0, 160 42 25,92 13,08 2, 2,13 2106,0 6160 2,92 26,6 18,7 1,75 | 4,17 | 0,0221 
Zuckerfabrik 34 0,160 42 28,31 13,89 2,1 2,10  2806,6 8 000 2,85 24,7 | 18,0 2,33 5,70 0,0163 
Glogau 35 0,160 42 28,92 13,08 2,2 2,18 2925 9 370 3,20 30,4 | 19,1 | 2,43 5,95 0,0174 
36 0,160 42 28,92 13,08 | 2,2 2,13 3022 12 120 4,01 41,4 21,2 | 2,51 7,25 | 0,0143 
Zwickau 37 0,192 33 19,3 13,69 | 1,4 1,785 4070 11110 2,74 15,9 14,9 2,33 5,95 0,0162 
| 
Brostowo 38 6,051 153,6 92,0 6156 | 1,5 3,68 166 800 4,82 59 25,7 1,35 3, 12 0,0107 
Saaralben 39 0,062 193 120 70,0 | 1,76 | 4,86 249,6 1280 Ä 5,12 | 74,5 29,1 | 1,88 3,00 0,0107 
i I 
Zahlentafel 4 (Glasrohre). 
| | | | | 
4U ( 0,048 , 5,60 | 2,36 3,24 0,73 1,11 31,5 171 5,42 8,31 11,4 0,291 1,72 | 0,0796 
41 | 0,048 5,60 2,36 3,24 0,73 1,11 46,6 | 267 5,72 8,81 11,4 0,132 2,67 0, 0331 
120,048 | 5,60 2,56 3,04 0,87 1,13 29 165 4,24 6,66 11,4 0,361 1,7 | 0,0821 
13 9,048 | 5,60 | 2,56 | 3,04 0,87 1,18 564 266 4,71 8,76 11,6 0,521 | 2,72 0,0369 
44 Ä 0,048 | 5,60 3,10 2,50 1,24 1,15 97,2 249 | 2,56 3,40 11,0 0,90 | 2,9 | 0,0210 
Zahlentafel 5 (50 mm-Rohre). 
| i | 
45 1 21 | 17,95 | 3,95 rd. 4,25 1,71 100, 122.2 | 1,2 8,05 | 13,9 0,835 | 1,42 ' 0,0321 
46 0,051 21 186, 98 4.04 » 4,25 171 134,3 | 270,6 2,05 16,3 16,2 1,12 2,46 0, 0445 
17 0, 051 21 16,93 4,07 > 4,25 171 143 343,2 242 20 17 1,18 2,86 0.0491 
45 0,051 21 16,97 4,03 » 4,25 1,71(?)| 134,3 385,0 2,86 24,5 — — — — 
49 | 0051 21 13,20 7,80 » 1,6 1.86 66,3 1 4, | 1,88 8,2 13 0,548 | 1,21 0,0941 
50 0,051 ! 21 12,90 8,10 » 1,6 1,56 148,4 | 268,8 1,82 6,9 12,7 1,23 2,67 0, 0150 
51 0, 051 21 12,85 8,15 » 1,6 1,56 156,7 | 340,5 | 2,18 9,8 13,4 1,29 3,09 0, 0141 
52 0, 051 21 12,75 8,25 » 1,6 1,56 | 171,0 | 393,6 2,30 10,55 13,5 1,41 3,19 0.0129 
53 0,051 21 8,5 | 12,95 » 0,9 1,36 | 107,4 | 268,8 2,51 1,9 10,5 0,89 2,54 0,0003 
24 0,051 21 7,95 | 13,05 » 0,6 , 1,36 128,0 | 340,5 2,66 2,5 10,7 1,055 | 3,11 0, 0003 
55 0.051 21 7,45 13,55 » 0,6 1,36 | 141,0 393,3 2,79 1,6 10,5 1,16 3,52 = 
| i i 
Zahlentafel 6 (75 mm-Rohre). 
| | | | 
56 0,076 21,75 17,75 4,00 4,44 1,74 94,0 108 1,15 7,75 13,9 0,347 | 0,575 0,815 
57 6,076 21,75 17,20 4,55 | 3,78 1,72 253,0 278 1,10 6,45 13,3 0,925 | 1,52 0,0987 
58 6,076 21,75 17,00 4,75 | 8,58 1,71 347,0 347 1,0 5,13 12,7 1,28 2,03 0,0425 
59 0,076 21,75 | 16,75 5,0 8,35 1,70 434 , 353 | 0,815 3,05 11,7 1,61 2,39 0,0206 
| | 
60 0,076 30,80 | 17,70 13,10 1,35 1,74 89 278 3,12 18,6 15,3 0,332 0,925 0,295 
61 | 0,076 30,80 | 17,60 13,20 1,33 1,72 165 345 2,09 8,2 12,9 0,608 1,35 0,0722 
62 | 0,076 30,80 | 17,45 13,35 1,31 1,71 269 398 1,48 1,75 10,7 0,987 | 1,83 0, 0087 
| ' ‘ 
63 6,076 25,75 17,55 8,2 2,14 1,73 179 267 1,49 6,90 13,0 0,66 1,23 0,1160 
64 C, 076 | 25,75 | 17,30 8,45 2,05 1,72 276 334 1,21 3,68 11,7 1,015 | 1,73 0, 0328 
65 0,076 25,75 17,20 8,55 i 2,01 1,72 322 400 1,24 8,85 11,5 1,183 | 2,04 0,0252 
| | 
Zahlentafel 7 (ausgeführte Anlagen). 
66 0,108 66,2 39,7 26,5 1,5 2,475 250 2000 8 102 23,5 0,45 1,91 0,1827 
67 0, 108 66,2 39 Ä 27,2 1,44 2,45 100 2400 6 68,3 24,5 0,73 2,52 0,0732 
68 | 0,108 66,2 39 27.2 1,44 2,45 500 2800 5,6 61,9 23,6 0,91 3,00 0,0496 
sis lait 69 | 0,108 | 66,2 38,5. 27,7 1,38 2,43 600 3200 | 5,33 56,8 | 22,8 1,09 | 3,5 0,0334 
STAU 70 ` 0,108 66,2 38 28,2 1,35 2.42 667 3600 5,4 56,6 22,6 121 ) 3,9 0,0251 
71 0,108 | 66,2 37,3 28,6 1,31 | 2,41 750 4000 | 5,33 54,5 | 21,8 1,37 | 4,3 0,0208 
72 | 0,108 | 66,2 37,3 23,9 1,28 2,39 s60 4400 5,12 51,1 21,9 1.57 4,86 0,0147 
73 | 0,108 | 66,2 36,8 29,4 1,26 2,38 1000 5267 5,27 52,1 21,8 1,83 5,81 0,0104 
| 
4 
Eidelstedt | 74 | 0,145 | 33,6 24,8 8,8 2,8 1,985 217 500 2,17 20 17,2 219 4,72 0,0265 
\ | | 
Wa dd 75 | 0,100 | 52 40 12 | 8,8 2,49 750 1940 2,59 29,6 20,6 | 1,59 | 3,26 0,0408 
8 76. | 0,100 | 52 40 12 3,3 2,49 1015 3870 3,81 19,2 | 24,8 2,15 | 5,43 0, 0226 
| | 
volpke f 77 0, 150 65,5 37 28,5 | 1,29 2,39 1160 3700 3,19 20,9 15,8 ' 1,08 | 2,52 0,0404 
e 78 | 0,150 | 65,5 35 30,5 1,14 2,33 1500 4350 2,90 13,1 13,8 | 1,42 | 8,2 0,0162 
‚179 0, 102 | 30 14 16 ) 0,88 1,59 318 1590 5,0 28,1 15,8 | 0,65 | 2,7 0,0508 
$0 | 0,102 , 30 10,9 19, 1 0,57 1,47 450 2390 | 5,3 20,2 13,7 0,92 4,24 0,0129 
wor 81 | 0,102 | 30 10,87 | 19,13 0,57 1,47 4168 | 2570 | 5,5 21,7 13,8 ' 0,96 4,51 0,0120 
= 82 | 0,102 | 30 10,10 | 19,9 0,51 1,45 530 | 3180 | 6 22 13,5 1,08 | 5,55 0,0075 
83 | 0,102 , 30 9,35 20,65 | 0,45 1,41 570 32820 6,7 23,7 18.5 1,17 | 6,68 0,0052 
84 | 0,102 | 30 9,35 | 20,65 0,45 1,41 | 570 | 4440 | 7,8 7,5 13,7 1,14 | 7,58 0,0042 
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Es folgt eine Gruppe mit 50 mm (2") weiten eisernen 
Rohren von 2! m Länge bei 3 verschiedenen Tauchverhält— 


i Ww ; 8 ; : 
nissen — und steigenden Luftmengen (Zahlentafel 5). 
L 


Am selben Brunnen auf dem Fabrikhof ist Zahlentafel 6 
mit 75 mm (3") weiten Rohren von wechselnder Länge zu- 
stande gekommen. 
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Endlich sei eine Auswahl von durchgeführten Anlagen 
gegeben, die jedoch sämtlich nicht zu endgültigem Gebrauch 
sondern zur Feststellung der günstigsten Verhältnisse probe. 
weise errichtet und demgemäß init einiger Sorgfalt beobachtet 
worden sind. Gleichwohl springt bei solcher Zusammenord— 
nung in die Augen. wie unvollkommen noch zum Teil die 
vermeintlichen Feststellungen sein müssen. 

(Schluß folgt. 


Neuere Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen. 
Von G. Rohn. 


(Fortsetzung von S. 1032) 


Von Feinspinnmaschinen für Streichgarn hatte die Société 
Vervietoise in Liittich eine ununterbrochen aufwindende, 
sogen. kontinuierliche Spinnmaschine und cine abwechselnd 
spinnende und aufwindende Maschine, einen Selfaktor'), aus- 
gestellt und die daselbst gezeigten Spinnereimaschinen dieser 
Gesellschaft fand man im belgischen Gebäude der Mailän- 
der Ausstellung wieder. Der Selfaktor zeigt in ver- 


schiedenen Einzelheiten eine neue Durchbildung und liefert 


Fig. 93 und 24. 


i ! g 


den Beweis, daß cr auch neben dem namentlich von Bel- 
gien und Frankreich in den Vordergrund geschobenen Ring- 
spinner für Streichgarn noch seine große Bedeutung hat 
so daß seine Vervollkommnungen zu beachten sind. Die in 
der Hauptsache von F. Houget getroffenen Neuerungen sind 
in Fig. 23, ihrer Anordnung im Selfaktor entsprechend, ver- 
einigt dargestellt. Zunächst fällt bei dem ausgestellten Sel- 
faktor die Anordnung des elektrischen Einzelantrie- 
bes auf. Wie im besondern aus Fig. 24 hervorgeht, wird 
das gewöhnliche Vorgelege des Selfaktors (mit der Riemen- 
scheibe R für den Hauptwellenantrieb und dem dreispurigen 
Soilwirtel W für den Wageneinzug) vom Motor M aus durch 
Zahnräder unmittelbar angetrieben. Das große Zahnrad Z 
hat Holzzähne und sitzt nicht fest anf der Vorgelogewelle 
sondern ist damit darch eine Kegelreibkupplung verbunden, 
die durch einen Winkelhebel V von dem sonst zum Verschie- 
ben des Antriebriemens dienenden Ausrückzeug ARH des 


t, die 2 1 . — 

Er Die hierfür oft zewählte Verdentschung »Selbstspinner“ kenn- 
zeichne N ya: sehi ; 

me amA Wesen der Maschine nicht genügend: »Selbstwinder« ist 
nur im Gegensatz zur Hanedspinninaschine bezeichn nd 


Selfaktor der Société Vervietofse. 


i, 


Selfaktors gesteuert wird. Die Handhabung zum Stillsetzen 
des Selfaktors ist also nicht geändert. Der Elektromotor M 
ist auf einem Träger 7 befestigt, der auch die Vorgelege- 
lager unterstützt und je nach den örtlichen Verhältnissen 
von Fuß-, Wand- oder Deckenböcken gehalten wird. 

Das Spinnen auf dem Selfaktor betrifft die — allerdings 
wenig zutreffend — mit »surproducteur«, d. i. Ueber- oder 
Mehrlieferer, bezeichnete Einrichtung zuin Nachliefern von 
Vorgarn nach der Verstreckung wäbrend 
des Drahtgebens’). Für die genannte 
Bezeichnung wird angeführt, daß nach 
Fig. 25 die während eines Wagenaus- 
zuges eigentlich gesponnene Fadenlänge 
z nicht ganz aufgewunden wird, indem 
die Spindeln S am Ende der Einfahrt in 
einem bestimmten Abstande vom Vor- 
garnzylinder C stehen bleiben. Wird 
nun eine diesem unaufgewundenen Fa- 
denstück N entsprechende Vorgaromenge 
nachgeliefert, so soll damit die Leistung 
vergrößert werden. Diese Annahme trifft 
nur fiir den ersten Auszug zu, da für 
alle weiteren Auszüge das unaufgewun- 
dene Fadenstück immer dasselbe bleibt. 
Dagegen tritt durch den Wagenrückgang 
während des Drabtgebens, der die zu 
starke Anspannung der ausgezogenen 
Fäden durch die beim Zudrehen ent 
stehende Verkürzung verhütet, indem die 
Spindeln & um das Stück A der Auszug- 
länge A zurückgehen, eine Verminderung 
der in der Auszuglänge begründeten Lei- 
stung cin, und hier kann cine Nachliefe- 
rung von Vorgarn, also eine gering®, 


+ e, langsame Weiterdrehung des Vorgarn- 
,, ay inders an Stelle des Spindelrückgan- 
ges, dieser Verminderung begegnen. 


Betrachtet man nach Fig. 25 die für jeden Auszug gleich- 
mäßig gelieferte Vorgarnlänge V, so ist beim e 


i V = 
auszug aber der Verstreckungsgrad nicht A? sondern aon 


und der Verzug nicht A — V, sondern Z—V; doch ist diese 


Fig. 25. 


nn > — © aD . — © 
. — — — — + . - . 


pe’ NS ” 


Unregelmäßigkeit nicht von Bedeutung, da die erste 1 5 
lange gewöhnlich verloren geht. Das für den zweiten se 
zug vorhandene, fertig gesponnene Fadenstiick .\ i 2 
durch den größeren Verzug beim ersten Auszug eine 67° N 
Feinheit. und diese Ungleichheit ist für jeden weiteren 


— Se 


„ D. R. P. Nr. 137752, erteilt an Ferd. Houget in Verviers. 


* 
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zug, aber abnehmend, vorhanden; doch kommt dieser Um- 
stand mit Rücksicht auf das große Verhältnis ` nicht in Be- 


tracht. Arbeitet man mit Wagenrückgang, dann wird die 
gesponnene Fadenlänge gleich Z— R oder allgemein A— R. 
Soll das Stück R durch Vorgarnnachlieferung ersetzt werden, 
so darf die nachgelieferte Länge, um den Verstreckungsgrad 


zu erhalten, nur ein Teil von A sein, nämlich R x, und 


wenn die Verstreckung groß und der Rückgang klein ist, 
wie es bei feinen Garnen 
der Fall, so darf die Ver- 
drehuog des Vorgarnzylin- 
ders nur einige Grade be- 
tragen. Es geht daraus 
hervor, wie genau solche 
Einrichtungen zur Nach- 
lieferung von Vorgara ar- 
beiten müssen!), wenn da- = 
mit nicht weitere Ungleich- 
mäßigkeiten in das fertige 
Garn gebracht werden 

sollen. euer Ba ite ez 

Bei der vorliegenden 8 = 

Hougetschen Vorgarn- 
nachlieferung wird der 
langsame Umlauf des Vor- 
garnzylinders (', Fig. 23, 
durch das Abziehen einer 


Kette k mittels der Zahn- 5 — Br 


stange z bewirkt. Hierzu 
wird vom Vorgelege, Fig. 
24, mit dem Schbnurwirtel 
„ der am Vorderbock des 


Fig. 27. 


Selfaktors sitzende Stufen- — un ar; 
| 2 


wirtel 7, angetrieben, der 
durch eine Räderüber- 
setzung die Schnecke „ 
dreht; das zugehörige Rad 
bewegt, wenn es durch 
die Klauenkupplung / mit 
dem Zahnstangenrade ver- 
bunden wird, die Zahn- 
stange z und zieht die 
darangebängte Kette k 
an. Geren das Ende 
der Wagenausfahrt trifft 
der Anschlag d an den 
Hebel h und rückt da- 
durch die Kupplung « ein, 
wobei deren Winkelhebel 
w dureh die Klinke / fest- 
gestellt wird, bis gegen 
Ende des Zahnstangenan- 
zuges der Anschlag ai dio 
Klinke ¢ wieder aushebt 
und eine Feder die Kupp- 
lung « ausschaltet. Dann 
kann die Feder f zur Wir- 
kang kommen, welche die 
Zahnstange z zurückzieht 
und mittels eines ange- 
schlossenen Stablbandes 
gleichzeitig die abgezogene 
Kette 4 wieder auf die Vor- 
garnzvlinderrolle aufwik- 
kelt. Letztere wird vom 
Hebel h aus mittels einer Führungsgabel v und einer Klauen- 
kupplung in Drehung versetzt und dann wieder ausgerückt. 

Die beschriebene Einrichtung ist etwas zusammengesetzt 
und hat, wie verschiedene andre‘), eine Klauenkupplung, die 
zu empfindlichen Ungleichmäßigkeiten in der Vorgarnnach- 


1) Solche Hinrichtungen sind übrigens schon lüngst bei Selfaktoren 
bekannt. | 
S D.R. P. Jr. 157032 Hilden, 160262 und 164566 Hartmann“. 


Fig. 26. Vorgarnnachlieferung 


My 
= 


Vorgarnzylindertrieb von Oscar Sebimmel & Co. A.-G. 


von Oscar Nchimmel & Co. A.-G. 
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lieferung Anlaß gibt; denn da bis zum vollen Eingriff 
schon ein großer Bruchteil der Zylinderverdrehung nötig ist, 
liegt die Möglichkeit nahe, daß die Klauenspitzen aufein- 
ander treffen. Es sei deshalb hier auf die diesen Uebelstand 
vermeidende Schimmelsche Einrichtung!) aufmerksam ge- 
macht, bei der nach Fig. 26 der Vorgarnzylinder C durch 
ene Umlaufschnecke & mitgenommen wird, die beim Fest- 
halten der Muffe m, an welcher sie sitzt, mittels einer Band- 
bremse, wenn die Planschnecke p das mit der Schnecke ver- 
bundene Rad r vom Schnurwirtel v aus mit Hülfe einer 
Reibkupplung treibt, lang- 
sam gedreht wird. Die 
Bandbremse wird mit dem 
Ausschluß des Vorgarn- 
zylinders durch dessen 
Kuppelhebel mittels einer 
Hebelverbindung AB an- 
gespannt und die Zeit- 
dauer des Kuppelns der 
Planschnecke p vom Draht- 
zähler D aus geregelt, wie 
auch aus dem Schaubilde, 
Fig. 27, hervorgeht. 
Bemerkt sei hier noch, 
daß die zur Begründung 
der Notwendigkeit der Vor- 
garnnachlieferung aufge- 
stellte Behauptung, das bei 
jedem Auszug übrigblei- 
bende nicht aufgewundene 
Fadenstück nehme zwei- 
mal an der Verstreckung 
teil, in Wirklichkeit, wenn 
man den Streichgarnspinn- 
vorgang richtig betrachtet, 
nicht zutreffend ist. Dies 
wiirde sonst auch fiir alle 
Baumwoll- und Kammgarn- 
selfaktoren gelten. 
Ebenfalls den Spinnvor- 
gang auf dem Selfaktor be- 
trifft die an der belgischen 
Maschine angebrachte, von 
der üblichen deutschen Aus- 
führung abweichende Ein- 
richtung zur Begrenzung 
des Drahtgebens, der sogen. 
Draht zähler, der in 
Fig. 23 mit dargestellt ist. 
Dieser Drahtzähler, als 
»(‘ompteur Gosselin« be- 
zeichnet, ist im Spindel- 
wagen untergebracht und 
von der Spindeltrommel- 
welle abhängig‘), so daß 
also nur die von dieser 
gemachten Umläufe gezählt 
werden, Gleitverluste der 
Trommelleine die der Trom- 
melwelle erteilte Drehung 
somit nicht beeinflussen. 
Auf der Spindeltrommel- 
welle ¢ sitzt eine Schnecke, 
die durch eine doppelte 
Schneckenradübersetzung 
eine senkrechte Welle 
treibt, wenn die Klauen- 
kupplung x geschlossen ist. Diese Welle trägt oben die 
Scheibe d mit einer einstellbaren Nase, und letztere trifft 
gegen den für den Wagenrückgang mit langer Lauffläche 
versehenen Hebel n auf einer im Selfaktor-Mittelbock liegen- 
den Welle, die am andern Ende die Klinke m für die Aus- 


1) PD. R. P, Nr. 176586. . 
2) wie dies schon Im D. R. P. Nr. 84572 von A. Beyer in Chemnitz 


angegeben ist. 


— _ 
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lösung des Riemenführers r trägt!). Die Scheibe d macht 
für jeden Auszug nur eine Teildrehung, weil nach Ausrücken 
der Klinke m die Kupplung .c gelöst wird und ein Gewicht 
die Scheibe d in die Anfangstellung zurückzieht. 

Der Hougetsche Luftpuffer für den Gegenwinder’), 
die vierte der belgischen Neuerungen an Selfaktoren, betrifft 
eine Verbesserung des Aufwindens, die verhindern soll, daß 
der Gegenwinder hart aufschlägt, und die einen festgewun- 
denen Kötzer erzielen soll. Am Gegenwinderarm G, Fig. 23, 
hängt der Kolben eines oben offenen Zylinders P; wenn also 
der Gegenwinder durch die angespannten Fäden bei deren 
Aufwindung niedergedrückt wird, so wird der Kolben empor- 
gezogen, wobei der durch die Luftverdünnung unter dem 
Kolben hervorgerufene Widerstand überwunden werden muß. 
Eine zu große, das Abreißen der Fäden herbeiführende Luft- 
verdünnung verhindert das beliebig zu belastende Boden- 
ventil b. 

Beim Abschlagen der oberhalb der aufgewundenen Kötzer- 
teile auf den Spindeln befindlichen Fadenwindungen vor der 
Wageneinfahrt wird der Kolben in den Zylinder P gedrückt 
und die Luft aus diesem verdrängt werden. Dies läßt in 
dem Maße, wie man den Gegenwinder durch die übliche Be- 
lastung hochschlagen lassen, also hemmen will, der Luftaus- 
tritthahn c zu, vor dem ein Ausstoß ventil ei sitzt, damit beim 
Aufwinden keine Luft durch ihn angesaugt werden kann. 

Um schon vor dem Abschlagen und beim Aufschlagen 
des Gegenwinders am Ende der Wageneinfahrt die Luft aus- 
zutreiben und damit den Gegenwinder zu entlasten, ist der 
Zylinder P an den mit der stellbaren Rolle q versehenen 
Schleifhebel p angeschlossen, so daß die Luftdruckbelastung 
durch die Form der Laufschiens D geregelt wird. 

Auf der Textilausstellung in Tourcoing wurden 
die beschriebenen Hougetschen Einrichtungen in Sondervor- 
führungen erläutert. 

Zu bemerken ist, daß 
Fig. 28. ein solcher Luftpuffer für 

Gegenwinder-Luftpuffer einen Selfaktor genügt; daß 

von Oscar Schimmel & Co. A.-G. er aber einer aufmerksa- 
1 meren Wartung bedarf, das 


„„ bezeugt auch die größere 
ae Zahl der auf seine Verbesse- 
U rom ; rung gerichteten Patente. 


Auch deutscherseits ist man 
auf diesem Wege vorge- 
sangen‘). Es sei deshalb 
auf die Schimmelsche 
Einrichtung dieser Art‘) 
aufmerksam gemacht, wo- 
bei ein oben ebenfalls ge- 
St Br schlossener Zylinder P, 
Fig. 28, benutzt wird und 
der Verbindungskanal 
zwischen den Räumen ober- 
halb und unterhalb des 
Kolbens K einen vom Ge- 
genwinder eingestellten 
Durchganghahn h enthält, 
der den Uebertritt der Luft 
(oder auch des Oeles) in 
beliebigem Grade hemmt. 
Den leichteren Rückgang 
des Kolbens beim Auf- 
schlagen und eine zu gro- 
Be, auf Fadenbruch hin- 


. wirkende Pressung über 
dem Kolben verhindern Kolbenventile, die durch einstellbare 
Federn belastet sind. 


Einen Luftpuffer’) besitzt der belgische Selfaktor auch 


D Näher geht die beschriebene Einrichtung aus 
pratique de filature de la laine cardde von P 
1905 bei C. Allain, hervor, nur daß dort eine den Zusammenhang der 
Einzelteile darstellende Figur, wie Fig. 23, fehlt 

2 r — 2 e t * ` 
2 D. R. P. Nr. 150596 mit Zusätzen Nr. 157353, 168265 und 169919. 
) D. R. P. ang. (Hartinann), 

) D. R. P. Nr. 176 914. 
) D. R. P. Nr. 169619. 


dem Werke: Traité 
riault und Thomas, Elbeuf 


zum stoß freien Aufhalten des einfahrenden Wagens. Nach 
Fig. 23 sind an den Aufhaltböcken Zylinder Z, angebracht 
in denen die Verschiebung der durch die antreffenden W en 
bewegten Kolben durch den stellbaren Luftaustritthahn! ge- 
hemmt wird. Unter den Anstoßknopf der Kolbenstange grei- 
fende Federn ziehen die Kolben bei der Wagenausfahrt 
wieder zurück. Zu bemerken ist hierzu, daß man bei den 
deutschen Streichgarnselfaktoren mit dreifacher Spindelge- 
schwindigkeit und vom Spindelbetrieb getrenntem Wagen- 
betrieb durch entsprechende Einstellung der Riemenführer 
Einfahrstößen begegnen kann. 


Der Selfaktor der Société Vervietoise hat auch die 
Einrichtung zum Winden der Kötzer in gleichmäßig ant. 
und absteigenden und im Windungsgang einander gleichmäßig 
kreuzenden Schichten. (Jetzt wird bekanntlich schnell abstel- 
gend und langsam aufsteigend gewunden.) ) Diese oft als 
Schlauchkops bezeichnete Windungsart — weil sich nämlich 
der Kötzer dann wie der auf der Trichterspinnmaschine’) 
gewickelte von innen heraus, also ohne Aufsteckspindel im 
Webschützen abschießen läßt — beschäftigt vielfach die Er 
findungstätigkeit. Es wird dabei entweder wie beim belgi- 
schen Selfaktor die Leitschiene für den Aufwinder mehrfach 
dachförmig gestaltet‘), oder zur Bewegung des Aufwinders 
eine bei der Wageneinfahrt durch Abrollen (mit Seil oder 
Zahnstange) in Drehung versetzte Kurbel benutzt‘), oder es 
tritt an dem Aufwinder ein sich wagerecht hin- und her- 
schiebender Auflaufkeil für den aufzuwindenden Faden in 
Wirkung‘). Von Bedeutung ist hierbei aber die Spindel- 
drehung zum Aufwinden, die dem durch die Kegelform ver- 
änderlichen Windungsdurchmesser zu entsprechen hat. 


Der Quadrant, der die Spindel durch das Abziehen der 
angeschlossenen Kette von der Spindeltrommel in Drehung 
versetzt, veranlaßt im ersten Teil der Wageneinfahrt eine 
mehr gleichmäßige Umlaufzahl, während diese später steigt, 
wie es der nach kurzem Abstieg langsam nach der Spitze 
zu steigenden Aufwindung entspricht. Die mehrfach gleich- 
mäßig auf- und absteigende Windung verlangt aber einen 
abwechselnd zu- und abnehmenden Spindelumlauf, und da ein 
solcher, obwohl Vorrichtungen dazu angegeben sind"), schwerer 
zu erzielen ist, so begnügt man sich mit einem gleichmäßi- 
gen Spindelumlauf, indem man die durch den Quadranten 
vermittelte zunehmende Geschwindigkeit durch eineSchnecken- 
form der Quadranttrommel’) oder eine zunehmende Quadrant 
geschwindigkeit‘) abändert. Der Quadrant ist bekanntlich 
nicht gut zu umgehen, wenn man das Winden des Kötzer- 
ansatzes auf der Spindel bewirken will. Erfolgt die Windung 
dagegen, was aber kaum zu empfehlen ist, auf Holzkegeln, 
die zum Ersatz des Kötzeransatzes auf die Spindel gesteckt 
werden, so läßt sich die veränderliche Spindelgeschwindigkeit 
leichter erzielen °). 


Für gröbere feste Garne kann man die Schlauehkops- 
windung auf dem Selfaktor leichter erreichen; bei feineren 
Garnen liegt die Gefahr nahe, daß infolge der fortwährend 
wechselnden Federspannung die Fadenwindungen an der 
Spitze der Kegelwindung schrumpfen, wobei die Faden 
schlecht abschießen. Bemerkt sei noch, daß die mit ein- 
ander gleichmäßig kreuzenden Windungen hergestellten 
zer außerordentlich fest und gegen Verbiegen haltbar sind. 


Die angestellten Betrachtungen zeigen, wie tätig ee 
der Ausbildung des Streichgarnselfaktors ist; doch ist dies 
auch bei dem sogen. Ringspinner fiir ie 
der ununterbrochen spinnenden und aufwindenden a 
garn-Feinspinnmaschine, der Fall. Die betreffende, in Lutte 


D s, Z. 1902 S. 205. 

) Z. 1900 S. 638 m. Abb. 

) D. R. P. Nr. 108745 und 176532 (Schimmel), 
D. R. G. M. Nr. 92700. 2 

) D. R. P. Nr. 160435 (Hartmann), 161670 (Steiner), 166762 
u. D. R. G. M. Nr. 105588. 

5) D. R. P. Nr. 118185 (Whyte), 159226 (Goland), 
Guide Comp.). 

©) D. R P. Nr. 108741 (Schimmel). 


Forster 
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) D. R. P. Nr. 163730 (Hartmann). 
8) D. R. P. 176913 (Schimmel). 
9) D. R. P. Nr. 102788 (Heipt). 
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gezeigte Maschine der Société Vervietoise ist schon früher“ 
beschrieben worden. Die der Faserlänge anzupassende, durch 
die Verstellung der oberen Zuführzylinder Z)) veränder- 
bare Weite des Streckfeldes, vergl. Fig. 29, ist geblieben, 
doch ist das Röhrchen R zur Erteilung des falschen Drahtes 
für die Verstreckung geändert, indem sein unterer (Auslauf.) 
Teil trompetenförmig erweitert und die Innenfläche zum Mit- 


Fig. 29. 


Streichgarnstreckwerk der Société Vervietoise. 


nehmen und Halten des die Drehung beim Einlauf in die 
Zylinder C. D verlierenden Vorgarnfadens geriffelt ist?). In- 
folge der Lage der Zylinderdruckrolle D auf 2 Unterzylin- 
dern C erhält der lose Vorgarnfaden immer Unterstützung, was 
zur Vermeidung von Fadenbrüchen, die vielfach beim Ueber- 
tritt des Vorgarnes aus dem Röhrchen zwischen die Zylinder 
entstehen, von Wert ist‘). 

Diese Stelle ist ein wunder Punkt am Streichgarn-Ring- 
spinner, und die Versuche, sie za beseitigen, sind zahlreich; 
jede Fabrik benutzt eine besondere Form des Auslaufs der 
Drehröhrchen für den Bau 
solcher Maschinen. Einige 
davon sind in Fig. 30 zusam- 
mengestellt. Skizze I zeigt 
das Röhrchen an der Spitze 
hohlkegelförmig eingeschnit- 
ten und geschlitzt, wie bei 
der Maschine von Alexandre 
in Harancourt bei Sedan’), 
der auch das Röhrchen nach 
Skizze IV ausführt, wo der 
Auslaufteil ein besonderer 
wegnehmbarer Einsatz und 
das Ende bügelartig gestal- 
tet ist “. 

Skizze II zeigt eine Aus- 
bildung des Martinschen kork- 
zieherartigen Endes“); doch 
führt jetztdieSociété Martin 
in Verviers auch das Robrchen 
nach Skizze III aus, mit einer 
Kappe, in der eine oder zwei 
Kugeln oder ein Doppelkugel- 
stäbchen zum leichten Klem- 
men des Vorgarnfadens liegt °). 

Skizze V gibt das Röhrchenende der Maschine von V. 
Bosquin in Verviers wieder, bei dem an einem halben Hohl- 
kegel zwei durch einen Schlitz getrennte Mitnehmerlippen an- 
gebracht sind’). 


F iq. 30. Drehröhrchen. 


1) Z. 1902 S. 355 m. Abb. 

2) D. R. P. Nr. 116540, erteilt an Gebr. Laurency in Dolhain. 

3) D. R. P. Nr. 148323, erteilt an F. Houget in Verviers. 

4) Vergl. auch D. R. P. Nr. 134467 (Martin). 

5) Vergl. die Beschreibung dieser Maschine in dem oben bemerk- 
ten Werke von Priault und Thomas. 

6) D. R. P. Nr. 100352, erteilt an Ch. Martinot in BIschweller. 

7) Z. 1902 S. 355 m. Abb. und D. R. R. Nr. 113148. 

8) D. R. P. Nr. 133087. 

9) D. R. P. Nr. 164484; 
D. R. P. Nr. 165719. 


vergl. zur bezüglichen Maschine auch 


. gleiche Ausbiegung weisen anch die 


Skizze VI stellt eine englische Einrichtung von E. 
Thwaites in Clarkheaton !) dar, wobei das Vorgarn beim 
Auslauf zwischen 2 Lippen, deren eine drehbar gehalten ist, 
geklemmt wird. 

Dem Bestreben, das Vorgarn bis dicht an die Erfassung 
durch die Zuführzylinder zu tragen, entspricht auch die 
Röhrchennadel von Josephy?), Fig. 31, die schräg zum 


Fig. 31. 


Spinnröhrchen 
von G. Josephys Erben. 


Fig. 32. Röhrchen von D. Pease. 


Zuführzylinder liegt, wobei der Winkel zwischen Röhrchen 
und Zylinderachse beliebig einstellbar ist. 

Ieh habe schon bei früheren Gelegenheiten bemerkt, daß 
die Eigentiimlichkeit des Streichgarnspinnens auf dem Self- 
aktor vom Ringspinner nicht erreicht wird; man sucht aber 
den Eigentümlichkeiten mögliehst gerecht zu werden. Dies 
zeigt auch die in Fig. 32 dargestellte Anordnung von D. 
Pease in Bradford mit einem unterhalb nach Skizze VI, 
Fig. 30, ausgebildeten Röhrchen R, das aber am oberen 
Ende an Stelle des üblichen Schlitzmaules 2 Stifte ¢ trägt, 
über deren Spitzen das in der Ver- 
streckung begriffene Vorgarn bei der 
Drehung des Röhrchens immer ab- 
schnappt, ähnlich wie bei der Selfaktor- 
spindel, so daß das Vorgarn auch 
hier ebenso wie dort erschüttert wird. 
Zu beachten ist auch in Fig. 32, daß 
das Röhrchen E senkrecht liegt und 
das Vorgarn senkrecht aus den Zylin- 
dern zur Spindel tritt. 

Der belgische Streichgarnring- 
spinner hat, wie die in Fig. 16 und 
17, S. 1030 und 1031, abgebildete 
gleiche Maschine für Baumwolle und 
Kammgarn, feststehende Ringbank und 
auf- und absteigende Spindelbänke, 
an deren Bewegung die Spindeltrom- 
meln teilnehmen; demzufolge sind auch 
der dort erwähnte Seiltrieb für die 
letzteren und die Schaltung für das 
Steigen der Spindelbänke hier vorhan- 
den). In Fig. 33 ist ein Schnitt durch 
die Spinnwerkzeuge (Spindel und Läu- 
fer) gegeben. Die Spindel sitzt in 
einer langen Büchse, die sich in einer 
als Schmierölbehälter dienenden Hülse 
befindet und darin durch einen Stift s 
gegen Drehung gesichert ist. Der 
Läufer zeigt mehrfache Schleifenform ‘) 
und ist in seinem oberen Teil wegen 
der guten Anlage am Kötzer ent 
sprechend hohl ausgebogen. Eine 


Fig. 33. 


Streichgarnspinninaschine 
der Société Vervietoise. 
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1) Engl. Pat. Nr. 3422 von 1905; vergl. auch D. R. P. Nr. 115611 
(Drury). 

2) D. R. P. Nr. 125752: diese Röhrchen besitzt der in Reichenberg 
ausgestellte Ringspinner von G. J,sephys Erben in Bielitz. 

3) Näher geht diese mit »rochet« bezeichnete Einrichtung aus den 
Werke von Priault und Thomas hervor. 

D. R. P. Nr. 128070 (Houget). 
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unteren Seitenteile auf, um den Läufer im Laufschlitz gegen 
Umfallen zu sichern, das die Mittelschleife zu verhindern hat. 
Länge und Drahtstärke der Läufer haben der zu spinnenden 
Garnstärke und dem Kötzerdurchmesser zu entsprechen; bei 
50 mm Ringdurchmesser wiegt ein Läufer von 0,4 bis zu 3 g. 
Der Läufer ist gleich gut für Rechts- wie Linksdraht des 
Garnes zu benutzen. 

In Lüttich zeigte die Société Vervietoise noch eine 
Ringzwirnmaschine, die sich aber in der Ausführung mit der 
früher beschriebenen Martinschen Maschine!) deckt. 


Rohn: Neuere Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Die ausgestellte Vorbereitungsmaschine ist ein Krempel- 
wolf!) mit Speiser, Oel- und Abführvorrichtung, von 
dem Fig. 34 einen Längsschnitt wiedergibt. Der Speiser hat einen 
großen Wollvorratraum mit Bodenlattentuch B, einen durch 
Exzenter mit Gegenlenker g in doppelte Schwingung versetzten 
Rückstreichkamm X, eine über diesem befindliche Walze a zur 
Sicherung der am Nadeltuch N verbliebenen Wollschicht und 
eine mit Nadelleisten und L-Schienen besetzte Abstreich- 
walze A, welche die Wollflocken auf den Zuführtisch Z*) wirft, 
wo die gebildete gleichmäßige Wollschicht aus den Düsen d 


Fig. 34. 


Kreinpelwolf mit Speiser, Oelvorrichtung,*Abführsiebtrommel und Staubabsauger von G. Josephys Erben. y 


Speiser 


Auf der deutschböhmischen Ausstellung in 
Reichenberg führt die bedeutendste österreichische Fabrik 
für Spinnereimaschinen, G. Josephys Erben in Bielitz, 
Oesterr.-Schles., eine große Zahl von Streichgarnspinnerei- 
maschinen vor. Die Firma ist zwar nicht, der Kennzeichnung 
der Ausstellung entsprechend, feine ’deutschböhmische, doch 


Fig. 38. 
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ist ihre Zulassung begründet mit der Vorführung der für die 
gewerbfleißige Tätigkeit im Reichenberger Bezirk erforder- 
lichen Maschinen österreichischer Herkunft’). 


) Z. 1902 S. 388 m. Abb. 

*) Die nordbShinische Streichgarnspinnerei bezieht zwar in ihrem 
xrößeren Teil die Arbeitsmaschinen aus Sachsen, und Böhmen weist 
keine der in Oesterreich vorhandenen drei Fabriken Von Streichgarn- 
spinnereimaschinen auf; trotzdem sind deutsche Fabriken nicht zuge- 
lassen worden. 
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mit einer Oelmischung besprüht wird, um die Fasern für das 
Krempeln schlüpfrig zu machen. Das sogenannte Einfettungs- 
mittel befindet sich in einem mit Zuguß-Siebkasten und Rühr— 
flügel versehenen Behälter » und wird aus diesem durch eine 
kleine Kolbenpumpe P nach den Streudüsen d gedrückt. 
Der eigentliche Wolf hat“ 27 eiserne Zuführwalzen und 


Vorspinnkrempel von G. Josephys Erben. 


3 Paar Arbeitswalzen mit in Holz geschlagenen Stahlzähnen, 
sowie einen Abstreicher C; die von diesem ausgeworfene 
Wolle wird von einem endlosen Lattentuch L unter der Sieb- 
trommel & abgeführt. Die letztere verhindert das Sortieren der 
Mischung beim freien Auswurf und dient zum Absaugen des 

) Z. 1890 S. 652 u. 1898 S. 1383, beide m. Abb. 

2) Der Zuführtisch der Vorspinnkrempel besitzt an den Ständern 
schräg stehende Breithalterollen, wie im D. R. P. Nr. 166419 (Salberg, 
M.-Gladbach) angegeben. 


Band 50. Nr. 51. 
22, Dezember 1906. 


Staubes aus dem geschmelzten Fasergut mittels eines darunter 
angeordneten Schleudersaugers. 

Der ausgestellte, in einem Schnittbilde, Fig. 35 bis 37, 
versinnlichte Dreikrempelsatz ist ein sogenannter halbauto- 
matischer; selbsttätig erfolgt die Speisung der Reißkrempel 
wie die Ueberführung des Fasergutes von dieser zur Mittel- 
krempel, also die zum Ausgleich der Breite erforderliche 
Quervorlage an dieser, während die Vorspinnkrempel unab- 


Fig. 35 bis 37. 


R Fig. 35. 


Reißkrempe'. 
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hängig fiir sich arbeitet!). Diese Krempelzusammenstellung 


wird in der Streichgarnspinnerei jetzt vielfach angewendet; 


denn einesteils wird die Bedienung der ersten beiden Krem- 
peln stark entlastet, und man ist von ihr weniger abhängig, 


) Man unterscheidet jetzt in der Streiehgarnspinnerei einfache 
Krempelsätze, wo jede Krempel für sich arbeitet, mit Pelzbilduern 
und halb und ganz selbsttätige Krempelsätze mit Bandbildnern zur 
Uebertragung und Wiederspeisung des Fasergutes. 


Dreikrempelsatz von G. Josephys Erben. 
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andernteils gestattet die Vorspinnkrempel eine einfache Rege- 
lung der Garnstärke, ohne die Vorarbeit zu ändern. 

Josephys Ausstellungssatz ist am Ausgang jeder Krempel 
mit einer Kratzenwalzenanordnung zum Ausscheiden von 
Fremdkörpern aus dem Fasergut') ausgerüstet. Gegen die in 
Paris 1900 gezeigte Anordnung gestattet die jetzige nur die 
Abgabe eines Flores, doch findet an der Haupttrommel 7 mit 
1270 mm Dmr. eine doppelte Faserabnahme statt, und zwar 
durch den hier außerordentlich 

großen Hauptabnehmer P 
(900 mm Dmr.) und die obere 
kleine, nur die obere Faserschicht 
— abnehmende Walze p. Diese hat 

= eine der Trommel 7' entgegenge- 
setzte Laufrichtung, so daß die 

Faserbüschel zwischen den Krat- 

zenflächen heftig zerteilt, also, 
allerdings mit auf Kosten der 

Faserlänge, aufgelöst und unter 

Ausscheidung von Fremdkörpern 

zertrümmert werden. An der 

Trommel 7 ist die obere Seite 

der vom Läufer V gehobenen 

Faserschicht die unreinere, und 

diese wird von der Walze p durch 
eine entgegenarbeitende kleine 

Kratzenwalze a überführt, welche 

die Unreinigkeiten aufnimmt und 
in den Kasten K wirft. Die 
vordere Kante des Kastens wird 
durch eine schwingende Rück- 
streichschiene reingehalten. Von 
den Walzen b und c wird die 
Faserschicht durch die Walze p 
abgenommen und auf den Ab- 
nehmer P übertragen, wobei an 
dem schnellaufenden Uebertra- 
ger c bei Reiß- und Mittelkrempel 
noch ein Kasten k für ausge- 
worfenen und abzustreifenden 

Schmutz angebracht ist. Neben 

dieser mehrfachen Schmutzab- 
sonderung haben die Abnehmer! 
noch Putzwalzen d, welche 

Fremdkörper, die nach dem Ab- 
kämmen des Flores im Beschlage 
des Abnehmers sitzengeblieben 
sind, aufnehmen und bis zur 
gelegentlichen Entfernung (mit- 
tels eines Ausputzkammes) fest- 
halten. 

Einen gleichen Streichgarn- 
krempelsatz führten Josephys 
Erben auf der Mailänder Aus- 
stellung (in der Arbeitsgalerie) 
im Betriebe vor, nur wurde hier 
an der Mittelkrempel der weiter 
beschriebene Vliesleger zur Pelz- 
bildung benutzt. 

Die Bauart der Josephyschen 
Krempeln geht aus dem Schau- 
bilde Fig. 35 hervor, welches 
die Vorspinnkrempel, wie in Mai- 
land vorhanden, mit einem Riem- 
chenflorteiler mit 4 Nitschelzeu- 
gen für 160 Faden bei 1,80 m 
Breite zeigt,während die Reichen- 

berger Krempel 6 Nitschelzeuge am Florteiler hat, der 
240 Fäden bei 1, m Krempelbreite gibt. 

Bemerkenswert ist am Krempelsatz die Stillsetzung des 
schwingenden Abnehmkammes kı, Fig. 35, beim Speiser, wenn 
in der Wagschale w das volle Wollgewicht erreicht ist; es’fal- 
len dann, obwohl das Nadeltuch n stillgesetzt ist, keine Woll- 
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1) D. R. P. Nr. 124659 u. 131852; vergl. auch Z. 1901 8. 1167 
m. Abb. 
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flocken mehr nach, w i ER 
können. Meren 5 zer e pa "peg stören zur Anwendung!), der von G. Josephys Erben eben- 
für die Kammschwingung re en der xzenterwelle falls ausgestellt ist und den Fig. 40 zeigt. Der vom Abneh- 
und gleichzeitig di eine lose Scheibe geschoben mer kommende Flor wird durch eine hin- und hergehend 
g die feste Scheibe gebremst). Beim Vor- M 5 
krempelapparat der Reißkrempel ist er angelwalze M, Fig. 41, abgetrennt und schuppenartig ge- 
führung) noch ein Arbeit pel ist gegen die frühere Aus- schichtet, so daß ein fortlaufender Pelz entsteht. Ist auch 
Bandbildner an dies h swalzenpaar i angeordnet, und der der Ausgleich bei dieser Pelzbildung geringer?) als beim 
schrägen e ane gibt infolge anderer Lage der endlosen Pelztuch, so überwiegt doch der Vorteil des unun- 
Krempeln besitzer neb 3 reiteres Lingsfaserband. Die terbrochenen Arbeitens. Der gebildete Pelz wird gleich- 
blechS ac arten ba a em en Tischschmutz- |: mäßig aufgerollt und durch einen vorübergehend schnelleren 
deren Atatssichkante i hg eine Schmutzauffangmulde m, Lauf der Wickelwalzen gegenüber dem endlosen Florlegtuch 
V am ein doppelt schwingendes Messer abgerissen, was durch das in Fig. 40 dargestellte Handkurbel- 
nahme aus erb t ea en mit einem Signal für die Pelzab- rad mit einer Klinkensperrung bewirkt wird. 
l eine D 8 Aa: en POD DETR mit senkrechtem Tuchlauf Bei der Josephyschen Ausführung werden die geschich- 
D 1 000 reiß vorrichtung) angebracht. teten Florlagen durch die auf dem Lattentuch liegende Druck- 
Den osephyschen Pelzapparat zeigt das Schaubild Fig. 39; walze d, Fig. 40, verdichtet, bei den Ausführungen deutscher 
er ist mit einem Kehrgetriebe fiir die Abwicklung des Pelzes Spinnereimaschinenfabriken nach Fig. 41 durch Druckwalzen- 
5 aa ie OS Ben der laan Ablösung des paare Di, Di, von denen das hintere Paar D. die zum Pelz- 
uc ei entgegengesetztem Lauf des letzteren abre li 
erfolgen soll. Durch Pies Handgri m ißen erforderliche schnellere Bewegung vorübergehend 
gegebenen Zeitpunkt der Mitnehmer eines Fig. AO, Yılslayar von d Se Khan 


Exzenters einzurücken, das den Kamm t, 
Fig. 36, nach abwärts bewegt und in den 
Pelz auf dem Tuch einschlägt; wenn er dann 


Fig. 39. 


Pelzapparat mit Pelzreißer von G. Josephys Erben. 
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wieder hoebgeht, reißt er den darunter 
zwischen einem Walzenpaar festgehaltenen 
Pelz auseinander. Das hochgenommene Pelz- 
ende wird durch die hochgehende Leiste S 


um die Wiekelstange geschlungen. 


Neuerdings kommt aber zur Pelzbildung bei halbselbst- erhält. Bei der Schimmelschen Einrichtung erfolgt dies im 
tätigen Krempelsätzen vielfach ein Flor- oder Vlies leger gegebenen Zeitpunkt selbsttätig), so daß man Pelzwiekel 
33 gleicher Länge wie beim Tuch ohne Ende erhält, die auf Ge- 

1) Nach D. R. P. Nr. 104407 (Hartmann) wird zu gleichem Zweck wichtsgleichheit untersucht werden können. (Forts. folgt.) 


beim Fortsehwingen des Kammes eine Auffangplatte vorgeschoben; vergl. 
I) nach Art des von mir schon beschrlebenen Burdyschen Appa 


auch D. R. P. Nr. 119210 (Waring). 
72.1001 Be AINE Wh, AUD: 3) s. Z. 1890 S. 381 m. Abb. rates: vergl Dingl. p. Journ. 1885 Bd. 252 8. 318 m. Abb. 
) DP. R. G. M. Nr. 262707; vergl. nuch D. R. P. Nr. 136757 2) vergl. meinen Artikel hierüber in Z. 1894 8. 250. 


(Liebscher). ) D. P. P. ang. (Schimmel). 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Hr. Dr.-Ing. Rülf macht Mitteilungen aus dem 


Eingegangen 12. November 1906. N : 
statistischen Jahresbericht des Kaiserlichen | atent- 


| 
Kölner Bezirksverein. | 
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is ’ amtes. 
Sitzung vom 10. ae kone Der Vortragende weist zunächst darauf hin, daß die 
Vorsitzender: Hr. Deeg. Schriftführer: Hr. Kraus. vom Kaiserlichen Patentamt jährlich herausgegebene ver- 

Anwesend 52 Mitglieder und 6 Gäste. gleichende Statistik stets eine sehr umfangreiche Au e 


Der Vorsitzende gedenkt in warmen Worten des ver- 
storbenen Mitgliedes G. Nimax, Generaldirektors der Rans- 
bacher Mosaikplattenfabrik in Ransbach.) 


| deutet, die für das Betriebsjahr 1905 einen Raum von 9, t- 
einnimmt. Aus diesem Jahresbericht sollen nur einige sgt 
ergebnisse mitgeteilt werden, die teilweise unmittelbar N Í 

weise erst durch Umrechnung aus der Arbeit des Kaiserliche 

) s. Z. 1906 S. 1689. Patentamtes zu entnehmen sind und besonderes Interesse bieten. 


Rand 50. Nr. Al. 
22. Dezember 16, 


Seit dem Jahr 1877, in welchem das deutsche Patentge- 
setz in Kraft trat, ist ein ständiges Anwachsen der jährlichen 
Anzahl der Patentanmeldungen zu verzeichnen. Dieses An- 
wachsen hält gleichen Schritt mit der Entwicklung der ganzen 
Industrie. Die Kurve der Patentanmeldungen steigt vom Jahr 
1877 bis zum Betriebsjahr 1905 ständig und nahezu gesetz- 


mäßig verhältnismäßie steil an. Die Steilheit des Anstei- 
Lens nimmt in den letzten Jahren sogar noch zu. In den 


Jahren 1877 bis 1879 betrug die jährliche Anzahl der Patent- 
anmeldungen etwa 6000 bis 7000. Im abgelaufenen Jahre 1905 
wurden etwa 5mal so viel, nämlich 30085 Patentanmeldungen, 
beim Kaiserlichen Patentamt eingereicht. 

Da die beim Amt eingehenden Patentanmeldungen in 
Deutschland ziemlich scharf auf Neuheit geprüft werden, so 
bleibt die Kurve der jährlichen Anzahl der Patenterteilun- 
Len erheblich gegen die Kurve der Anmeldungen zurück. 
Ferner verläuft die Kurve der Erteilungen nicht annähernd 
so glatt wie diejenige der Anmeldungen, sondern zeigt hiiu- 
fige Schwankungen nach oben und nach unten. Im Jahre 
1905 wurden 9600 Patente erteilt. 

Der in hohem Grade unbeständige Verlauf dieser Kurve 
hat seinen Grund in der schwankenden Praxis des Kaiser- 
lichen Patentamtes bezüglich der Neuheitsbeurteilung. Der 
Vortragende weist an der Diagrammkurve nach, daß die 
Schwankungen des patentamtlichen Urteiles nach der milden 
oder scharfen Seite ziemlich genau in fünfjährigen Perioden 
aufeinander folgen. Nahezu regelmäßig findet in diesen Zeit- 
abschnitten ein Wechsel in der Beurteilung der Patentfähig- 
keit statt. Durch genaue Verfolgung der Diagrammkurve er- 
gibt sich ferner, daß die Schwankungen nicht etwa, wie man 
annehmen sollte, eine allmähliche Abnahme, sondern eine 
ständige sehr erhebliche Zunahme aufweisen. 


Der Vortragende erörtert darauf die Umständlichkeit und 
Langwierigkeit des Erteilungsverfahrens. Die Patentanmel- 
dungen befinden sich bei weitem zu lange im Geschäfts- 
gang des Patentamtes, bis endlich die Erteilung erfolgt. 
Das ist aus der vom Vortragenden erläuterten Bilanz der im 
Jahre 1905 erledigten und unerledigten Anmeldungen deutlich 
zu ersehen. Im Jahre 1905 selber lagen 30085 Neuanmel- 
dungen vor, während aus den vorhergehenden 7 Jahren, 1898 
bis 1904, nahezu die gleiche Anzahl unerledigter Anmeldun- 
gen noch rückständig war. Bei den ältesten war mithin die 
15jährige Höchstdauer des Patentschutzes zur Hälfte bereits 
verflossen. Zusammen lagen im Jahre 1905 59616 Anmeldun- 
gen zur Erledigung vor. Von diesen wurden erledigt 26664 
oder 44,7 vH, dagegen blieben unerledigt 32952 oder 55,3 vH. 


Die im Jahre 1905 erledigten 26664 Anmeldungen fan- 
den in folgender Weise ihrer Abschluß. Etwas mehr als 
ein Drittel, nämlich 9102, wurden durch eigene Entschlie- 
Bung des Anmelders vorzeitig erledigt. Von den übrigblei- 
benden 17562 Anmeldungen, die bis zu Ende durchgefochten 
wurden, wurden zurückgewiesen 7962 oder 45,3 vH, dagegen 
wurden erteilt 9600 oder 54,7 vH. Diese Zahl 54,7 gibt die 
Erteilungswahrscheinlichkeit im Jahre 1905 an. 


Der Vortragende vergleicht alsdann die Patentverhältnisse 
in Deutschland mit denjenigen andrer Staaten, insbesondere 
der Vereinigten Staaten von Amerika. In Amerika werden 
Patente seit dem Statut vom Jahr 1836 erteilt. Die Kurve der 
Patentanmeldungen steigt zuerst langsam und alsdann, ähn- 
lich wie in Deutschland, fortgesetzt schneller an. Im Jahre 
1905 erreichte die Anzahl der Patentanmeldungen in Amerika 
rd. 55000, gegenüber rd. 30000 in Deutschland. In Eng- 
land betrug die Anzahl der Patentanmeldungen im abgelaufe- 
nen Jahre rd. 25000. Auf je 100000 Einwohner kommen 
demnach in Deutschland 54 Patentanmeldungen, in England 
60 und in Amerika 72. 

Die Kurve der jährlichen Patenterteilungen für die 
Vereinigten Staaten von Amerika -steigt ebenfalls ziemlich 
gesetzmäßig an und endigt im Jahre 1905 mit 30399 Ertei- 
lungen gegenüber 9600 Erteilungen in Deutschland. Diese 
Kurve zeigt zwar für Amerika ebenfalls erhebliche Schwan- 
kungen, die jedoch mit den Schwankungen der Anzahl der 
Patentanmeldungen nahezu zusammenfallen und durch die 
letzteren obne weiteres erklärlich sind. Außerdem nehmen 
die Schwankungen bezüglich der Anzahl der Erteilungen in 
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Amerika sogar absolut genommen in ihrer Größe ab. Hier- 
aus geht hervor, daß in Amerika die Praxis der Prüfung 
und Nenheitsbeurteilung von patentfähigen Erfindungen eine 
wesentlich größere Gleichmäßigkeit aufweist als in Deutsch- 
land. 

Auf je 100000 Einwohner kommen in Deutschland 17 Er- 
teilungen, in England 35 Erteilungen und in Amerika 39 Er- 
teilungen. Wenn man die in den genannten Ländern an 
Ausländer erteilten Patente in Abzug bringt, so kommt man 
auf folgende Zahlen. In den genannten drei Ländern betrug 
auf 100000 Einwohner die Anzahl der an Inländer erteilten 
Patente in Deutschland 11, in England 19, in den Vereinigten 
Staaten von Amerika 35. Die Anzahl der an Inländer erteil- 
ten Patente, auf den Kopf der Bevölkerung gerechnet, ist also 
in den Vereinigten Staaten von Amerika beinahe 2½ mal so 
groß wie in Deutschland. 


Der Anteil des Inlandes und des Auslandes an den deut- 
schen Anmeldungen und Erteilungen ist folgender. Von den 
30085 beim deutschen Patentamt eingegangenen Nenanmel- 
dungen des letzten Jahres stammten 22030 oder 73 vH aus 
Deutschland und 8055 oder 27 vH aus dem Ausland. Von den 
9600 Erteilungen dagegen fielen 6200 oder 65,5 vH an Inlän- 
der, 3310 Erteilungen oder 34,5 vH an Ausländer. Das Aus- 
land war also prozentual an den Erteilungen stärker beteiligt 
als an den Anmeldungen, während das Inland prozentual an 
den Anmeldungen stärker beteiligt war als an den Frteilun- 
Len. Hieraus ergibt sich die wichtige Tatsache, daß im Durch- 
schnitt die aus dem Ausland kommenden Anmeldungen eher 
zur Erteilung führen als die inländischen. Dies liegt haupt- 
sächlich daran, daß der ausländische Anmelder seine Erfin- 
dung in der Regel vorher bereits in seinem Heimatstaate zur 
Anmeldung gebracht und sich mehr oder weniger von ihrer 
Patentfähigkeit überzeugt hat. Die aus dem Auslande kom- 
menden Anmeldungen haben im Durchschnitt bereits eine 
gewisse Aussonderung und Durchsiebung erfahren, so daß es 
ganz natürlich ist, daß sie bei Anmeldung in Deutschland im 
allgemeinen leichter zur Erteilung gelangen als die aus 
Deutschland selbst kommenden Anmeldungen. 


Der Anteil des Inlandes und des Auslandes an den erteil- 
ten deutschen Patenten betrug also im abgelaufenen Jahre für 
Deutschland 65,5 vH und für das Ausland 34,5 vH. In Eng- 
land war der Anteil des Inlandes an den erteilten Patenten 
54,8 vH, des Auslandes 45,2 vH. In den Vereinigten Staaten 
von Amerika war das Inland mit 88,3 vH, das Ausland nur 
mit 11,2 vH an den erteilten Patenten beteiligt. 


Der Redner bespricht sodann die Höhe der Patentgebüh- 
ren. Diese Gebühren sind, falls das Patent bis zur höchsten 
Dauer aufrecht erhalten wird, in Deutschland weit größer als 
in irgend einem andern Staate. Sie betragen insgesamt in 
Deutschland 5300 AM. In weitem Abstand davon kommt erst 
Oesterreich mit 3367 M, Dänemark mit 2317 M, Großbritannien 
mit 2075.#4 usw. Die Höhe der Patentgebühren wirkt vor 
allen Dingen ungünstig auf die Lebensdauer der Patente 
ein. Am Schlusse des Jahres 1905 waren im ganzen noch 
32430 Patente in Kraft. Von diesen hatten die Höchstdauer 
von 15 Jahren nur 176 Patente erreicht, welche also aus dem 
Jahr 1891 stammten Die übrigen im gleichen Jahr ange- 
mel leten Patente hatten nur ein Durchschnittsalter von 4,2 Jah- 
ren erreicht, wobei die Zusatzpatente noch einbegriffen sind. 
Schaltet man die letzteren aus, da sie ja mit den Haupt- 
patenten ohne weitere Gebührenzahlung mitlaufen, so ergibt 
sich für die aus dem Jahr 1891 stammenden Hauptpatente ein 
Durchschnittsalter von nur 3 Jahren. Im Durchschnitt wurde 
die dritte Jahresgebühr von 100 .# eingezahlt, während die 
späteren jährlich um 50 .# steigenden Gebühren von den 
meisten Erfindern als zu hoch empfunden wurden. 


Von den bis zum Jahr 1891 erteilten 61 010 Patenten hatten 
nur 2,7 vH die Höchstdauer von 15 Jahren erreicht. 


Die außergewöhnliche Höhe der l'atentgebühren in Deutsch- 
land bildet eine immer wiederkehrende Klare, um so mehr, als 
das Kaiserliche Patentamt mit sehr großen Ueberschüssen ar- 
beitet. Von den nahezu 7'/, Millionen /, die das Patent- 
amt im Jahre 1905 eingenommen hat, stammt der weitaus 
gröbere Teil, nämlich 5% Millionen /, aus reinen Patent- 
gebühren. 
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Lastkraftwagen in der Landwirtschaft. Prüfungs- 
bericht auf Veranlassung der Deutschen Landwirtschafts- 
Gesellschaft, erstattet von Major Oschmann. Mit 56 Abb. 
Berlin 1906, Paul Parey. Preis 2 M. 


Der Verfasser hat dem umfangreichen Bericht über 
den Verlauf der Hauptprüfung 1905 für Motorlastwagen mit 
Spiritusbetrieb an Hand der vorhandenen Literatur zwei ein- 
leitende Abschnitte über die wirtschaftlichen Aussichten von 
Motorlastwagen in der Landwirtschaft sowie über die wichtig- 
sten Bauarten solcher Beforderungsmittel voranveschickt; das 
Heft 120 der Arbeiten der Deutschen Landwirtschafts-Gesell- 
schaft ist damit zu einem Buch ausgestaltet worden, das so 
gut wie alles enthält, was bisher auf diesem Gebiet erreicht 
worden ist. Mit großer Ausführlichkeit werden in einem 
dritten Abschnitt die Bedingungen des letzten Preisausschrei- 
bens, die Beschreibung der beteiligten Wagen und die Folge- 
rungen behandelt, die aus den Leistungen bei den Prüfangs- 
fahrten!) gezogen werden können. Die Prüfungen haben 
hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit des Betriebes der Kraft- 
fahrzeuge ergeben, wie der Verfasser am Schluß dieses Ab- 
schnittes ausführt, daß der Kraftbetrieb zwar nicht unter 
allen Verhältnissen mit dem Pferdebetrieb in erfolgreichen 
Wettbewerb treten kann, daß dies aber sehr wohl der Fall 
ist, wenn gewisse Bedingungen erfüllt werden, die der Kraft- 
betrieb nun einmal erheischt. Diese Bedingungen sind: 


1) Ausreichende Transportaufgaben; je mehr die Ma- 
schine ausgenutzt werden kann, desto mehr tritt ihre hohe 
Leistungsfähigkeit hervor, und desto billiger wird der Betrieb 
für 1 tkm; darin ist schon enthalten, daß für Einrichtungen 
gesorgt werden muß, die schnelles Aufladen und Abladen er- 
möglichen, denn jeder Zeitverlust verschlechtert die Aus- 
nutzung der Fahrzeuge. 

2) Gute, sachgen äße Behandlung der Maschine; es dürfen 
nur durchaus sachverständige Leute mit der Wartung und 
Führung betraut werden, denen Zeit und Mittel zur Reini- 
gung und zum Ausbessern der Fahrzeuge gegeben werden 
müssen. Längere Betriebsunterbrechungen werden durch 
Bereithalten eines Vorrates von Ersatzteilen verhütet; welche 
Teile hier in Frage kommen, weiß der Fachmann. 

3) Gute Straßen, die durch den Betrieb mit Motorlast- 
wagen nicht merklich angegriffen werden. 

4) Der Preis für Motorspiritus müßte dauernd so niedrig 
bleiben, wie er bis vor einiger Zeit von der Zentrale für 
Spiritus verwertung gestellt war. Bei einem Preis von 15 Pfg / kg 
kann Spiritus durchaus mit dem Benzin in Wettbewerb treten; 
selbst bei einem Preis von 20 Pfg könnte das angesichts der 
steigenden Benzinpreise der Fall sein. 

Solange die Preise der Motorfahrzeuge so hoch bleiben 
wie bis jetzt, können nur kapitalkräftige Unternehmer an die 
Einführung von Motorwagen herangehen; es empflehlt sich 
dann, möglichst 2 Motorwagen mindestens anzuschaffen, da- 
mit bei Betriebstörungen ein Ersatz vorhanden ist. Gerade 
bei den mit Verbrennungsmaschinen angetriebenen Motor- 
wagen können Störungen leicht eintreten, die, wenn nicht 
genügende Reserve vorhanden ist, den ganzen Betrieb unter- 
binden können. Solche Störungen müssen, wenn man an den 
vollständigen Ersatz der Pferdefuhrwerke durch Motorfahr- 
zeuge denkt, unbedingt vermieden werden. 

Der vierte Abschnitt enthält kurze Anleitungen für Un- 
terbringung und Ingangsetzen von Motorwagen, zur Lage- 
rung von Betriebstoffen und zum Beheben von Betriebstö- 
rungen. 

Ausstattung und Druck sind dem Charakter der Ver- 
öffentlichung angemessen. A. Heller. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hülfswissenschaften. 2. Auflage. 3. Band. Stuttgart 1906, 
Deutsche Verlagsanstalt. Preis 30 M&M. 

Wie die vorhergehenden Bände, und wie es in der Natur 
eines Lexikons liegt, so besteht auch dieser Band aus einer 


' S. Z. 1906 S. 908 u. f. 


Sammlung von alphabetisch geordneten Monographien, die 


je nach ihrer allgemeinen Bedeutung mehr oder weniger 


ausgedehnt sind. Durch ausführliche Quellenangaben wird 
ein weiteres eingehendes Studium erleichtert. Besonders 
schwierig muß sich naturgemäß die Auswahl des Stoffes 
gestalten. Hier kann nur das allgemeine Interesse und der 
Grad der wirtschaftlichen Bedeutung ausschlaggebend sein. 
Aber auch da bleibt dem persönlichen Ermessen des Heraus- 
gebers noch ein weiter Spielraum. Es scheint, so weit es 
sich beim Durchsehen des Bandes überblicken läßt, daß auch 
im dritten Bande das Richtige getroffen ist. Natürlich fallen 
in den 796 Seiten starken Band, der von »Dolomit bis 
»Feuerturmx« reicht, die verschiedensten Fachgebiete. Der 
Werkzeugmaschinen-Ingenibur findet einen ausführlichen Auf- 
satz über Drehbänke, der durch 112 Figuren erläutert wird. 
Die Elektrotechnik ist in den Abschnitten Drehstrom, Dreh- 
strommaschine und Dynamo eingehend behandelt. Der Bau- 
ingenieur findet unter Einflußlinie, Erddruck, Fachwerk, 
Festigkeit usw. Berichte aus seinem Fachgebiete; der Che- 
miker desgleichen unter Farben und Farbstoffe. Sehr um- 
fangreich sind die Abschnitte über Eisen und Eisenbahnen 
usw. Das juristische und das verwaltungstechnische ebenso 
wie das wirtschaftliche Gebiet kommen hier neben den rein 
technischen Fragen voll zu ihrem Recht. Ein bemerkens- 
werter Aufsatz über Feuerschutz und Feuerrettungswesen be- 
schließt den stattlichen Band, dem über 1500 Figuren beige- 
geben sind. 


Wenn das ganze Lexikon vorliegt, wird die deutsche 
technische Literatur auch in dieser zweiten Auflage ein Werk 
besitzen, das ihr zur Zierde gereicht. C. Mats choß. 


Die Schiffschraube. Von A. Achenbach. II. Teil: 
Ihre konstruktive Durchbildung. Mit einem Anhang: 
Der Schrauben antrieb der Motorboote. Kiel 1906, 
R. Cordes. 152 S. mit 20 Tafeln und 18 Tabellen. Preis 14 A. 


Bereits bei der Besprechung des ersten Teiles des Wer- 
kes nahm ich Gelegenheit, darauf hinzuweisen), daß ein 
aus 3 Bänden bestehendes Werk sich nicht mit der vom 
Verfasser im Vorwort gewählten Bezeichnung — Handbuch 
für den Konstruktionstisch — deckt. Ia dem nun vor- 
liegenden Teile hat sich die Einteilung des Stofies in drei 
Bände, die anscheinend in größeren Zwischenräumen be- 
arbeitet sind, schon dadurch gerächt, daß viele der bereits 
im ersten Bande berührten Konstruktionen und sonstigen 
Angaben, wenn auch in erweiterter Form, bier wiederkehren. 
Dadurch wird die Uebersichtlichkeit des ganzen Werkes 
zerstört. 


Bei dem in den beiden Bänden bereits vorliegenden 
Stoff gewinnt man überdies den Eindruck, als ob in mancher 
Beziehung des Guten schon zu viel getan sei, da trotz der 
Bedeutung der Schiffschraube ihrer Konstruktion und Theorie 
doch ziemlich enge Grenzen gezogen sind. 

Für den dritten Band dürfte es dem Verfasser noch 
schwerer fallen, Wiederholungen zu vermeiden und neue Ge- 
sichtspunkte zu erörtern. 


Berlin. W. Kaemmerer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Technisches Zeichnen aus der Vorstellung mit 
Rücksicht auf die Herstellung in der Werkstatt. 
Von R. Krause. Berlin 1906, Julius Springer. 61 S. 8° 
mit 97 Fig. Preis 2 M. 


Das Deutsche Museum. Historische Skizze. Von Dr. 
A. Stange. München und Berlin 1906, R. Oldenbourg. 
125 S. mit einem Titelbild und 11 Fig. Preis 3 M. 

Das Heft will an Hand des von der Museumslefltung überlassenen 
Aktenmaterials die weiteste Oeffentlichkeit über Zweck und Ziele des 


) vergl. 2.1906 S. 664. 


Band 50. Nr. 51. 
22. Dezember 1906. 


Deutschen Museums aufklären, ein Bild von der Gründung, der seit- 
herigen Entwicklung und dem jetzigen Stande der Sammlungen vor 


Augen führen und dadurch Gönner für das Muscum gewinnen. 


Die organische Natur im Lichte der Wärme- 
lehre. Von Dr. Julius Fischer. 2. Aufl. Berlin, R. 
Friedländer & Sohn. 20 S. 8°. Preis 1 M. 

Pianzen und Tiere werden als Wärmekraftmaschinen 
deren Betrieb nur solange nufrecht erhalten werden kann, 
ein Teinperaturgefälle ein Wärmestrom erhalten wird. Zur Erhaltung 
des Temperaturgefiilles Ist neben der Erwärmung, die bei 
Pflanzen von der Sonne her durch das Chlorophrllgrün, bei den Tieren 
durch Nahrungsaufnahme erfolgt, cine Wärmeabfuhr notwendig, der bei 
den Pflanzen die Unterseiten der Blätter, Nadeln, Stacheln, Wurzeln, 
bei den Tieren die dureh die Gliedmaßen, Federn und Haare 
größerte Oberfläche dient. Aus dieser Anschauung erklärt sich eine 
Anzahl sonst schwer verständlicher Eigenschaften: die dunkle Farbe 
und der starke Pelz vieler Tropentiere, das Schwarz der Neger usw. 


betrachtet, 
als dureh 


also den 


* er- 


Erklärung der Gravitation, der Molekularkrifte, 
der Wärme, des Lichtes, der magnetischen und 
elektrischen Erscheinungen aus gemeinsamer Ur- 
sache auf rein mechanischem, atomistischem Wege. 
Von Dr. Joh. Sahulka. Wien und Leipzig 1907, C. Fromme. 
175 S. mit 22 Fig. Preis 5 A. 

Hier ist auf der Grundlage einiger einfacher 
ein In sich geschlossenes System aufgebaut, mit dessen Hülfe die un- 
erforschten Naturkrifte dem Verständnis näher gebracht werden, Indem 
sie sich als AeuBerungen der Bewegungen und Beeinflussungen 
Urstoffes, des Acthers, darstellen, der im wesentlichen den bekannten 
sesetzen der kinetischen Gastheorie folgt. Finwirfe gegen die Figen- 
schaften dieses Urstoffes, vor allen Dingen, woher die ihm zugeschrie- 
bene große Eigenbewegung herstamint, Hegen mehr auf metaphysischem 
als auf mechanischem Gebiet. 

Beitrag zur Theorie der Röhrentunnels kreis- 
förmigen Querschnittes. Von Dr. techn. F. Steiner. 
Prag 1906, J. G. Calvesche, k. k. Hof. und Uuiversitätsbuch— 
handlung (Josef Koch). 40S. mit 12 Fig. Preis 1,20 . 


Anleitung zum Bau eines elektrisch betriebenen 
Modellschiffes. Von K. Moritz. Leipzig 1906, Hach- 
meister & Thal. 40 S. mit 17 Fig. und 1 Taf. Preis 1,25 M. 


Spezial-Plan von Groß-Berlin in 6 Farben. 
1:20000. Unter Benutzung der neuen Meßtischblätter und 
Bebauungspläne nach eigenen Erkundungen bearbeitet von 
G. Müller. Berlin-Wilmersdorf 1906, Selbstverlag. Preis 
6 M. 

Infolge des gut gewählten Maßstabes enthält der Plan bei hand- 
licher Größe auch noch die entfernter gelegenen Vororte Berlins, gibt 
aber trotzdem das Straßennetz mit allen bemerkenswerten Gebäuden 
klar wieder. 

Proseminar-Aufgaben aus der Elastizitätstheorie. 
Von Dr. A. Leon. Wien und Leipzig 1906, Carl Fromme. 
65 S. mit 12 Fig. Preis 2,50 M. 


Spannungen und Formänderungen einer um 
einen ihrer Durchmesser gleichmäßig sich drehen- 
den Kreisscheibe. Von Dr. A. Leon. Wien und l.eipzig 
1906, Carl Fromme. 33 S. mit 5 Fig. Preis 1,25 WM. 


Die elektrische Telegraphie Von Dr. W. von 
Siemens. 2. erweiterte Auflage von Dr. L. Graetz. 
Berlin 1906, K. W. Mecklenburg. 77S. Preis 1,50 M. 


Die Schrift von Werner v. Siemens ist auch heute noch ein Muster 
von allgemein verständlicher Darstellung einer der wunderbarsten Er- 
rungenschaften des menschlichen Geistes. Mit den einfachsten Mitteln 
und in unübertrefflicher Klarheit schildert er die Versuche und Wege, 
die zur Erfindung, Verbesserung und Vervollkommnung des elektri- 
schen Telegraphen geführt haben. Die Bearbeitung und Erweiterung 
der Siemensschen Schrift hat die neuesten Fortschritte berücksichtigt. 


weniger Annahmen 


eines 


Konstruktion und Berechnung ein- und mehr- 
phasiger Wechselstromgeneratoren. Von H. Birven. 
Leipzig 1906, Hachmeister & Thal. 118 S. mit 126 Fig. 
und 4 Taf. Preis 4,50 M. 

Das Buch ist in erster Linie als Lehrbuch für Studierende und 
angehende Ingenieure gedacht, ist aber auch für den ausführenden 
Ingenieur ein wertvolles Hülfsmittel. Es behandelt zunächst die Theorie 
der Wechselstrommaschine und ihr Verhalten in den einzelnen Betriobs- 
zustäuden. In dem wichtigen Kapitel über Wechselstromwicklungen 
sind die gebräuchlichen Wieklungen durch Schemata erläutert. Sodann 
werden die Konstruktionseinzelheiten und der Aufbau der Wechselstrom- 
maschinen besprochen, Ausführlich ist sehlfeßlich die Berechnung der 
Maschinen behandelt, | i á 


Bei der Redaktion elngegangene Bucher. 
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Grundriß der Eisenhüttenkunde. Von Professor 
Dr. H. Wedding. 5. Aufl. Berlin 1907, Wilh. Ernst & Suhn. 
392 S. mit 205 Fig. und 2 Taf. Preis 9 A. 


Die neue Auflage des bekannten Werkes ist, wie wir das bei 
dem tätigen Verfasser gewohnt sind, dureh die Ergebnisse neuerer 


Erfahrungen der Wissenschaft und der Praxis erginzt worden; zu be- 
dauern ist jedoch, daß der aus früheren Auflagen übernommene Stoff, 
der nur noch geschichtlichen Wert hat, nicht stärker beschnitten Ist. 
Gerade ein solcher Grundriß, der vielfach zum einführenden Studium 
benutzt wird, dürfte bel so starker Betonung der früher üblichen Ein- 
richtungen leicht falsche Anschauungen wecken. Der Verlag sollte 
außerdem angelegen sein lassen, ein solches vielverbreitetes 
Buch in den Abbildungen moderner zu gestalten; Holzschnitte dürften 
in elnem teehmisch-wissenschaftlichen Werk heute nur noch eine Ans- 
nahme bilden. 

Photographischer Abreißkalender 1907. Mit 128 
künstlerischen Landschafts- Photographien und einer großen 
Anzahl von praktisch erprobten Rezepten und Vorschriften 
aus dem Gebiete der Photographie. Halle a. S., Wilhelm 
Knapp. Preis 2 A. l 

Neucre Schiffsmaschinen, Hiilfsmaschinen und 
Apparate nebst den wichtigsten Klein-Schiffs- 
motoren und Dampfturbinen. (Atlas) Von H. Rosen- 
thal, M. Müller und R. Baver. Berlin 1906, K Mecklen- 
burg. Mit über 1200 Fig. auf 53 Taf. 

Elektron. Der erste Grundstoff. Von J. R. Ryd- 
berg. Lund 1906, Hakan Ohlssons Buchdruckerei. 30 8. 
mit 2 Taf. Preis 1 A. Ä 

Bibliothek der gesamten Technik. 10. Bd.: Schalt- 
tafelbau. Von A. Boje. Hannover 1906, Dr. M. Jänecke. 
188 S. kl. 8“ mit 100 Fig. Preis 2,80 M. 


Deutsches Meteorologisches Jahrbuch für 1902. 
Königreich Sachsen. Mit einer Vorarbeit: Ueber den Stand 
des Prognosenwesens im Gebiet des Königreiches 
Sachsen. Von Dr. Paul Schreiber. Dresden 1906, 
königl. sächs. meteorologisches Institut. 173 S. mit 11 Taf. 


Allgemeines Profilverzeichnis der großen deut- 
schen Walzwerke. Von H. Pila. 1. Teil: T., LI., Zores- 
Profile, Quadrant- und Z-Eisen. Duisburg-Ruhrort 1906, C. 
H. Jacke. 885. 


es sich 


Dekaden-Monatsberichte des königl. sächs. 
meteorologischen Instituts 1905. VIII. Jahrg. Von 


Dr. Paul Schreiber. Dresden 1906, königl. sächs. meteoro- 
logisches Institut. 118 S. 


Das Patentgesetz vom 7. April 1891. Kommentar 
von Dr. Paul Kent 1. Bd. Berlin 1906, C. Heymanns 
Verlag. 848 S. Preis für Bd. 1 und 2 zusammen 30 UL. 


Was sind und wie entstehen Erfindungen? Eine 
entwicklungstheoretische Studie. Von Ingenieur J. Löwy. 
Wien und Leipzig 1906, A. Hartleben. 18 8. Preis 1 WM. 


Fortschritte der Ingenieurwissenschaften. 
2. Gruppe. 12. Heft: Formeln und Versuche über die Trag- 
fähigkeit eingerammter Pfähle. Von Ph. Krapf. Leipzig 
1906, W. Engelmann. 28 S. mit 8 Fig. und 2 Taf. Preis 
2 M. | 

Bibliothek der gesamten Technik. 13. Band: 
Mühlen- und Speicherbau. Von F. Baumgartner. Hannover 
1906, Dr. Max Jänecke. 132 S. mit 52 Fig. Preis 1,80 M 

Wie liest man eine Bilanz? Von Theodor Huber. 
Stuttgart 1907, Muthsche Verlagsbuchhandlung. 28 Seiten. 
Preis 1 M. 

Vorprüfung neuer Molkereigeräte der Wander- 
ausstellung zu München 1905. VonB. Marting. Berlin 
1906, Deutsche Landwirtschafts Gesellschaft. 49 S. mit 29 Fig. 
Preis 1 M. 


Hand- und Hülfsbuch für den praktischen 
Metallarbeiter. Von H. Schuberth. . 2. Aufl. Heft 11 
bis 15. Wien und Leipzig 1906, R. Hartleben. 30 Hefte 


mit 860 Fig. und 30 Taf. Preis des Heftes 50 Pig. 

Lehr- und Uebungsbuch der Differential-Rech- 
nung für mittlere technische Lehranstalten, Real- 
gymnasien, Oberrealschulen usw., sowie zum Selbst- 
studium. Von Dr. H. Grünbaum. 2. Aufl. Würzburg 
1907, J. Frank. 119 S. mit vielen Figuren. 
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Uebersicht neu erszhienener Bücher. — Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Vebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 8 


Chemie. Chemische Industrie. Genteles, J. G. Lehrbuch der Farben- 
fabrikation. Anweisung zur Darstellung, Untersuchung und Ver- 
wendung der im Handel vorkommenden Malerfarben. 8. Aufl. 1. Bd. 
Die Erdfarben. Braunschweig 1906. F. Vieweg & Sohn. Preis 5 &. 

— Hall, Clare H. The chemistry of paints and paint vehicles. 
London 1906. Archibald Constable & Co., Ltd. Preis 9,80 &. 

— Heffter, G, Technologie der Fette und Oele. Handbuch der Ge- 
winnung und Verarbeitung der Fette, Oele und Wachsarten des 


Pflanzen- und Tierreiches. In 4 Bänden. 1. Bd.: Gewinnung der 
Fette und Oele. Allgeineiner Teil. Berlin 1906. Julius Springer. 
Preis 20 &. 


— Höfer, Hans. 
schweig 1906. 
— Klöcker, Alb. 


Das Erdöl und seine Verwandten. 2. Aufl. Braun- 
F. Vieweg & Sohn. Preis 10 M. 


Die Gärungsorganismen in der Theorie und Praxis 


der Alkoholgärungsgewerbe. 2. Aufl. Stuttgart 1906. M. Waag. 
Preis 12 l/. 

Dampfkraftanlagen. Die Dampfkessel-Explosionen während des Jahres 
1905. Bearbeitet im Kaiserlichen Statistischen Amt. [aus Viertel- 


jahrshefte zur Statistik des Deutschen Reiches] 
kammer & Mühlbrecht. Preis 1 K. 

— The Institution of Civil Engineers. Report of the Committee tabu- 
lating the results of steam engine and boiler trials. London 1906. 
W. Clowes. Preis 2,40 &. 

— Jude, Alexander. The theory of the steam- turbine. 
1906. Ch. Griffin & Co. Preis 12 &. 

— Kosak, Geo. Katechismus der Einrichtung, des Betriebes, der 
Kraftübertragung und der praktischen Berechnung stationärer Dampf- 
kessel und Dampfmaschinen mit Erörterung der bei der gesetzlichen 
Prüfung vorkommenden Fragen. 11. Aufl, Wien 1906. Spielhagen 
& Schurig. Preis 2,40 &. 


Druckerei. Goebel, Thar. 
Schnellpresse. 2. Aufl. 
Preis 4 M. 


Eisenbahnwesen. Statistik der Güterbewegung auf deutschen Eisen- 
bahnen, nach Verkehrsbezirken geordnet. Herausgegeben im König- 


Berlin 1906. Putt- 


London 


Friedrich Koenig und die Erfindung der 
(Volksausgabe.) Stuttgart 1906. F. Krais. 


| 


lichen Preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 72 Bd. 
23. Jahrgang. Jahr 1905. Berlin 1906. C. Heymann. Preis 17 4. 

Elektrotechnik. Berthold, Max. Die Verwaltungspraxis bei Elektri- 
zitätswerken und elektrischen Straßen- und Kleinbahnen. Berlin 1906. 
Jullus Springer. Preis 8 M. 

— Brunswick, E. J., und M. Allamet. Constructions des induits a 
courant continu. Partie mecanique Paris 1906. Gauthier-Villars. 
Preis 2,50 X. 

—- The care and management of electrical machinery. London 1906. 
Simpkin. Preis 1,20 &. 

— Der praktische Elektrotechniker. 
Lehrmittel-Anstalt. Preis 1,50 &. 

— Fynn, V. A. The classification of alternate current motors. London 
1906. »Electrician«, Preis 3,60 K. 

— Langbein, Geo. Handbuch der elektrolytischen, galvanischen 
Metallniederschläge (Galvanostegle und Galvanoplastik) mit Berück- 
sichtigung der Kontaktgalvanisierungen, Eintauchverfahren, des 
Färbens der Metalle, sowie der Schleif- und Poliermethoden. 6. Auf. 
Leipzig 1906. J. Klinkhardt. Preis 9 &. 

— Magrini, G. P. Elettromotore campioni e metodi di misura delle 
forzo elettromotrici. Mailand 1906. Manuali Hoepli. Preis 2 . 

— Montpelier, J. A. Is’electrieit3 à l’Exposition Universelle et Inter- 


3. Aufl. Leipzig 1906. Leipziger 


nationale de Liége (1905). Paris 1906. H. Dunod & Pinat. Preis 
18 A. 

— Norrie, H. S. Experimenting with induction coils. London 1906. 
Spon. Preis 1,50 &. 

— Zeemann, Ant. Einführung in die Elektrotecknik. 7 Experi- 
mentalvortrige. Wien 1906. A. Hartleben. Preis 2,70 &. 

Gasindustrie. Marchis, L. Leçons sur la production et l'utilisation 


des gaz pauvres. Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 12 .«. 
GieBerei. Winkler, Herm. Die kaufmännische Verwaltung einer 
Eisengießerei. Berlin 1906. Naucksche Buchdruckerei. Preis 5. . 
Hebezeuge. Michenfelder, C. Neuere Transport- und Hebevorrich- 
tungen. Leipzig 1906. H. A. Ludw. Degener. Preis 9 &. 
Hochbau. Preisgekrönte Entwürfe von Kleinwohnungen. Herausgegeben 
vom hessischen Zentralverein für Errichtung billiger Wohnungen in 
Darmstadt. Darmstadt 1906. E. Zernin. Preis 14. . 


Zeitschriftenschau.') 


(° bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Beleuchtungsberechnungen. Von Bloch. (Elektrot. Z. 6. Dez. 
06 S. 1129/34*) Berechnung der mittleren wagerechten Beleuchtungs- 
stärke. Schluß folgt. 


Bergbau. 


Betriebsplan-Fragen. Von Herbig. (Glückauf 1. Dez. 06 
S. 1576/82 u. 8. Dez. S. 1613 19*) Erläuterungen und Vorschläge über 
die Betriebführung in Kohlenbergwerken. Die Förderung auf einem 
und mehreren Flözen. Verteilung der Förderung auf die einzelnen 
Flöze und Ermittlung von Durchschnittswerten für die Selbstkosten 
In Bereitschaft stehende Abbaubetriebo für außergewöhnliche Verhalt 
nisse. 


Schachtabteufung nach Gefrlerver fahren. Von Stete- 
feld. (Z. Kälte- Ind. Nov. 06 S. 201705 Beschreibung des Oetling- 
schen Verfahrens. Vergleich des Külteverbrauches gegenüber dem 


Poetsch- Verfahren. 


Dampfkraftanlagen. 


Schlußbericht der Kommission zur Prüfung von Dampf- 
druck-Verminderungseinrichtungen. Forts. (Z. Dampf. Masch- 
btr. 5. Dez. 06 S. 497,502*) Berichte über Versuche in Magdeburg. 


The Manning cylinder drain valve. (Iron Age 22. Nov. 06 
S. 1374/75%) An der Unterseite des Dampfaylinders ist ein kleines 
Schiebergehäuse mit einem Flachschieber angeordnet, der vom Exzenter 
so angetricben wird, daß er stets die Auspuffseite nach außen hin öffnet. 
Dampfverluste, die beim Oeffnen der Ablaßhiühne während der Ein- 
strömung entstehen, werden so vermieden. 

The erection of two large steam turbines. 
24. Nov. 06 8. 5818250) Auszug aus einer Arbeit von 


(Eng. Rec. 
Christie, in 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 


schriften ist in Nr. 1 8. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 M für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder, 


der die Aufstellung der beiden 5500 KW-Allis-Chalmers-Dampfturbinen 
im Williamsburg-Kraftwerk zu Brooklyn behandelt Ist. 


Eisenbahnwesen. 


Der elektrische Betrieb der Wiener Stadtbahn. Von 
Rosa und List. Forts. (El. Bahnen u. Betr. 4. Dez. 06 S. 652.55 
Die Versuchslokomotive. Forts. folgt. 

Expériences faites en 1897 & Ia Compagnie Paris-Lyon 
Méditerranée sur le déplacement transversal relatif des 
tampons voisins de deux véhicules consécutifs d'un train. 
Von Chabal und Beau. (Rev. gen. Chem de Fer Dez. 06 S. 345766 
Die Verschiebungen der Wagenpuffer zweier gekuppelter Wagen in ver- 
schiedenen Glelskrimmungen gegen einander wurden mittels eines be- 
sondern Meßgerätes auf Papierstreifen aufgezeichnet. 

A new style of refrigerator car door. (Eng. News 24. Nov. 
06 S. 565% Darstellung der Aufhängung und Anordnung des Oeffnungs- 
hebels für eine Schiebetür an Kühlwagen. 

Beitrag zur Geschichte der Zangenbremsen. Von Abt. 
(Schweiz. Bauz. 1. Dez. 06 S. 260/63“ u. 8. Dez. S. 273/77*) Allgemeines 
über die Anwendung und Wirkung von Zangenbremsen. Ausbildung 
der Bremsschienen. Verschiedene Bauarten von Zaugenbremsen. 

Neuere Eisenbahnhochbauten. Schluß. (Zentralbl. 
8. Dez. 06 S. 632*) S. Zeitschriftenscbau v. 15. Dez. 06. 

Note sur la nouvelle halle des Messageries de la Com- 
pagnie du Chemin de Fer du Nord (Paris-Annexe-Expedi- 


Baur. 


tions). Von Dupuis. (Rev. gén. Chem. de Fer Dez. 06 S. 367/738* 
mit 2 Taf.) Kurze Beschreibung des für Eilgütersendungen bestimmten 
Bahnhofes. Betriebsangaben. 

Eisenhüttenweson. 


Einige neuere amerikanische Walzwerke. Von Spannagel. 
Forts. (Stahl u. Eisen 1. Dez. 06 S. 1487/40*%) Die neuesten Anlagen 
der Bethlehem Steel Company einschließlich der Grey-Walzwerke: 5. 
Zeitschriftenschau v. 1. Dez. 06. 

Zur Frage der Kalibrierung breitflauschiger I-Träger. 
Von Holzweiler. (Stahl u. Eisen 1. Dez. 06 S. 1423;31* mit 1 Taf. 
Kalibertafel und Walzverfahren der Differdinger Hütte. Ermittlung 


Rand 50. Nr. 51. 
22. Dezember 19000. 


der Größe einer Walzwerkanlage für gewöhnliche Kalfberwalzen und 
das größte in Differdingen gewalzte Proßl von 750 x 300 mm. 

Steel rails: their composition and cross-section. Von 
Job. (Eng. News 29. Nov. 06 S. 557 558%) Allgemeine Ratschläge für 
das Walzen von Schienen und die zweckmäßigsten Profile. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The New Orleans railway bridge. Von Corthell. (Eng. 
Rec. 24. Nov. 06 S. 569/719) Die Geschichte der oberhalb New Orleans 
gelegenen Brücke reicht bis zum Jahr 1888 zurück. Entwicklung des 
Verkehrs auf dem Mississippi. Ursachen für die Verzögerung des 
Brückenbaues. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


The power house of the Winona Interurban Railway. 
(Eng. Rec. 24. Nov. 06 S. 586 3°7*) Das Kraftwerk dient zum Betrieb 
einer 40 km langen Ueberlandstrecke. Es enthält zwei Corliss-Dampf- 
dynamos mit Einspritzkondensation von 508 und 1067 mm Zyl. Dmr. 
und 1219 mm Hub, die bei rd. 10 at Dampfdruck und 94 Uml. min je 
850 PS; leisten. = 

Station of the Wilkesbarre Gas and Electric Company 
at Wilkesbarre, Pa. (El. World 24. Nov. 06 S. 991/93%) Das Werk 
enthält siehen Stirling-Kessel, eine 500 KW- und eine 600 KW-Zwei- 
phasenstromdynamo, angetrieben durch liegende Verbunddampfmaschinen, 
und eine 750 KW-Curtis-Turbodynamo, die ebenfalls Zweiphasenstrom 
von 2300 V Spannung liefert. Bel der Stromverteilung durch Frei- 
leitungen werden teilweise rotierende Umformer für 220 V Gleichstrom 
und Transformatoren für 7,5 Amp gleichbleibende Stromstärke zur 
Speisung von Bogenlampen verwendet. 

Mechanical equipment of the Carnegie library exten- 
sion, Pittsburg, Pa. Schluß. (Eng. Rec. 24. Nov. 06 S. 576,77*) 
Die elektrische Anlage, insbesondere die Leitungen für Licht- und 
Kraftzwecke. 

Der Spannungsabfall von Drehstromgeneratoren. Von 
Hobart und Punga. (El. Bahnen u. Betr. 4. Dez. 06 S. 649 52% 
Entwicklung eines neuen vereinfachten Verfahrens zur Vorausbestimmung 
des Spannungsabfalles. Forts. folgt. 


Fouerungsanlagen. 

The burning of washer slate and coke braize Von 
Atwater. (Eng. Rec. 24. Nov. 06 S. 577/39) Mitteilungen über Er- 
fahrungen an einer 1500 pferdigen Kesselanlage. Zusammenstellung der 
Ergebnisse von 9 Verdampfungsversuchen. 


Gasindustrie. 


The Hughes gas producer. (Iron Age 22. Nov. 06 S. 1372,73) 
Der von der Wellman-Seaver-Morgan Company in Cleveland gebaute 
Gaserzeuger ist zur Erleichterung des Aschenaustrittes auf einer Platt- 
form drehbar. Außerdem wird durch ein Sperrwerk ein Rührarm im 
Innern des Erzeuers hin- und herbewegt, um den zusammenbackenden 
Brennstoff zu zerkleinern. 


GieBerei. 


Verminderung des Ausschusses im GieBereibetriebe 
durch Gattieren nach der chemischen Analyse. Von Eck- 
waldt. Forts. (Gießerei-Z. 1. Dez. 06 S. 705 09) Praktische Mit- 
tellungen über den Röhrenguß. Forts. folgt. 


Das Schwinden des GuBeisens. Von Meyer. Forts. (Gießerel- 
Z. 1. Dez. 06 S. 714/17*) Wirkungen des ungleichen Schwindens, die 
durch Form und Abmessungen eines Gußstückes bedingt werden. Bil- 
dung von Hohlräumen. 


Die Trockenkammern der Eisengließerei. Von Freytag. 
(Gießerei-Z. 1. Dez. 06 S. 709'13*) Vorteile und Leistungsfähigkeit 
von Trockenkammern. Entwurfzeichnungen für zwei Kammern von 
mittleren Verhältnissen mit 60 und 108 cbın Inhalt. Baukosten und 
Leistungen. 

Hebezeuge. 

Laufdrehkrane für eine Gießerei. (Stahl u. Eisen 1. Dez. 
06 S. 1449/51*) Die von der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg ge- 
bauten Laufdrehkrane haben 13,2 m Spannweite, 30 t Tragfähigkeit, 
4 m Ausladung und 9 m Hubhöhe. Die Geschwindigkeiten bei 30 t 
Last betragen für Kranfahren 50 m/min, für Heben 4 bis 5 m/min, bei 
15 t 9m ‘min, für Auslegerfahren mit 30 t 15 m/min und für Ausleger- 
drehen 45 sk für 360". 

Hochbau. 

The collapse of the Bixby Hotel at Long Beach, Cal., 
on Nov. 9. Von Hawgood. (Eng. News 29. Nov. 06 8. 555/57*) 
Die Ursache für den Zusammenbruch eines Telles des aus Betoneisen- 
konstruktion gebauten Hotels wird darauf zurückgeführt, daß die Lehr- 
gerüste an der betreffenden Stelle zu früh entfernt worden waren. 


Holzbearbeitung. 


The Fox universal trimmer. (Iron Age 29. Nov. 06 S. 1433/34) 
Die dargestellte, insbesondere für Modelltischlerei bestimmte Schere 
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dient zum Abschneiden von Hölzern mit Hülfe eines wagerecht ge- 
führten Messers. Schnittzeichnung der Messerbahn und Darstellung der 
F. Insteekvor richtungen. 


Maschinenteile. 


Worm contact. Von Bruce. Forts. (Am. Mach. 8. Dez. 06 
S. 664 67*) Die Grenzen des Zahneingriffes. Versuche über den Wir- 
kungsgrad von Schneckengetrieben. 


Materialkunde. 


Königliches Materfalprdfungsamt der Technischen 
Hochschule Berlin. Bericht über die Tätigkeit des Amtes 
fin Betriebsjahr 1905. (Mitt. Materialpr.-Amt 06 Heft 3 S. 117,74) 

Brittlenes in steel. Von Stromeyer. (fron Age 22. Nov. 06 
S. 1378/79) Auszug aus dem Jahresbericht der Manchester Steam 
Users Association. Bericht über Brüche an Kesseln aus weichem 
Siemens-Martinstah!. Untersuchungen über die Ursachen der Briichig- 
keit, die nicht wie sonst auf fehlerhafte Wärmebehandlung zurück- 
geführt werden kann. Anfressungen an Rauchzügen und Flammrohren. 

Ueber die Bedeutung des Stiokstoffes im Eisen. Von 
Braune. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Dez. 06 S. 1431/37*%) Der Ein- 
fluß des Stickstoffes auf dle mechanischen, elektrischen und magnetischen 
Eigenschaften von Stahl und Eisen: Stickstoff verschlechtert die mecha- 
nischen Eigenschaften des Flugeisens mehr als die des Schweißeisens, 
verringert den Schmelzpunkt von Eisen und Stahl, die elektrische Leit- 
fähigkeit und erhöht die Hysteresis. Schluß folgt. 


Moeßgeräte und verfahren. 


Oscillographs and some of their recent applications. 
Von Ramsay. (El. World 24. Nov. 06 S. 999/1001%) Angaben über 
Konstruktion, Wirkungsweise und Untersuchungen mit dem Duddel- 
Oszillographen. 


Metallbearbeitung. 


Machine tool design. Von Nicolson und Smith. Forts. 
(Engineer 7. Dez. 06 S. 567/68) S. Zeitschriftenschau v. 8. Dez. 06. 

The A. S. & W. double twin track drill. (Iron Age 22. Nov, 
06 S. 1361/62*) Die dargestellte Vierspindel-Bohrmaschine der Ameri- 
can Steel and Wire Company dient zum Anbohren der Schienenköpfe 
für elektrische Bahnen. Die vier Bohrer werden durch einen schwin- 
genden Hebel und ein Sperrgetriebe bewegt. 

A machine for grinding concave friction disks. Von 
Noyes. (Am. Mach. 8. Dez. 06 S. 657/53*) Die zu bearbeitenden, 
einseitig ausgehöhlten Scheiben bilden Teile einer Reibkupplung. Dar- 
stellung der Einrichtungen zum Ausschleffen der Scheibenhöhlungen auf 
einer Landis-Schleifmaschiue. 


An extra heavy Newton slotter. (Iron Age 29. Nov. 06 
S. 1438 39%) Die dargestellte Stoßinaschine mit drehbarem Aufspann- 
tisch hat 838 mm Messerhub und wird durch einen Elektromotor an- 
getrieben. Zwischen Motor und Messerschlitten ist eine Kupplung ein- 
geschaltet, die durch Druckluft betätigt wird. 


Metallhüttenwesen. 


Die Elektrometallurgie im Jahr 1905 und im ersten 
Halbjahr 1906. Von Peters. Forts. (Glückauf 1. Dez. 06 S. 1532/9U* 
u. 8. Dez. 8. 1619,26) Blei, Zink, Nickel, Silber, Gold. Schluß folgt. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Technisches aus der Berliner Ausstellung. Von Huth. 
(Motorw. 30. Nov. 06 S. 916/24* mit 1 Taf.) Allgemeine Uebersicht 
über die neueren Motorbauarten. Verbindung des Vergasers mit den 
6 Zylindern des Wagenmotors. Lamellenkupplung von Jacobsen & Co. 
Wagen mit Druckwasserantrieb von v. Pittler. Vorderradantrieb von 
Schwenke. Lastwagenuntergestell von Stöver. 

Compound motor tractor. (Engineer 7. Dez. 06 S. 5835) 
Dampfstraßenlokomotive von rd. 6,5 t Betriebsgewicht, gebaut von 
Aveling & Porter in Rochester. 

Chassis démontable pour automobiles, systéme Lacoin. 
Von Noël. (Génie civ. 1. Dez. 06 S. 71/76* mit 1 Taf.) Das Unter- 
gestell wird aus zwei Teilen hergestellt, derart daß der vordere Teil 
die Lenkachse mit Motor und Getriebe und der hintere Teil die Treib- 
achse enthält. Der vordere Teil läßt sich dann nach Verbindung mit 
dem entsprechenden Wagenobergestell für Last- oder für leichtere Per- 
sonenfahrzeuge verwenden. 

Der Einfluß der Vergaserdüse auf das Mischungsver- 
hältnis bei Motoren für flüssige Brennstoffe (speziell für 
Automobilmotoren) Von Rummel. (Motorw. 30. Nov. 06 S. 
928/32*) Nebenversuche über den Einfluß der Erschütterungen. Forts. 
folgt. 

Pumpen und Gebläse. 


Stehender Dampfluftkompressor. Von Bracht. (Glückauf 
8. Dez. 06 S. 1626/28*) Die Luftzylinder von 370 und 625 mm Dmr. 
sind in Tandemform über den Dampfzylindern von 400 und 650 mm 
Dmr. angeordnet. Der Hub beträgt 400 mm. Die Abnahmeversuche 
ergaben bei 11 at Ueberdruck und 130 Uml. min 149 PSj am Kom- 
pressor und 11,07 ebm angesaugte Luftmenge auf 1 PS;. 
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Schiffs. und Seewesen. 


Les nouveaux cuirasses de la marine francaise. Von 
Pinaud. (Génie civ. 1. Dez. 06 S. 65/68* mit 1 Taf.) Beschreibung 
der Linienschiffe der Patrie-Klasse, die bei 133 m Länge und 24 m 
Breite 14570 t Wasserverdrängung haben. 

The channel steamship »Princess Ena«. (Engineer 7. Dez. 
06 S. 568* mit 1 Taf.) Doppelschraubendampfer von 76 m Länge, 10m 
Breite und 16,5 Seemeilen Geschwindigkeit für den Dienst zwischen 
Southampton und den Kanalinseln. 


Straßenbahnen. 


Gleisbau derinnerstädtischen Straßenbahnen. Von Dubs. 
(El. Bahnen u. Betr. 4. Dez. 06 S. 658;66*) Schienenprotile für Krüm- 
mungen. Kriimmungshalbmesser für bestimmte Wagenabmessungen und 
verschiedene Spurweite. Darstellung zahlreicher Schienensto8konstruk- 
tionen und Stoßverbinder. Weichen und Zubehör. Entwässerungs— 
anlagen. Schublehre zum Messen der Schienenabnutzung. 

The cost of concrete track construction in St. Louis 
streets. (Eng. Rec. 24. Nov. 06 S. 588*) Beim Umbau der früheren 
Kabelbahn in der Olive Street in eine elektrische Straßenbahn wurden 
die Kanäle für die Zugkabel herausgesprengt und an ihre Stelle ein 
Straßenbahnunterbau mit Holzschwellen und Betonfüllung gesetzt. Mit- 
teilungen über die Kosten dieser Arbeiten. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 
Veber Kraftgas anlagen. Von Schöttler. Schluß. 

Z. 6. Dez. 06 S. 1134 39*) Gasmaschinen. 
Oil engines in a water works and lighting plant. (Eng. 
Rec. 24. Nov. 06 S. 579 80*) Das Wasser- und Elektrizitätswerk der 
Stadt Menasha, Wis., enthält zwei 75pferdige Diesel-Motoren zum An- 


(Elektrot. 


Die Ergebnisse der Probetahrten des kleinen Kreuzers *Lübecks. 
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trieb von zwei Drillingspumpen und einen 50 pferdigen Diesel-Motor, 
der durch Riemen mit einer Dynamomaschine gekuppelt ist. 


Electrical ignition in internal combustion engines. Von 
Springer. (El. World 24. Nov. 06 S. 995/98*) Untersuchungen über 
die Vorgänge bei der Zündung durch elektrische Funken. Erläuterungen 
über die Konstruktion von Zündvorrichtungen. Forts., folgt. 


Wasserkraftanlagen. 


Die Bestimmung der Kranzprofile und der Schanfel- 
formen für Turbinen und Kreiselpumpen. Von Prasil. (Schweiz. 
Bauz. 8. Dez. 06 S. 277/80°) Ableitung der theoretischen Grundlagen. 
Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 


The water filter of the Jacob Tome Institute. (Eng. Rec. 
24. Nov. 06 S. 572,73*) Die Filteraulage von 3,8 chm Tagesleistung 
umfaßt 6 Filter von 4,2 bis 6,3 qm Fläche, wovon die Hälfte als Vortilter 
verwendet wird. Das Wasser wird nach dem Durchgang durch die 
eine Hälfte der Filter gelüftet. Ergebnisse der Wasserreinigung und 
Darstellungen vom Bau der Anlage. i 


Contractor’s plant and methods of the construction of 
the Pittsburg filtration plant. Von Swan. (Eng. News 29. Nov. 
06 S. 566/699) Die Anlage besteht aus einem Staubehälter, 
Niederschlagbecken und 46 gedeckten Filtern. Fast alle Bauten sind 
in Betoneisenkonstruktion hergestellt. Angaben über den Bauvorgang. 


Ziegelei und Tonindustrie. 


Procédé de fabrication du plätre, système L. Perin. 
Von Dumas. (Génie civ. 1. Dez. 06 S. 68/71*) Allgemeines über die 
Herstellung von Gips. Darstellung eines Brennofens Bauart Perin. 
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Rundschau. 


Die Ergebnisse - 
der Probefahrten des kleinen Kreuzers „Lübeck“ ). 


Nach den Vertragsbedingungen sollte die Turbinenanlage 
dem Kreuzer während einer ununterbrochenen sechsstündigen 
forcierten Probefahrt bei Anwendung eines Luftüberdruckes in 
den Kesselräumen von nicht mehr als 65 mm Wassersäule eine 
Geschwindigkeit erteilen, die nicht geringer als die des mit 
Kolbenmaschinen und der gleichen Kesselanlage ausgerüste- 
ten kleinen Kreuzers »Hamburg« sein durfte. Dieser ist als 
Schwesterschiff des Turbinenkreuzers ebenfalls auf der Werft 
des Vulcan in Stettin erbaut und hat eine Maschinenleistung 
von 10000 PSi. 

Ferner sollte der Gesamtkohlenverbrauch für die beschleu- 
nigte Dauerfahrt und für die Fahrt mit Marschgeschwindie- 
keit nicht höher sein als 0,9 kg für 1 PSi-st, wobei als indi- 
zierte Maschinenleistung des Turbinenkreuzers diejenige gel- 
ten sollte, welche das mit Kolbenmaschinen ausgerüstete 
Schwesterschiff bei der gleichen Geschwindigkeit erreichte. 

Bei der beschleunigten Dauerfahrt und der Fahrt mit 
Marschgeschwindigkeit sollten Geschwindigkeiten inngehalten 
werden, die von dem Schwesterschiffe bei einer indizierten 
Leistung seiner Kolbenmaschinen von etwa 7000 und 1400 PS 
erreicht wurden. 

Der Tiefgang und die sonstigen Fahrtverhältnisse sollten 
für beide Schiffe möglichst gleich sein. 

Der kleine Kreuzer Lübeck hat folgende Abmessungen: 


Länge zwischen den Loten . . 103,8 m 
größte Breite. 13,2 » 
Tiefgang. . eo ene e a e eh en So Oe og 5,0 » 
Wasserverdriingun de dhs tp ke 3k 3217,2 cbm 


Die Kesselanlage besteht aus zehn engrohrigen Wasser- 
rohrkesseln, wie sie in der Marine gebräuchlich sind, von zu- 
sammen 53,9 qm Rostfliche und 2746, qm Heiztläche. Der 
Betriebsdampf hat 15 kg/gem Ueberdruck. 

Die Anordnung der Turbinenanlage ist in Fig. 1 dar- 
gestellt. 

Die beiden Hanptturbinensätze arbeiten vollständig unab- 
hängig voneinander. Für Fahrten mit mittleren und kleinen 
Turbinenleistungen werden den Hauptturbinen die Marsch- 
turbinen vorgeschaltet. Die letzteren setzen sich zusammen 
aus einer Hochdruck-Marschturbine im Steuerbord- und einer 
Niederdruck-Marschturbine im Backbord-Maschinenraum, die 
beide auf den inneren Schraubenwellen sitzen. Die vier Rück- 
wärtsturbinen sind gleichmäßig auf die vier Schraubenwellen 


} Nach einem Bericht des Geh. Oberhaurates Veith in der Marine 


Rundschau vom Dezember 1906; vergl. hierzu weiter z. 1906 S. 2002. 


verteilt, und zwar sind die beiden inneren Rückwärtsturbinen | 


i 


in das Gehiiuse der Niederdruck-Hauptturbinen eingebaut. 
Ursprünglich waren die Rückwärtsturbinen einer Schiffseite 
so eingerichtet, daß bei Rückwärtsfahrt stets beide frischen 
Kesseldampf erhielten und nur gleichzeitig in Betrieb ge- 
nommen werden konnten. Während der Erprobungen wur- 
den jedoch aus wirtschaftlichen Riicksichten in die Dampfzu— 
leitungen der inneren Rückwärtsturbinen Absperrvorrichtun- 
gen eingebaut, so daß die Rückwärtsturbinen auf den äußeren 
Wellen auch für sich allein angestellt werden Können. 


Die vier Schraubenwellen waren ursprünglich mit je zwei 
gleichen dreiflügligen Schrauben von 1,372 m Dmr., 1,372 m 
Steigung und 0,5922 qm abgewickelter Fläche versehen. 
Außerdem hatte die Aktiengesellschaft Turbinia zu Versuch- 
zwecken noch vier größere Schrauben von 1,70m Dmr., 1,499 m 
Steigung und 0,3823 ym abgewickelter Fläche mitgeliefert. 

Mit diesen beiden Schraubensätzen waren drei Versuchs- 
reihen in Aussicht genommen, und zwar 1) Fahrten mit 8 klei- 
nen, 2) Fahrten mit 4 großen, 3) Fahrten mit 4 kleinen und 
4- großen Schrauben. 

Außer den auch für Kolbenmaschinen erforderlichen Hülfs- 
maschinen sind in jedem Maschinenraum der »Lübeck« noch 
zwei Schmierölpumpen nebst Kühl- und Reinigungsvorrich- 
tung aufgestellt, die das Oel im Kreislauf durch die Turbinen- 
lager drücken. Die Luftpumpen sind durch besondere Dampf- 
zylinder angetriebene sogenannte nasse Weir-Pumpen, wäh- 
rend die andern kleinen Kreuzer mit Kolbenmaschinen an 
letztere angekuppelte Luftpumpen haben; Trockenluftpumpen 
wie auf dem Torpedoboot »S 125%) sind auf »Lübeck« nicht 
vorhanden. 


Zur Erzielung größter Wirtschaftlichkeit bei den Fahrten 
mit geringen und mittleren Turbinenleistungen können die 
Turbinen in dreifacher Weise geschaltet werden. Bei der 
Schaltung für kleine Leistungen — bis zu etwa 14 Seemcilen 
Schiffsgeschwindigkeit — werden die Hoch- und Niederdruck- 
Marschturbinen hintereinander den Hochdruck-Hauptturbinen 
vorgeschaltet; aus den letzteren strömt der Dampf durch die 
Niederdruck-Hauptturbinen nach den Kondensatoren! Schal- 
tung J). Bei der Schaltung für mittlere Leistungen — bis zu 
etwa 18½ Seemeilen Schifisgeschwindigkeit — wird nur die 
Niederdruck-Marschturbine den Hochdruck-Hauptturbinen vor- 
geschaltet, aus denen der Dampf wie bei Schaltung I durch 
die Niederdruck-Hauptturbinen nach den Kondensatoren tritt 
(Schaltung II). Bei der Schaltung für große Leistungen‘ (Schal- 
tung Ill) sind beide Marschturbinen ausgeschaltet. Die bei- 
den Hochdruck-Hauptturbinen erhalten (jede besonders) unmit- 
telbar Kesseldampf, der auch hier durch die Niederdruck- 
Hauptturbinen nach den Kondensatoren strömt. 
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Bei den verschiedenen Schaltungen lassen sich die Leistun- 
gen durch Drosseln der Eintrittspannung des Dampies ver- 
ringern. Eine Vergrößerung der Leistungen wird dadurch 
erreicht, daß bei Schaltung I der Niederdruck-Marschturbine, 
bei Schaltung lI den Hochdruck-Hauptturbinen frischer Dampf 
zugeführt wird. 

Zur Bestimmung der Turbinenleistungen waren auf jeder 
der vier Schraubenwellen Föttingersche Torsionsindikato- 
ren angebracht, die vorher eingehend geprüft worden waren. 
Die Kohlen wurden in besondern Meßbunkern gemessen, wo- 
bei vor und nach der Fahrt die in den Meßbunkern enthalte- 
nen Kohlen gewogen wurden. Zur Kontrolle wurden außer- 
dem die Eimer, mit denen die Kohlen aus den Meßbunkern 
entnommen wurden, gezählt und gewogen. 

Die vertraglichen Probefahrten des kleinen Kreuzers 
»Lübeck« wurden mit den 8 kleinen Schrauben ausgeführt. 
Während der 6stündigenforcierten Fahrt sollte die mitt- 
lere Schiffsgeschwindigkeit nicht kleiner sein als die Ge- 
schwindigkeit, welche der kleine Kreuzer Hamburg bei einer 
Leistung seiner Hauptmaschinen von 10000 PS. erreichte. 


Fig. 1. 


Daınpfverteiluug in der Turbinenanlage der »Lübecke. 


-t Hochdruck-Hauptturbinen 

B Niederdruck-Marschturbine 

C Hochdruck-Marschturbine 

D Rückwärtsturbinen 

E Niederdruck- Hauptturbinen 

F Kondensatoren 

a Zudampf für die Hochdruck-Hauptturbinen 


b » » » » -Marschturbine 
c » » » Niederdruck-Marschturbine 
d » » » Rickwirtsturbinen 


e Ueberströmrohr von der Hochdruck-Hauptturbine nach der Nicder- 
druek-Hauptturbine 

f Ueberströmrohr von der Hochdruck-Marschturbine nach der Nieder- 
druck-Marschturbine , l 

g Ueberströmrohr von der Niederdruck-Marschtarbine nach der Hoch- 
druck-Hauptturbine ` 

Austrittrohr der Rückwärtsturbine nach dem Kondensator 

Rückschlagventlle 

Verbindung der beiden Niederdruck-Hauptturbinen 

Drosselklappen in der Zudampfieitung nach den Rückwärtsturbinen 

auf den inneren Wellen 


- 
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Nach den von der »Hamburg« in der Eckernförder Bucht aus- 
geführten Meilenfahrten entsprach einer Maschinenleistung von 
Io 000 PSI eine Schiffs geschwindigkeit von etwa 21,9 Seemeilen. 
»Liibeck« erreichte bei der 6stündigen forcierten Fahrt eine 
miitlere minutliche Umdrehungszahl von 662,5, welcher eine 
Schiffageschwindigkeit, gemessen an der Eckernförder Meile, 
von 22,25 Seemeilen entsprach. Es war also eine um 0,35 See- 
meilen größere Geschwindigkeit erzielt worden, als nach dem 
Vertrage zu leisten war. ö ca | ee 
- Die Maschinen- und Kesselanlage arbeitete während der 
Fahrt ohne Störung.. PET ae 
Bei der 24stündigen Kohlenmeßfahrt mit Marsoh- 
geschwindigkeit sollte eine mittlere Sehifisgeschwindigkeit 
gleich der des kleinen Kreuzers Hamburg- bei einer Leistung 
seiner Hauptmaschinen von :etwa.1400 PS: innegehaken wer- 
den. Dabei sollte der Kohlenverbranch, bezugen-auf die in- 
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dizierte Leistung der Maschinenanlage der »Hamburg«, den 
Betrag von 0,9 kg für | PS.-st nicht überschreiten. n 
Bei den Meilenfahrten erreichte »Haınburge bei einer Ma- 
schin-nleistung von 1400 PS, eine Geschwindigkeit von 12,4 See- 
meilen. Nach den Meilenfahrtergebnissen der »Lübeck« 
waren zur Erzielung dieser Geschwindigkeit im Mittel 333 
Umil / min der Schraubenwellen erforderlich Die Fahrt wurde 
mit Schaltung I mit im Mittel 333,5 Uml. “min gemacht. Der auf 
1 PS -st der Hamburg bezogene Kohlenverbrauch wurde zu 
1, kg ermittelt, war also um 0,1 kg größer, als vertraglich 
zulässig war. 
Maschinen- und 
Fahrt gut. | 


Die Geschwindigkeit der Lübeck“ sollte bei der 24stün- 
digen beschleunigten Dauerfahrt 20,2 Seemeilen be- 
tragen, d h. sie sollte die gleiche sein, die »Hamburg« mit 
etwa 7000 PS; erzielt hatte. Der Kohlenverbrauch sollte wie 
bei der 24stündigen Kohlenmeßfahrt mit Marschgeschwindig- 
keit auf die entsprechende Maschinenleistung des kleinen 
Kreuzers Hamburg« bezogen werden und durfte den Betrag 
von 0,9 kg/PSi-st nicht überschreiten. 


Bei einer Geschwindigkeit von 20,2 Seemeilen mußten die 
Turbinen der »Lübeck: 568 Uml./min machen. Der Kohlen- 
verbrauch stellte sich bei derselben Fahrt auf 0,967 kg, war 
also um 0,067 kg größer, als nach dem Vertrage zulässig war. 


Diese 24stündige beschleunigte Dauerfahrt wurde von 
den Aktiengesellschaften Vulcan und Turbinia als nicht ganz 
einwandfrei angesehen, weil sie teilweise auf einer geringe- 
ren Wassertiefe als an der Eckernförder Meile ausgeführt 
worden war und dabei zur Erzielung der vorgeschriebenen 
Umdrehungen eine wahrscheinlich etwas größere Turbinen- 
leistung erforderlich geworden war. Die Fahrt wurde daber 
wiederholt, und zwar sollten unter Berücksichtigung der ob- 
waltenden Verhältnisse für sie die nachstehenden besondern 
Bedingungen gelten: 

Die Fahrt sollte nur bei gutem Wetter (Windstärke nicht 
über 3) angetreten werden, wäbrend sonst allgemein für Koh- 
lenmeßfahrten Windstärke 4 noch zulässig ist; 

die Kurse während der Meßfahrt sollten so gewählt wer- 
den, daß Strom und Wind möglichst ausgeglichen würden; 


vor Beginn der Fahrt sollten die Feuer gut gereinigt und 
das Schiff auf einen solchen Tiefgang gebracht werden, daß 
der mittlere Tiefgang während der Fahrt möglichst demjeni- 
gen des kleinen Kreuzers »Hamburg« bei seinen Meilenfahr- 
ten in der Eckernförder Bucht entsprach; 

die mittleren minutlichen Umdrehungen wurden auf 568 
festgesetzt; sie sollten während der Fahrt möglichst genau 
innegehalten werden; 

sollten während der Fahrt Wind und Seegang auf Stärke 
4 auffrischen, so war nicht mehr mit Rücksicht auf die Um- 
drehungen zu fahren; es sollten dann vielmehr die mittleren 
Dampf-pannungen in den Hochdruck-Hauptturbinen festge- 
stellt werden, die seit Beginn der Fahrt bis zum Einsetzen 
des schlechten Wetters gehalten worden waren; mit dieser 
Spannung sollte weiter gefahren werden. 


Die Fahrt wurde am 8. und 9. Dezember 1905 mit ganz 
eöffnetem Absperrve:til der Niederdruck-Marschturbine 
Schaltung II) ausgeführt, wobei aber den Hochdruck-Haupt- 

turbinen noch etwas frischer Kesseldampf zugeführt wurde. 
Am 9. Dezember frischte der Wind auf Stärke 3 bis 4, zeit- 
weise auf Stärke 4 bis 5 auf, so daß während einer Zeitdauer 


Kesselanlage arbeiteten während der 


`- von 10 st nach der festgestellten Eintrittspannung des Dampfes 


in den Hochdruck-Hauptturbinen gefahren wurde. Turbinen 
und Kessel arbeiteten während der Fahrt zufriedenstellend. 


Während der ganzen Fahrt machten die Schrauben durch- 
schnittlich 566,5 Uml. ‚min. Der Kohlenverbrauch betrug 0,87 
kg PSı-st, war also um 0,03 kg geringer, als vertraglich vorge- 
sehen war. Den Hochdruck Hauptturbinen wurde während 
dieser Fahrt weniger Kesseldampf zugeführt als bei der ersten 
Fahrt. Der Anfangsdruck in diesen Turbinen war um 0,5 kg 
geringer als früher (4,6 kg gegen 5,1 kg). Kesseldruck und 
Anfangsdruck in der Niederdruck-Marschturbine waren bei 
beiden Fahrten gleich. 

Der kleine Kreuzer »Hamburg« hatte seinerzeit bei der 


24stündigen Fahrt mit Marschgeschwindigke it 0,868 kg, bei 


der 24stündigen beschleunigten Dauerfahrt C, sos kg Kohle für 
1 PS;-st: verbraucht. „ u 
. Außer den vertraglichen Fahrten wurden noch. eine grö- 
Bere Anzahl Fahrten ausgeführt, durch die der. Einfluß ver- 


schiedener Turbinenschaltungen und Schraubenanordnungen 


‚auf die Geschwindigkeit, den Kohlenverbrauch und die. Ma- 


növriereigenschaften des Schiffes ermittelt werden sollte. 
Von der Aufzählung und Beschreibung aller dieser Fahr- 


ten kann Abstand genommen werden. Es genügt, wenn auf 
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die Fahrten eingegangen wird, welche zur Beurteilung der 
Turbinenanlage beitragen können. 

Die Fahrten zerfallen je nach Anordnung der Schrauben 
in vier Gruppen. Diese Gruppen bestehen wieder aus Meilen- 
fahrten, Kohlenmeßfahrten und Fahrten zur Ermittlung der 
Wegstrecke, die vom Schiff noch durchlaufen wird, wenn es 
aus der Vorwärtsfahrt durch Anstellen der Rückwärtsturbinen 
zum Stillstand gebracht wird (Ermittlung des Fahrtmomentes). 


Die Ergebnisse der Probefahrten des kleinen Kreuzers »Lübeck . 
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Mit diesen Schrauben sind auch Meilenfahrten auf tiefem 
Wasser an der Meile bei Neukrug ausgeführt worden. Die 
Höchstgeschwindigkeit betrug 23,16 Seemeilen bei 14 158,6 PSe 
und 26,5 vH Slip. 

Gruppe III enthält die Fahrten, bei denen sich auf jeder 
Schraubenwelle vorn eine kleine und hinten eine große 
Schraube befand. Die großen auf den äußeren Wellen sitzen- 
den Schrauben mußten hierbei um 100 mm im Durchmesser 
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Schifsgeschwindigket in Seemeilen 


Gruppe I umfaßt alle Fahrten, die mit der ursprünglichen 
Schraubenanordnung — je zwei kleine Schrauben auf einer 
Welle — ausgeführt sind. Die 55 hierbei 
betrug 22,369 Seemeilen bei 672 Uml. /min, 13 705 PSe und 
25,11 vH Slip. 

Gruppe II umfaft alle Fahrten, die mit den vier großen 
Schrauben, von denen je eine hinten auf einer Welle saß, 
vorgenommen wurden. Die erzielte Höchstgeschwindigkeit 
betrug 22,39 Seemeilen bei 623 Uml. min, 13029 PSe und 
25,97 vH Sup. 


~ 


verkleinert werden, damit zwischen ihnen und den auf den 
inneren Wellen sitzenden kleinen Schrauben, die in einer 
Querebene zum Schiff liegen, noch gentigend Spielraum vor- 
handen war. Mit dieser Anordnung wurden in bezug auf Ge- 
schwindigkeit die giinstigsten Ergebnisse erzielt; es betrug 
die Höchstgeschwindigkeit 22,562 Seemeilen bei 601 Uml./min, 
13573 PSe und 15,51 vH Slip fiir die vorderen und 22,67 vH 
fiir die hinteren Schrauben. 

In die Gruppe IV entfallen die Fahrten, die mit einem von 
der Aktiengesellschaft Turbinia gelieferten dritten Satz von 
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4 Stück Schrauben ausgeführt wurden; letztere waren für die 
Erzielung einer noch größeren als der bisher erreichten Schiffs- 
eschwindigkeit konstruiert worden und hatten auf den äußeren 
ellen 1,60 m, auf den inneren Wellen 1,75 m Dmr., 1,435 m 
bezw. 1,575 m Steigung und 1,203 qm bezw. 1,443 qm abge- 
wickelte Fläche. Die Schrauben waren wie bei Gruppe II 
auf die Wellen gesetzt. 


Die erreichte Höchstgeschwindigkeit betrug 22,551 See- 
meilen bei 625 Uml. / min, 13879 PSe und 25,79 vH Slip. 


Die Ergebnisse der in der Eckernförder Bucht ausge- 
führten Meilenfahrten sind in Fig. 2 zusammengestellt. 

Die nicht vertraglichen Kohlenmeßfahrten sind im allge- 
meinen auf eine Dauer von je sechs Stunden beschränkt 
worden. Vor jeder Fahrt wurden die Kessel gereinigt, da- 
gegen wurden während der Fahrten die Feuer nicht gereinigt, 
die Frischwassererzeuger nicht angestellt. Mit den acht kleinen 
Schrauben simd mit jeder Turbinenschaltung mehrere Kohlen- 
meßfahrten bei verschiedenen Schiffsgeschwindigkeiten ge- 
macht worden. Um die Einwirkung der Schaltung III auf 
den Kohlenverbrauch bei geringen Turbinenleistungen kennen 
zu lernen, sind auch mit dieser Schaltung einige Fahrten 
ausgeführt worden, wobei der Dampf zu den Turbinen stark 
gedrosselt wurde. Mit den vier großen Schrauben der Gruppe 
II wurden ebenfalls mehrere Kohlenmeßfahrten gemacht. 


In Fig. 3 sind der Kohlenverbrauch während der vertrag- 
lichen Kohlenmeßfahrten und während der forcierten Fahrten 
von »Ltibeck« und »Hamburg« sowie die Ergebnisse der nicht 
vertraglichen Kohlenmeßfahrten der »Lübeck« eingetragen. 


Besonders zu erwähnen sind noch zwei Kohlenmeßfahrten, 
die am 25. und 26. sowie am 28. und 29. September 1905 mit 
»Lübeck« und »Hamburg« gleichzeitig ausgeführt wurden. 
Um den Einfluß von Wind, Seegang und Strömung für beide 
Schiffe möglichst auszugleichen, fuhr abwechselnd eines der 
Schiffe sechs Stunden lang als Fiibrerschiff, während das 
andre im Kielwasser folgte. Die Schiffe waren bei Beginn 
der Fahrten auf gleichen Tiefgang gebracht worden. »Lübeck« 
fuhr mit den vier großen Schrauben der Gruppe II von je 
1,70 m Dmr. und 1,499 m Steigung. 


Während der ersten Fahrt sollte eine Schiffsgeschwindig- 
keit von etwa 20 Seemeilen angestrebt werden. »Lübeck« 
fuhr mit Schaltung II und Zusatzdampf in beiden Hochdruck- 
Hauptturbinen und erreichte bei 508 Uml./min eine mittlere 
Maschinenleistung von 7662,1 PSe. Das Dampfzugangventil 
der Niederdruck-Marschturbine war ganz geöffnet. »Hamburg« 
hatte während dieser Fahrt eine Maschinenleistung von 7027 
.PS. zu verzeichnen. Die Windstärke während der Fahrt war 
3 bis 7, der Zustand der See 3 bis 5. 


Der auf 1 PSı der Maschinen der »Hamburg« bezogene 
Kohlenverbrauch betrug für »Lübeck« 0,95 kg st, für »Ham- 
burg« 0,97 kg/st. Der verhältnismäßig hohe Kohlenverbrauch 
für »Hamburg« — 0,97 kg gegen 0,8 kg bei der vertraglichen 
Kohlenmeßfahrt im Mai 1904 — wurde darauf zurückgeführt, 
daß das Heizerpersonal nicht die für Kohlenmeßfahrten er- 
wünschte Uebung im sparsamen Heizen hatte. 


Die zweite Kohlenmeßfahrt wurde mit etwa 15½½ Seemeilen 
Geschwindigkeit ausgeführt. »Lübeck« fuhr mit Schaltung II 
und erreichte eine Maschinenleistung von 3297 PSe bei 390 
Uml. min. Der Dampfdruck im Eintrittraum der Niederdruck- 
Marschturbine war auf etwa 8,5 at gedrosselt. Die Maschinen- 
leistung der »Hamburg« betrug bei der Fahrt 3303 PS. 


Während der Fahrt flaute der Wind, der zu Anfang mit 
Stärke 3 bis 5 geweht hatte, vollständig ab; nach 23 Stunden 
mußte die Fahrt wegen dichten Nebels abgebrochen werden. 
»Lübeck« hatte bei dieser Fahrt 1,03 kg, »Hamburg« 0,77 kg 
Kohlen verbraucht. Die Ergebnisse dieser Fahrten der» Ltibeck« 
und das Ergebnis einer 6stündigen forcierten Fahrt dieses 
nt mit gleichen Schrauben sind ebenfalls aus Fig. 3 er- 
sichtlich. 


Um ein Bild zu gewinnen, in welcher Weise Wind und 
See den Kohlenverbrauch bei derselben Schifisgesch windigkeit 
beeinflussen, sind die Ergebnisse aus den letzten 8 Stunden 
der Fahrt, während welcher Zeit fast vollständige Windstille 
herrschte, und diejenigen aus den ersten 15 Stunden noch be- 
sonders zusammengestellt. Es ergibt sich für »Lübeck« ein 
mittlerer, auf 1 PSı der »Hamburg« bezogener Kohlenver- 
brauch von 0,91 kg st bei Windstille und von 1,14 kg st für 
Windstärke 3 bis 5. Für »Hamburg« ist ein in Betracht kom- 
mender Unterschied im Kohlenverbrauch, der, wie angegeben, 
0,77 kg PSest betrug, nicht festzustellen gewesen. 

Die Fahrten zur Ermittlung des Fahrtmomentes 
sind mit jeder der vier Schraubenanordnungen ausgeführt 
worden; ihre Ergebnisse sind in der nachstehenden Zahlen- 
tafel zusammengestellt. 
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Um hierbei wegen des großen Dampfverbrauches der 
Rückwärtsturbinen einen zu Sen Spannungsabfall in den 
Kesseln zu verhindern, weil dadurch die weitere Manövrier- 
a pe des Schiffes und der ordnungsmäßige Kesselbetrieb 
in Frage gestellt wurden, durften die Absperrventile der 
Rückwärtsturbinen bei den Versuchen nur so weit geöffnet 
werden, daß ein größerer Spannungsfall in den Kesseln als 
3 at nicht eintreten konnte. 

Die Angaben der Zahlentafel gelten für den gleichzeitigen 
Betrieb aller vier Rückwärtsturbinen. Es sind auch die Fahrt- 
momente beim alleinigen Betrieb der beiden äußeren Rück- 
wärtsturbinen bestimmt worden. Die Zeitunterschiede der 
Fahrten mit äußerster Kraft voraus bis zum Stillstand des 
Schiffes durch Anstellen der Turbinen auf äußerste Kraft 
zurück betrugen gegen die Eichen Versuche mit vier Rück- 
wärtsturbinen bis zu 23 sk, der zurückgelegte Weg bis zum 
Stillstand des Schiffes war dabei über 100 m länger. Die bei 
den Stoppversuchen ermittelten Werte können natürlich nicht 
als genau gelten, weil der Augenblick des Stillstandes des 
Schifies sehr schwer zu bestimmen ist. 


—— — — 


zurückgelegter Weg in m 


Fahrt, bei der das 
Schiff durch An- 
Anzahl] stellen der Maschinen |—— , - PPP 
der auf »Außerste Kraft 
Kessel zurück“ zum Still- 
ö stand gebracht 
wurde 


geschwin- 
große | digkeit) 


— ee — — 


Schrauben 


kleine Fahrt voraus, 
t 102 52 | 50 75 56 
halbe Fahrt voraus, 
e ben }] 117 | 126 110 | 146,6 110 
große Fahrt voraus, | 
n 280 | 211 | 194 | 214,5 180 
10 [gäußerste Kraft vor | 486 | 538 | 466 | 500 280 


aus, 22 Seemeilen 


Folgerungen aus den Fahrten. 


Der Kreuzer »Hamburg« hat eine Höchstgeschwindigkeit 
von 22,535 Seemeilen an der Meile in der Eckernförder Bucht 
und von 23,15 Seemeilen auf der tiefen Meile in Neukrug er- 
reicht. Die größte Schiffsgeschwindigkeit des kleinen u- 
zers »Lübeck« ist demnach ebenso groß als bei »Hamburg«. 
Die Maschinenleistungen der beiden Schiffe sind jedoch wesent- 
lich verschieden, da die Turbinen auf »Lübeck«, gemessen in 
der Eckernförder Bucht — also in flachem Wasser —, 13573 
und bei Neukrug — also in tiefem Wasser — 14158,6 PSe an 
den Wellen leisteten, während die Kolbenmaschinen der 
»Hamburg« bei den entsprechenden Fahrten nur 11889 und 
11582 PSı entwickelten. Hiernach war also die Leistung der 
Turbinen bedeutend größer als die entsprechende Leistung 
der Kolbenmaschinen. Daß »Lübeck« trotz dieser Mehr- 
leistung keine größere Geschwindigkeit erreichte, ist in erster 
Linie auf die ungünstige Wirkung der Schrauben zurück- 
zuführen. ; 

Der Kohlenverbrauch der »Lübeck« stellt sich höher als 
der auf »Hamburg«, nämlich: i 


Fahrt mit Marsch- | beschleunigte 
geschwindigkeit Dauerfahrt 


kg st kg/st 


Kohlenverbrauch bei | 


beiden Schiffen, be- »Lübeck« 1,0 0,87 
zogen auf 1 PSi 
der Maschinen der | »Hamburg« 0,368 | 0,803 


»Hamburg« 


Während der forcierten Fahrt betrug der Kohlenverbrauch 
der »Lübeck« 11396 kg/st bei 22,265 Seemeilen Geschwindig- 
keit. »;Hamburg« hat während der forcierten Fahrt 10066 kg st 
Kohlen bei etwa 22,3 Seemeilen Geschwindigkeit verbraucht. 
Der Kohlenverbrauch der Hülfsmaschinen für Schiffzwecke 
ist in diesen Angaben nicht mit enthalten. 

Wenn auch diese Werte nicht ohne weiteres einen Ver- 
gleich der Dampfstrecken für die späteren Prenons im 
regeimäßigen Dienst zulassen, weil die Abnutzung der Schieber 
und Kolben der Maschinen nach längerem Betrieb in Rech- 
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hung gezogen werden muß, ein Nachteil, der beim Turbinen- 
betrieb fortfällt, so ist doch zu erwarten, daß bei geringeren 
Geschwindigkeiten die Dampfstrecken der »Liibeck« gegen- 
über gleichen Schiffen mit Kolbenmaschinen kleiner sein 
‘werden. Bel den bisherigen Fahrten im Geschwaderverband 
dist auf Lübeck- ein Mehrverbrauch an Kohlen von etwa 8 vH 
beobachtet worden. Ä poo ryt E 3 

Die Wegstrecke, die Lübeck- noch zurticklegt, wenn das 
Schiff aus der Fahrt ‘äußerste Kraft voraus« durch Anstellen 
der Rickwartsturbinen auf »äußerste Kraft zuriick« zum Still- 
stand gebracht wird, ist beträchtlich größer als bei Hamburgs. 

Havarien, die das Schiff während der Probefahrten län- 
gere Zeit dem Dienst entzogen, sind nur zweimal aufgetreten. 
In beiden Fällen handelte es sich um ernstere Schaufel- 
beschiidigungen. Im ersten Fall waren in der Hochdruck- 
Marschturbine die Lauf- und Leitradschaufeln der Iten bis 
Sten Reihe beschädigt und zum Teil abgebrochen; im zweiten 
Fall hatten die Schaufeln der zweiten Abstufung der Nieder- 
uruck-Marschturbine stark geschliffen und waren zum Teil 
verbogen. Die Reparaturzeit betrug in beiden Fällen etwa 
-44 Tage- Das Seht war jedoch mit den Hauptturbinen be- 
triebstähie. 

Nachdem die Spielräume zwischen den Schaufeln und den 
Turbinengehäusen bezw. den Laufradmänteln etwas ver- 
größert worden waren, sind Havarien nicht mehr vorgekom- 
men; diese Vergrößerung hat auf die Wirtschaftlichkeit der 
Anlage keinen merkbaren Eintluß ausgeübt. 

Nach Beendigung der Probefahrten wurden die Turbinen 
untersucht; hierbei zeigte sich, daß, abgesehen von Schaufel- 
beschädigungen, hervorgerufen dureh Drahstifte, die wohl 
noch vom Gruß her in den Gehäusen verblieben waren, nur 
einige Schaufeln leicht geschliien hatten. Die Dichtungs— 
ringe auf den Laufradmänteln der Rückwärtsturbiven zeigten 
stellenweise Gratbildungen und waren zum Teil abgeschliffen; 
auch ein Ring war gebrochen. Die Dichtungsringe an den 
Wellenanstritten der Rückwärts- und: Niederdruck -Haupt- 
turbinen waren ebenfalls abgeschliffen. 

Die gesamte auf dem kleinen Kreuzer Lübeck 
gebaute Maschinen; und Kesselanlage, ausschließlich 
Hülfsmaschinen für Schiffzwecke, wiegt 6 9 t, die ent- 
sprechende Anlage des kleinen Kreuzers Hamburg 652,7 t. 
Das Gewicht der Gesamtanlage auf Lübeck ist demnach um 
13,7 t — also etwa 7vH — geringer als das Gewicht der An- 
lage auf » Hamburg. 

Sieht man von der Kesselanlage ab, die bei beiden 
Schiffen angenähert gleich ist, und vergleicht man nur die 
Maschinenanlagen miteinander, so stellt sich das Gewicht der 
Turbinen auf «Lübeck  einschlie Blich der Hülfsmaschinen und 
des Zubehörs auf etwa 271 t, dasjenige der Maschinenanlage auf 
»Hamburg. auf etwa 325 t. Die Turbinenanlage auf ‚Lübeck. 
ist also um etwa 16 vH leichter als die Maschinenanlage der 
„Hamburg. Hierzu tritt noch die Grewichtersparnis durch 
Fortfall der über den Kolbenmaschinen erforderlichen Panzer- 
ee da die geringere Hohe der Turbinen die glatte Durch- 
i 


ein- 
der 


ihrung des Panzerdecks gestattet. Diese Gewichtersparnis 


— Ja 


.. Ceber die Tätigkeit des Königl. Materialprüfungsamtes 
in Grofs-Lichterfelde im Jahre 1905 ist vor kurzem der amt- 
liche Bericht erschienen, dem wir das Folgende entnehmen. 

Im ganzen waren 190 Personen an der Anstalt beschäftigt. 
Die Abteilung I für Materialprüfung hat 425 Anträge, 
umfassend etwa 4500 Versuche, erledigt. Hierunter fallen 
Prüfungen von 18 Festigkeitsmaschinen verschiedener privater 
Fabriken sowie einer größeren Anzahl Kontrollstäbe und Meß- 
geräte. 

Unter den Arbeiten, die sich aus Prüfungsanträgen er- 
geben haben, sind Versuche über den Einfluß der Wärme auf 
flußeiserne Dampfrohre, Stahlformguß, Kesselbleche und Bronze 
hervorzuheben. Bei Stahlformguß und Kesselblech zeigte sich 
die Festigkeit bei 200° erheblich höher und die Bruchdehnung 
geringer als bei Zimmerwärme. Bei Bronze nahm die Festig- 
keit mit der Erwärmung ständig ab, und zwar von 5880 kg qem 
bei Zimmerwärme auf 2340 kg dem bei 400%. Die Dehnung 
ving ebenfalls erheblich zurück; sie war auffallend gering 
bei 300° (13 vH gegen 36 vH bei Zimmerwärme), während sie 
bei 350° wieder anstieg (auf 32 vH). | l 

Versuche mit Zahnrädern aus Rohhaut und Bronze haben 
bei 1,65 em Dicke der Rohhattzähne im Teilkreis, 8 cm Breite 
und 2,15 em Länge bis zum Kopfkreis Bruchlasten von rd: 
840 ke'yem ergeben. Die Druckfestigkeit parallel zu den 
Leimtugen der Lederlagen betrug 370 kg’gem, die Zugfestig- 
keit 640 ke'gem. os. 


Bei den Versuchen zur Beurteilung der Widerstands- 
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nicht vorhanden sind, so sini auf 
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wird an den neueren, im Bau befindlichen Turbinenschiffen 
wegen der erforderlich gewordenen Verbesserungen wohl 
nicht mehr erreicht werden. 

Die Turbinenanlage einschließlich der zugehörigen Hülfs- 
maschinen ist auf der »Lübeck« in einem ebenso großen 
Raum untergebracht worden wie bei der Hamburg . Die 
bei Kolbenmaschinen mögliche günstige Teilung der Räume 


durch ein Quersehott konnte aber nicht innegehalten werden. 


Das entsprechende Querschott mußte vielmehr auf »Lübeck 


um zwei Spantentfernungen weiter nach hinten versetzt wer- 


den, wodurch unerwünscht große Riume geschaffen sind. 

Da bei den Turbinen große hin- und hergehende Massen 
Lübeck: keine hierauf 
zurückzuführende Schifiserschütterungen, wie sie bei den 
Schwesterschiffen beobachtet wurden, aufgetreten. Das Fehlen 
der Erschütterungen bringt eine ruhige | age der Geschütz- 
rohrmündungen und Visiere sowie der Kompasse mit sich, 
was sich beim Schießen und beim Kurshalten günstig be- 
merkbar macht Auch die Wohnlichkeit des Schiffes ist hier- 
durch verbessert worden. Die tiefe Lage der Turbinen und 
der Wellen mit den Schrauben gewährt einen besseren Schutz. 

Die Instandhaltungsarbeiten sind bisher weniger umfang- 

reich als bei Kolbenmaschinen gewesen, so daß zu erwarten 
steht, daß Turbinenschiffe gegenüber jenen eine größere Fahr- 
bereitschaft haben werden. 
P Die Turbinen springen beim Manövrieren stets leicht an. 
Das letztere ist auch einfacher, weil es sich nur auf das 
Oeffnen und Schließen von Ventilen beschränkt und das Um- 
legen einer besondern Umsteuervorrichtung fortfillt. Der 
beim Manévrieren mit Kolbenmaschin-n mitunter auftretende 
Uebelstand der Wasserschlige in den Zylindern tritt bei Tur- 
binen nicht auf, weil sie gegen geringere Mengen mitgeris- 
senen Wassers unempfindlich sind. 

Die leichte Beaufsichtigung der Turbinen während des 
Betriebes, die geringen Instandhaltungs und Reinigungs 
arbeiten während des Stilliegens, Vorteile. die sich (wegen 
des ölfreien Dampfes) auch auf die Kessel, Kondensatoren. 
Speisewasserreiniger usw. erstrecken, schonen die Bedienungs- 
mannschaft. Verletzungen der Mannschaft durch hin- und 
hergehende Maschinenteile sind beim Turbinenbetrieb aus- 
geschlossen. 

Gegen die auf »Liibeck« beobachtete hohe Temperatur 
und gegen den hohen Feuchtigkeitsgehalt der Luft in den 
Maschinenräumen wird sich durch verbesserte Lüftung der 
Maschinenräume sichere Abhülfe schaffen lassen. Eine Ver- 
ringerung der Bedienungsmannschaft auf »Lübeck gegen- 
über den Schwesterschiffen war bisher noch nicht angängig. 
Ob beim Turbinenbetrieb die Anforderungen an die Be- 
dienungsmannschaft herabgesetzt werden können, muß die 
Erfahrung lehren. 

Die Erprobungen des kleinen Kreuzers ‘Lübeck. ge- 
statten noch kein endgültiges Urteil, weil die Erfahrungen 
mit dem Schilf im Geschwaderverbande noch ausstehen, dem 
das Schiff erst vor kurzer Zeit zugeteilt worden ist; Jedoch 
kann die Turbinenanlage trotz einzelner Mängel im groben 
und ganzen doch als durchaus gelungen angesehen werden. 


fähigkeit von Hölzern gegen Feuer wurden der Gewicht- 
verlust durch Abbrand und die Verminderung des Quer- 
schnittes an unverbranntem Material gemessen. Da der (re- 
wichtverlust von der Feuchtigkeit des Holzes abhängig ist, so 
muß man tunlichst lufttrockenes Holz verwenden, um bei 
der Beurteilung nach dem Gewichtverlust und nach der Quer- 
schnittverminderung zu gleichem Ergebnis zu gelangen. 
Setzt man beide Werte für Kiefernholz = 110, so ergibt sich 
für Eiche ebenso wie für Jarrah- und Karriholz 75. Nach 
dem gleichen Verfahren sind Versuche über den Einfluß des 
Imprägnierens auf den Widerstand von Holz gegen Feuer 
ausgeführt worden. Bei diesen Versuchen ist die Brenndauer 
von Einfluß, denn die Wirkung des Imprägnierens äußert sich 
nur während der ersten 10 Minuten in geringerem Abbrand. 
Die wissenschaftlichen Arbeiten dieser Abteilung sind teils 
im Auftrage des Vereines zur Beförderung des Gewerbfleißes 
(Untersuchungen von Nickel-Eisen- Kohlenstoff Mangan-Legie- 
rungen), teils im Auftrage des Vereines deutscher Ingenieure 
(Versuche über den Bewegungswiderstand der Rollenlager von 
eisernen Brücken), teils im Auftrage des Reichs-Marineamtes 
(Bestimmung des Reibungswiderstandes zwischen konzentrisch 
gelagerten Ringen aus verschiedenen Metallen) ausgeführt 
worden. Die beiden letzten Versuchsreihen sind noch nicht 
abgeschlossen. , 
In der Abteilung II fiir Banmaterialprüfung sind 
884 Antrige mit 33473 Versuchen erledigt worden. Hierunter 
nehmen die Versuche an Zementmauersteinen und an Zemen- 
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ten sowie an Betonmischungen den größten Raum ein. Für 
die Anfertigung und Prüfung der Probekörper für Druckver- 
suche werden genaue Anleitungen mitgeteilt. 

Die Abteilung Ill für Papierprüfune, der im Laufe 
des Jahres die Zentralstelle für textiltechnische Prüfungen in 
Berlin angegliedert worden ist, hat 1224 Anträge erledigt. 
Bemerkenswert sind darunter die Prüfungen, die an den in 
Amerika zum Versand von Zement verwendeten Papiersäcken 
angestellt worden sind. Vergleichende Versuche an amerika- 
nischen Proben und an solehen, die aus einer deutschen Pa- 
pierfabrik stammen, haben ergeben, daß die deutschen Er- 
zcugnisse den amerikanischen überlegen sind. Die Abteilung 
hat im abgelaufenen Rechnungsjalu wieder eine größere An- 
zahl von Schreibmaschinen-Farbbändern aul Brauchbarkeit 
für die Herstellung von Notariatsakten und wichtigen Urkun- 
den geprüft und 11 Papiertechniker ausgebildet. 

Die umfangreiche Tätigkeit der Abteilung IV für Me- 
tallographie erstreckt sich neben der Erledigung von 77 An- 
triiven auf eine Reihe von wissenschaftlichen Arbeiten, die 
den Angriff des Eisens durch Wasser und Salzlösungen, den 
Einfluß von Beimengungen zum Kupfer, die Seigererschei- 
nungen im Flußeisen, die Getiigebestandteile des hochgekohl— 
ten Eisens im gehärteten Zustande, die Brüchigkeit von 
Messing, die Eigenschaften geglihten und ungeglühten Stahl- 
formgusses, sowie endlich Untersuchungen tiber das Kleinge- 
füsre von Zementen, Klinkern und Schlacken zum Gegenstand 
haben. Die Frage, ob die Berührung von überhitztem mit 
nieht überhitztem Flußeisen auf den Angriff durch lufthaltiges 
Wasser Einfluß hat, ist auf Grund folgender Versuche bejaht 
worden: Aus kohlenstoffarmem Flußeisen wurden Phittchen 
gleicher Größe zum Teil eine halbe Stunde bei 900°, zum 
Teil zwei Stunden bei 1300“ geglüht. Die letzteren waren 
demnach überbitzt, die ersteren nieht überhitzt. Je ein über- 
hitztes und ein nicht überhitztes Plättchen wurden durch ein 
Eisenstäbehen aus gleichem Metall verbunden und in destillier- 
tem Wasser vollständig untergetaucht, das an seiner Ober- 
tläche mit der Luft in Berührung war. Das nicht überhitzte 
Flußeisen wurde hierbei wesentlich stärker angegriffen. Dieses 
Verhalten ist von praktischer Bedeutung für das Kosten von 
Schweißstellen in Kesseln. Beim Schweißen des Flußeisens 
kann Ueberhitzung eintreten, wenn die Schweißstelle von der 
hohen Schweißhitze herunter bis etwa zur Rotglut durch Häm- 
mern oder Druck nicht bearbeitet wird. Ks können dann 
nichtüberhitzte und überhitzte Stellen des Bleches im Wasser 
einander metallisch berühren und dadurch örtliche Anfressun- 
gen entstehen. Solche Veberhitzung an oder neben der 
Schweißstelle infolge ungeniigender Bearbeitung während des 
Abkühlens kann auch Sprödigkeit im Flußeisen zur Folge 
haben, wie an einem Ammoniakbehälter festgestellt worden 
ist. In einem andern Falle war die Zerstörung eines eisernen 
Druckkessels durch Wärmespannungen innerhalb der Wand- 
stärke hervorgerufen worden. Das Blech war in der Umge- 
bung des Bruches vollständig zerklüftet und von vielen feinen 
Rissen, die unter dem Mikroskop sichtbar waren, durchsetzt. 
Ueber die Verwendbarkeit des Aussehens der Bruchstelle zu 
Schlüssen auf die Beschaffenheit des Materials sind mehrere 
neue Erfahrungen gesammelt worden. Insbesondere hat sich 
ergeben, daß das Bruchgefüge wesentlich auch von der Art 
der Herbeiführung des Bruches beeinflußt wird. 

Die Abteilung V für allgemeine Chemie hat 355 An- 
träge mit 659 Untersuchungen erledigt. Darunter fallen Ver- 
suche über die Verwendbarkeit von Kohlensäure zum Löschen 
von Schiffsbriinden, den Einfluß von Kohlensäure oder schwel— 
liver Säure auf das Rosten von Metallen, sowie Untersuchun- 
gen an Zementen. 

Die Abteilung VI für Oelprüfung hat sso Proben 
geprüft und 15 Gutachten ausgestellt. Auf Grund der bei 
diesen Arbeiten gesammelten Erfahrungen sind Mitteilungen 
über die Untersuchung der Mineralöle und Fette, über die 
Eigenschaften und die Verwendbarkeit der Kompressorenöle 
sowie über Rückstandbildung in Lultkompressoren und den 
Zylindern von Heißdampfmaschinen gemacht. 


Dem Jahresbericht der kel. Preußischen Regie— 
rungs- und Gewerberäte und Bergbehörden für das 
Jahr 1905 entnehmen wir, daß an elektrischen Anlagen durch 
den elektrischen Strom 7 Todeslälle und 2 sehwere Unfälle 
verursacht worden sind. Von den Todesfällen werden je einer 
im Bezirk Aachen und im Bezirk Hildesheim auf leichtsinnive 
Spielerei und unvorsichtiges Arbeiten an einer llochspan- 
nungsleitung zurückgeführt; im Bezirk Düsseldorf sind zwei 
Todesfälle ebenfalls eirenem Verschulden zuzuschreiben: ein 
Arbeiter öffnete gewaltsam ein Transformatorhiuschen und 
wurde beim Einsteigen getötet; im zweiten Falle zwänete 
Sich ein Arbeiter zwischen einer Schalttafel und einem unter 


Hochspannung stehenden "Transformator durch, obwohl er an 
einer andern Stelle ohne Gefahr hätte durchgehen können. 

Von den drei verbleibenden Todesfällen sind zwei auf 
niedrig gespannten Wechselstrom zurückzuführen, bei dem 
einen im Bezirk Köln war die Isolierung einer elektrischen 
Handlampe für 110 V Wechselstrom innerhalb des Lampen- 
orifes schadhaft geworden; der eiserne Schutzkorb der Birne 
wurde dadurch unter Spannung gesetzt, und ein Arbeiter, der 
gleichzeitig den Schutzkorb und ein Wasserleitungsrohr be— 
rührte, wurde durch den Strom erschlagen. Bei dem zweiten 
im Bezirk Düsseldorf vorgekommenen Fall kam ein mit dem 
Befestigen eines Leitungsdrahtes an einem l.eitungsmast be- 
schäftigter Arbeiter ins Rutschen und hielt sich an einer Lei- 
tung fest, die Wechselstrom von 130 V führte; er hielt in der 
andern Hand den anzubringenden Draht, dessen Ende auf 
der Erde lag, und wurde von dem durch ihn hindurchtließen- 
den Strom erschlagen. 

Der siebente Todesfall betraf einen Kranführer im Bezirk 
Pommern, der beim Reinigen des Stromabnehmers ausglitt 
und dabei gleichzeitig zwei Leitungen berührte, die Strom 
von 500 V führten. 

Von den beiden schweren Unfällen entstand der eine im 
jezirk Posen dadurch, daß ein Arbeiter den Kommutator einer 
Gleichstrommaschine von 120 V zufällig berührte. Der Ar- 
beiter war kurz vorher im Regenwetter auf dem Fabrikhof 
tätig gewesen und hatte nasse Hände und nasses Schuhzeug. 
Der Schlag betäubte ihn, und noch nach 3 Wochen war sein 
Gang unbeholfen und die Sprache gestört. 

Der zweite Fall ereignete sich im Bezirk Berlin bei der 
Reinigung eines Kessels infolge heftiger Bewegung der elek- 
trischen Lampe, die zu Kurzschluß und einer Betäubung des 
im Kessel beschäftigten Arbeiters führte. 

Ein weiterer Fall, der infolge der Begleitumstände schwere 
Folgen hatte, aber nicht völlig aufgeklärt ist, ereignete sich 
beim Ausgießen eines mit Bleischwemme und Schwefelsäure 
eelüllten Holzeimers in einer Unterstation im Bezirk Berlin. 
Der Arbeiter erhielt einen elektrischen Schlag (?), ließ den 
Eimer fallen und erlitt durch die umherspritzende Flüssigkeit 
Verletzungen an beiden Augen. 

Ein Fall, der größeren Schaden hätte anrichten können, 
entstand im Bezirk Erfurt an der Fernleitung eines elektri- 
schen Kraftwerkes, die ein größeres Dorf mit Licht und Kraft 
versorgt. Bei einem starken Sturm rif ein Ankerdraht, mittels 
dessen ein Leitungsmast an einem Gebäude gehalten wird, 
fiel auf die darunter belindlichen l.eitungsdrähte, verband sie 
miteinander und senkte sich zur Erde. Die Pferde eines vor- 
über Yahrenden Wagens verwickelten sich in den Draht; 
eines wurde getötet, das andre gelihmt. Die Spannung wird 
auf höchstens 360 V geschätzt, doch waren die Tiere vom 
Regen durchnäßt. 

hn Bericht des Bezirkes Arnsberg wird noch erwähnt, 
daß einzelne Verletzungen schwerer Art vorgekommen, die 
jedoch meist auf groben Leichtsinn zurückzuführen seien. 

Von leichteren Unfällen ohne nähere Angaben werden 
im Bezirk Berlin 51 und im Bezirk Köln 1: erwähnt, die 
meist durch die physiologischen Wirkungen des elektrischen 
Stromes herbeigeführt worden sind. 

Beachtenswert ist, daß die Ansicht von der Feuergefähr- 
lichkeit der elektrischen Anlagen durch keinen einzigen Un- 
fall gestützt wird. Bei der großen Zunahme der elektrischen 
Kraftübertragung und Beleuchtung ist die Zahl der gemeldeten 
Unfälle als sehr gering zu bezeichnen. 

In zwei weiteren schweren Unfällen sind »elektrische 
Spannungen, die auf Reibungselektrizität zurückgeführt wer- 
den, als mutinaßliche Ursache angegeben; es ist aber hervor- 
zuheben, daß diese Unfälle mit elektrischen Anlagen in keinerlei 
Zusammenhang stehen. 

Der eine entstand im Bezirk Merseburg in einer Fabrik 
für Ilerstellung rauchlosen Pulvers durch explosionsartiges 
Verbrennen von Pulver, das aus einer Poliertrommel in eine 
Kiste geschüttet wurde: durch die Flamme wurde eine größere 
Menge fertigen Pulvers in einem Nebenraum ebenfalls zum 
Abbrennen webracht und dadurch 8 Menschen getötet sowie 
4 schwer verletzt. Der zweite Unfall ereignete sich im Bezirk 
Wiesbaden in einer Messing- und Aluminiumbronze-Fabrik; 
in diesem Falle wird vermutet, daß elektrische Spannung 
beim Stampfen entstanden ist. 

Alles in allem wird dureh diesen Bericht unsre wiederholt 
ausgesprochene Ansicht!) bestätigt, daß die elektrischen Licht- 
und Kraftanlagen viel weniger Gefahren mit sich bringen, 
als ihnen vonseiten der Vertreter der preußischen Regierung 
bei den Verhandlungen über die Ueberwachung elektrischer 
Starkstromanlagen zugeschrieben worden ist; der Nachweis, 
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daß diese Anlagen um ihrer Gefährlichkeit willen überwacht 
werden müssen, ist bis jetzt noch nicht erbracht. 


In den preufsischen Bergwerken sind im Jahre 1905 in 
elektrisclien Anlagen insgesamt 10 Unfälle mit tödlichem Aus- 
gang vorgekommen'), von denen ebenfalls mehrere auf Leicht- 
sinn und große Unvorsichtigkeit der Betroffenen zurückzu- 
jühren sind; außerdem haben 2 schwere und 10 leichte Un- 
fille stattgefunden. Die größere Mehrzahl dieser nicht töd- 
lichen Unfälle waren Verbrennungen durch Stichflammen, die 
in ungenügender Isolation oder mangelhafter Instandhaltung 


) Zeitschrift für das Berg-, Hütten- und Salinen-Wesen 1906 
Heft 4 S. 439. 


Fiq. 1. 


Querschnitt dureh die Stahlgieberei der Seullin-Galagher Iron and Steel Co. 
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der Schalter ihre Ursache hatten. Ein eigenartiger Unfall 
wurde beim Durchsehmelzen einer Schiene mittels elektri- 
schen Stromes dadurch herbeigeführt, daß der Arbeiter ohne 
Gesichtmaske nur mit einer blauen Schutzbrille arbeitete. 
Die Arbeit dauerte etwa 2 Stunden, dabei war die Gesichts- 
haut angesengt und löste sich in gleicher Weise, als wenn sie 
von Sonnenstrahlen verbrannt worden wäre. Bei den Unfällen 
mit tödlichem Ausgang erweist sich als besonders erschwerend 
die feuchte Luft untertage, welche dic Isolationslähigkeit 
des menschlichen Körpers schwächt oder gar aufhebt, so daß 
selbst bei verhältnismäßig geringen Spannungen, z.B. 220 V 
Gleichstrom, der Tod eingetreten ist. 

Aber auch hier ist gegenüber der großen Zahl elektri 
scher Betricbe die Zahl der Unfälle 
sehr gering zu nennen, um so mehr, 
wenn man von den durch eigenes 
Verschulden, sei es Leichtsinn oder 
Unachtsamkeit, herbeigeführten ab- 
sieht; denn diese werden sich auch 
durch die schärfsten Ueberwachungs- 
bestimmungen nicht aus der Welt 
schaffen lassen. 


In seinem Vortrag in der Versamm- 
lung deutscher Gießereifachleute') hat 
H. van Gendt auf die Vorteile hinge- 
wiesen, welche die Ergänzung einer 
StahlgieBerei durch eine Kleinbesse- 
merei bietet; diese Verbindung findet 
jetzt auch in amerikanischen Stahlgie- 
Bereien Anklang, wie die Beschrei- 
bung der Scullin-Galagher Irog and 
Steel Company in St. Louis, Mo., zeigt). 
Die ursprünglich fünf 20 t-Oafen um- 
fassende Stahlgießerei ist neuerdi 
durch einen Anbau für drei 20 -Oefen 
erweitert worden, von denen zwei be- 
reits fertiggestellt sind; bei dieser Ver- 
größerung ist auch eine Kleinhesse- 
merei mit zwei 5 t-Birnen ein n ug 
worden, die besonders für den Qu 
kleiner Stücke dienen soll. Zwel Kup- 
pelöfen, die abwechselnd betrieben wer- 
den, versorgen die Birnen mit flüssl- 
gem Eisen. Die Martinöfen im Raume 
a, Fig. 1, sind mit der Formerei 4, die 
zugleich als Gießhalle dient, unter 
einem Dach untergebracht; eine Säu- 
lenreihe unmittelbar vor den Oefen 
teilt den Raum und trägt die Lauf- 
bahnen für die beiderseitigen Laul- 
krane. Zum Beschicken dient trotz der 
in dem Raum a vorhandenen Kranbahn 
eine hochgebaute unten laufende Be- 
schickvorrichtung, Bauart Wellman. 
Die Halle c enthält die Putzerei und die 
Halle / die Kleinbessemerei, von der 
aus die Stücke ebenso wie aus der 
Gießhalle der Martinöfen an die Put- 
zerei abgegeben werden. In seitlichen 
Anbauten befinden sich auf der einen 
Seite die Gaserzeuger für die Martin- 
öfen, auf der andern Seite die Kuppel- 
öfen für die Kleinbessemerei. 

Die Martinölen, Fig. 2 und 5, sind 
dadurch bemerkenswert, daß die Re- 
generatoren nicht unter den Ocfen, 
sondern unter der Beschickbiibne lic- 

en, während unter den Köpfen der 

efen lediglich weite befahrbare Ka- 
näle als Schlackensäcke angeordnet 
sind. Diese Bauart, die bei Ausbesse- 
rungen an den Oefen einige Vorteile 
bietet, findet sich. neuerdings mehr- 
fach sowohl in den Vereinigten Staaten 
wie auch bei uns. 


In der Herbstsitzung des österrei- 
chischen Staatseisenbahnrates sind be- 
achtenswerte Mitteilungen über die 
Ergebnisse der Probefahrten ver- 
schiedener Eisenbahnmotorwagen im 
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Wettbewerb mit leichten Lokomotiven auf der Vorortlinie 
der Wiener Stadtbahn gemacht worden. Diese Probefahrten 
haben am 1. Mai d. J. begonnen und sind mit je cinem Motor- 
wagen von de Dion-Bouton, Turgan-Foy, Stoltz und Komarek, 
ferner mit zwei kleinen Lokomotiven, einer für Petroleum- 
feucrung und einer für Kohlenfeuerung mit selbsttätiger Be- 
schickung, ausgeführt worden. Im Laufe des Sommers mußten 
die Motorwagen von Stoltz, Turgan-Fov und de Dion-Bouton 
ebenso wie die leichte Lokomotive mit selbsttätiger Kohlen- 
fenerung aus dem Verkehr gezogen werden, weil sie die vor- 
geschriebenen Fahrzeiten nicht einhalten konnten. Der Probe- 
betrieb ist dann bis zum 31. Oktober d. J., wo er abgeschlossen 
wurde, nur mit der Petroleumlokomotive und dem Komarek- 
Wagen weitergeführt worden. Diese beiden Fahrzeuge haben 
den Anforderungen des Dauerbetriebes Genige geleistet und 
den Personenverkehr ein halbes Jahr lang anstandslos ver- 
mittelt. Im übrigen soll auch der Komareksche Motorwagen, 
abgesehen von den bekannten, noch den Nachteil haben, daß 
sein Gang unruhig ist. Die Petroleumlokomotive führt ferner 
„wei Anhängewagen mit 98 Sitzplätzen, während der aus dem 
Komarek-Wagen und einem Anhängewagen bestehende Zug 
zusammen nur 83 Personen fassen kann. Beim Lokomotiv- 
zuge hat man überdies die Bedienungsmannschaft für Loko- 
motive und Wagen auf zwei Mann herabmindern können, 
während zur Bedienung des Komarek-Wagenzuges mit Rück- 
sicht auf die eigentiimlichen Verhältnisse der Stadtbahn vier 
Mann notwendig waren. Endlich sollen bei gleicher Bean- 
spruchung, d.h. gleicher Leistung der beiden Fahrzeuge, die 
esamtbetriebskosten für 1 km beim Komarek-Wagen um etwa 
S Heller höher gewesen sein als bei der Petroleumlokomotive. 
Der Staatseisenbahnrat hat beschlossen, die Ergebnisse 
der Probefahrten der Kraftwagen auf der Wiener Stadtbahn 
in den Fachblättern veröffentlichen zu lassen. Er emptiehlt 
die Fortsetzung der vergleichenden Versuche mit Lokomotiven 
und Motorwagen auf Grund eines von Fachmännern aufzu- 
stellenden Programmes. (Zeitung des Vereines deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 8. Dezember 1906) 


Ueber Versuchsfahrten mit der / pra danke Schnell- 
zuglokomotive mit Schmidtschem Rauchrohreniberhitzer, 
die vom 28. Juli bis zum 8. August d.J. auf der Strecke 
zwischen Grunewald bei Berlin und Sangerhausen stattge- 
funden haben, hat die kgl. Eisenbahndirektion Berlin kürzlich 
einen Bericht erstattet, dem wir einige Angaben zur Ergiin- 
zung unsrer Mitteilungen in Z. 1906 S. 1561 entnehinen. 

Die Lokomotive entfaltete ibre héchste indizierte Leistung 
bei einer Fahrt mit 48 Achsen auf einer Steigung 1: 100; 
hierbei wurden unter stetiger Zunahme der Geschwindigkeit 
bis 70 km/st 1895 PS; erreicht. Die Temperatur des Dampfes 
betrug 344°. Bei der gleichen Fahrt wurde aul ebener Strecke 
die Geschwindigkeit von 105 km/st erzielt. 


Patentberleht. 
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Die größte Zugkraft entwickelte die Lokomotive vor 
einem Zuge von 56 Achsen im Gesamtgewicht von 554,76 t 
auf einer Steigung 1:150 bei 68 km Geschwindigkeit; die 
Leistung betrug dabei durchschnittlich 1512 PS. Der Dampf 
war trotz der großen Wassermenge, die verdampt werden 
mußte, noch 305° warm. 

Der geringste Wasserverbrauch, bezogen auf 1000 tkm 
Zuggewicht, ergab sich bei der Fahrt mit 48 Achsen, und 
zwar zu 33,8 kg Kohle und 0,209 cbm Wasser. 

Die Bedienung der Lokomotive stellt an die körperliche 
Leistung des Personals keine höheren Anforderungen als 
Naßdampi-Schnellzuglokomotiven von geringerer Leistungs- 
fähigkeit. 

Die Probefahrten haben dazu geführt, daß zunächst 10 
solcher Lokomotiven, und zwar 6 für die Eisenbahndirektion 
Elberfeld und 4 für die Eisenbahndirektion Köln, geliefert 
und weitere 35 Stück beantragt worden sind. (Zeitung des 
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 1. Dez. 1906) 


Das erste in Japan erbaute Schlachtschiff ist am 15. No- 
vember d. J. in Tokio vom Stapel gelaufen. Nach Mitteilun— 
gen der Zeitschrift Engineering News ist das Schiff, die 
»Satsuma«, bei einer asserverdrängung von rd. 19000 t 
147 m lang und 25,5 m breit. Die Bewafinung wird aus vier 
30 cm-Geschiitzen, zwölf 25 cm-Geschiitzen und zwölf 12 em- 
Geschützen bestehen. Die Geschwindigkeit soll 19 Seemeilen 
betragen. Das Schiff ist ausschließlich mit einheimischen Ar- 
beitskräften erbaut worden. 


Eine internationale Ausstellung der neuesten Erfindun- 
gen findet vom 15. Juni bis Mitte September 1907 in Olmütz 
(Mähren) statt. Zweck der Ausstellung ist, ein Bild der neue- 
sten Erfindungen und Verbesserungen auf gewerblichen, in- 
dustriellen, landwirtschaftlichen und andern Gebieten vorzu- 
führen. Vor allem sollen Gegenstände des Patent- und Ge- 
brauchsmusterschutzes und Neuheiten auf den verschiedenen 
fachtechnischen Gebieten vorgeführt werden. Die Anmelde- 
frist beim Ausstellungsbureau läuft bis Februar 1907. 


Berichtigungen. 


In Z. 1906 S. 1964 Fig. 5 hat sich ein Fehler eingeschlichen. 
Die Sitzfläche y des Ventiles p liegt nicht unten, sondern am oberen 
Ende der bauchigen Erweiterung, und das Ventil p wird, sobald die 
Saugwirkung aufhört, dureh den Auftrieb geschlossen. 

Es sei bei dieser Gelegenheit nachgetragen, daß der a. a. O. in 
Fig. 2 dargestellte Orsat-Apparat zur Bestimmung von COs, O, Co, H 
und CH, dient. 

Die in Z. 1906 S. 1993 Fig. 3 angegebene Bezeichnung eg entspricht 


nieht der eingetragenen Größe; letztere ist vielmehr gleich wo — . 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 172726. Turbinenrad. F. 
Hodgkinson, Edgewood Park (Wilkins- 
burg), und O. Frik, Wilkinsburg (Penns., 
V. St. A.). Damit bei Laufridern mit gabelförmi- 
gen Kanilen, deren Tiefe von der Einlaufstelle 
e in der Laufrichtung bis f zunimmt und in 
der Biegung g bis zum Auslauf à gleich bleibt, 
die Anzahl der Kanäle möglichst groß werden 
kann, welchen die Kanäle gleich bei e, statt 
nahe an der Mittelebene zu bleiben, unter 
solch spitzem Winkel voneinander ab, daß sie 
dem nächsten Kanal noch vor der Biegung y 
Raum gewähren. 


K1. 14. Nr. 173242. Kraftmaschine oder 
Pumpe A. Thüsing, Halle a.S. In ei- 
nem Kugelgehäuse umlaufende Kugelab- 
schnitte c,d rollen mit Kegeltlächen aufein- 
ander und sind durch den aus zwei gelenkig 
verbundenen Hälften bestehenden Kolben 5 
verbunden, der an den Enden des Gelenkes 
mit Kerben i auf einem Ring a geführt 
wird, den auch die Kegel mit ihren Ab- 
schrägungen berühren. Jede Hälfte von b 
besteht aus zwei mit Nut und Leiste g in- 
einander greifenden Teilen e, 7, die durch Fliehkraft oder Federspan- 
nung beständig dicht an die Hohlkugelfläche gedrückt werden. 


Kl, 14. Nr. 172768. Dampf- oder Gasturbinenlaufrad. J. Wil- 
kinson, Birmingham (Alabama, V. St. A.). Zwecks Aenderung der 


Drehrichtung oder Geschwindigkeit sind zwei (oder mehr) Schaufel- 
kränze , i In verschiedenen Abständen von der Achse angeordnet und 
je nach dem zu erzielenden Geschwindigkeits- 
verhältnis mehrfach hintereinander ausge- 
führt, indem z. B. beim Verhältnis 2:1 ein 
Kranz » und zwei Kränze n, beim Verhält- 
nis 3:2 zwei Krinze s und drei Kränze 31 
angebracht sind. Zwischen den mehrfach 
ausgeführten Kränzen werden l.eitkränze an- 
gebracht, so daß der Wirkungsgrad nahezu 
unverändert bleibt. Die Schaufeln s sind 
mit ihren Füßen f am Radkirper befestigt 
und bilden mit ihren Köpfen k einen Rad- 
kranz, woran die Schaufeln »„1 so befestigt sind, daß sic} mitlihren 
Füßen /i die Fugen von k überdecken. Die Befestigung geschieht 
durch Fußansätze a,b, die in entsprechende Nuten greifen, und durch 
Verstemmen oder Verlöten an der abgeschrägten Fläche von a. 


Kl. 20. Nr. 176639. Kupplung der m A 
Triebachse. J. Grimme, Bochum. Um | | i 
zu verhindern, da8 sich bei einseitig 
sitzendem Antriebrad c die Welle ver- N 
dreht and die Laufräder nicht gleich- 1 

die nur mit der Mitte der Welle fest 


ki 
aai 
| 
| 


mäßig angetrieben werden, befestigt man 
das Rad c auf einer Hülse a, 
verbunden ist. 


Kl. 20. Nr. 178766. Erhöhung des Raddruckes. R. Ch. Lowry, 
Seattle. Ein Elektromagnet, dessen Kern die Achsbilchsen zweler 
Achsen des Fahrzeuges starr verbindet, und dessen Po:schuhe d:cht 
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vor den Scheibenflüchen der Räder liegen, erzeugt einen magnetischen 
Strom, der durch die Räder und Schienen geschlessen wird und diese 


gegeneinander preßt. 


Kl. 19. Nr. 178025. Schienenstoßstuhl. Aachener Kleinbahn- 
Ges., Aachen. Die Füße der zusannnenstoBenden 
Schienenenden a ruhen in bekannter Weise auf dem 
Steg b des mit den Flanschen e nach unten ge- 
richteten U-Eisens und werden an den Kanten 
von den oberen Flanschen der U-f6rmigen Verbin- 
dungsklammern d, e, 7 umfaßt. Die Außenkanten 
der nach außen geneigten Flansche ce der Stoßhrücke 


an, welche von den schrägen, nach innen gegen— 
einander geneigten Seitenwänden „ des Rahmens 
auf der Außenseite gestützt werden. Der durch 
die rollende Last auf den Schienenstoß ausge- 


in den Rahmen i hinein, wodurch sie fest 
gegen die Fußkanten der Schienenenden und der 
Mittelstex b der Stoßbrücke gegen die untere 
Fläche der Schienenfüße gedrückt wird. 


Kl. 36. Nr. 178583. Warmwasserheizung. 
W. Pieper, Brüssel. Um den Wasserumlauf 
zu beschleunigen, ist eine aus einem oder meh- 
reren Rohren bestehende Heizgasleitung a, die 
von den Heizkanälen in den Schornstein führt, 
durch die Warmwasser-Steigleitung b gelegt. 


Kl. 24. Nr. 172779. Feuerung. 
H. Jansson, Friedenau bel Ber- 
lin. Durch Wäude b e im Schütt- 
trichter werden Hohlräume +,/ zur 
Aufnahme der aus dem Brennstoff auf- 
steigenden Gase gebildet. Die Räume 
und F stehen untereinander in Ver- 


bindung. Die Gase strömen von hier 
durch den Kanal g mit oder olıne 


Pressung zur Verbrennung durch den 
Rost in die Feuersehicht. 


Kl. 47. Nr. 173450. Rohrverbindung. 
J. Hauch, Grube Heinltz a. Saar Die auf den 
festen Flanschen e, % der Rohre a,b ruhenden losen 
Flansche f,f sind mit je zwei unterschnittenen Ha- 
ken g,g verschen, an denen zylindrische Ansätze 
h,h angebracht sind. Man hängt die Haken einer 
Seite ineinander, schiebt über die Ansätze h der 
andern Seite den Schlitz ¢ eines Schlüssels und 
bringt durch Drehen die Haken zum Eingriff. 


Kl. 87. Nr. 173006 (Zusatz zu Nr. 162569, Z. 1905 S. 1656). 
Werkzeng. Siemens & Halske A.-G., Berlin. Zur Verbilligung 


liegen fest an den Stegen „ der Klammern d, e, 7 


übte senkrechte Druck preßt die C-Hisen d,, 7 
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der Werkzeuge mit Tantalschneiden wird das reine Tantal durch Tantal- 
eisenlegierungen ersetzt, die sich mit den Fisentellen der Werkzeuge 


verschweißen lassen und wie das reine Tantalmetall gehärtet werden. 
Kl. 47. Nr. 172944. Ausdehnungskupp- 
lung. Vereinigte Maschinenfabrik 


Augsburg und Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg A.-G., Nürnberg. Um 
bei gekuppelten ¢leichachsigen Wellen, deren 
Eudenabstand sich während des Betrlebes 
durch TLängsverschiebung ändert, die Reibung 
zu vermindern, bringt man zwischen den 
Klauen ~ der einen und f der andern Welle 
strahli;r stehende Kugelrefhen / an, die nur 
einen mäßigen Druck erleiden und eine pge- 
ringe Abbiegung der Wellenteile zulassen. 
Federbelastete Leisten 7, Nasen g und ein 
Ring m halten die Kugeln in ihrer Stellung. 


Kl. 47. Nr. 172971. Kupplung. A.-G. 
Raden (Schweiz). Zur Herstel- 
lung einer beweglichen Kupp- 
lung ohne reibende Teile wer- 
den die Wellen durch 
einen zylindrischen (Stahl-) 
Körper / verbunden, der durch 
äußere und innere Ausdrehun- 
gen federnde Wellen k erhalten 
nat. Der wellige Teil kaun 
auch aus gewelltem, zylindrisch gebogenem Blech 
bestehen, oder aus Ringen r (Nebenfiguren) mit oder 
ohne Zwischenstiicke f zusamınengesetzt werden. 


Kl. 47. Nr. 172918. Stromabnehmerrolle. J. Hens- 
lev, Huntington (V. St. A.). Die auswechselbare 
Laufbüchse k der Rolle c ist mit schrägen Schlitzen i 
von entgegengesetzter Steigung verschen, und der Bolzen 
b hat eine mit der Schmiermittelkammer d in Verbin- 
dung stehende Kindrehung b,, aus der das (dickfliissize) 
Schmiermittel beim Hin- und Hergleiten der Rolle 
zwischen den Gabelarmen «a auf den Gleitflächen ver- 
teilt wird. 


Kl. 47. Nr. 173451. Gleichseitige Schlauch- 
verbindung. A. Hinig G. m. b. H., Köln- 
Nippes. Man schiebt den Schlauchstutzen a 
in der Pfeilrichtung in die Verbindungshilfte b 
und bringt den Dichtungsring d mit dem inneren 
Teil vor den Bund c an a und mit dem iiuBe- 
ren Teil hinter den ringförmigen Vorsprung e 
an b, wodurch ohne weitere Mittel die Ver- 
schiebung von b auf a verhindert, die Drehung 
aber gestattet ist. 


Wy a 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das vierund- 
dreilsigste Heft erschienen; es enthält: 


Koehler: Die Rohrbruchventile. Untersuchungsergebnisse 
und Konstruktionsgrundlagen. 

Wiebe und Leman: Untersuchungen über die Proportionalität 
der Schreibzeuge bei Indikatoren. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 Æ. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der Zeit- 


schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 Æ, im Postausland 2,50 M, für 


| 


Nichtmitglieder 6 M, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 
N.W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer, 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. ist 
gesorgt. 

Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 


Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffe- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein. deutscher Ingenieure. 


Relbstveriag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Ju liue Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Sebade, Berlin K. 
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Vom Heizungsfach in England. 
Von A. Gramberg, Dipl -Ing., Dozent an der Technischen Hochschule Danzig. 
Mit l'nterstützung des Herrn Unterrichtsministers habe An Warmwasserheizungen, gleichgültig ob mit Feuer 


ich eine Reise durch England gemacht, um mich über die 
Ausführung von Heiz- und Lüftanlagen in diesem Lande zu 
unterrichten. Ist natürlich vieles wie bei uns, so habe ich 
doch einige Abweichungen von dem bei uns Veblichen ge- 
funden und will kurz über das berichten, was mir von all- 
gemeinerem Interesse zu sein scheint: nicht alles wird in 
Deutschland ganz unbekannt sein. 

Zunächst einige Kleinigkeiten! Sehr weit verbreitet ist 
die Verwendung von Schiebern an Stelle der bei uns üblichen 
Ventile. Nicht nur für Wasser verwendet man Schieber, 
sondern auch für Dampf, nicht nur für Heizzwecke, sondern 
auch im Maschinenbetriebe, von 20 mm Durchgang bis zu 
großen Rohrweiten, von der Niederdruckdampfheizung bis 
zum hochgespannten und überhitzten Maschinendampf, ander- 
seits auch für Vakuum. Das gibt der Anlage ein andres 
Aussehen und fällt auf den ersten Bliek auf. Man führt als 
Grund für die Bevorzugung der Schieber neben dem geraden 
Durchgang noch an, daß auf diese Weise ein Wassersack 
vermieden wird, und damit ein Grund zu Wasserschligen, 
wie sie das Wasser in der Kugel des Ventiles bei unge- 
niigender Entwässerung erzeugen kann. 

Weit verbreitet scheint mir die lobenswerte Gewohnheit 
zu sein, bei Wasserheizungen jeden einzelnen Steig- und 
Fallstrang absperrbar zu machen und mit einer Entleerein- 
richtung zu versehen. Man kann so Ausbesserungen an 
einem Strang ausführen, während die übrige Anlage im Be- 
trieb ist. Bei uns sieht man dies nieht immer vor. 

Eine Einrichtung., die unbedingt in unsern Kesselbetrieben 
nachgeahmt werden sollte, ist die Anordnung zweier ge— 
trennter Speiseventile. Was nützt die behördlich vorgeschrie- 
bene doppelte Speisevorrichtung, wenn die Leitung und das 
Ventil nur einfach vorhanden sind! Noch nicht lange ist es 
her, daß ich erlebt habe, wie ein Speiseventil hängen blieb; 
das Feuer mußte ausgeräumt und in Ermangelung eines be- 
triebsbereiten andern Kessels der Dampf abgestellt werden. 

Die englischen Dampfkesselvorsehriften sind in verschiedenen 
Punkten strenger als die deutschen, beispielsweise eben darin, 
daß sie die Speiseeinriehtung in allen Teilen doppelt ver- 
langen. Eine andre dahin gehörige Vorschrift verlangt die 
Anwendung eines unmittelbar (ohne Hebel) mit Gewichten 
belasteten Sicherheitsventiles neben dem gewöhnlichen. Dieses 
unmittelbar belastete Ventil pflegt etwa ½ at höher eingestellt 
zii sein als das andre und daher nur abzublasen, wenn jenes 
versagt. 


oder mit Dampf erwärmt, liebt man nicht selbsttätige Rege- 
lungen, die bei uns selten fortgelassen werden. Man sagt, 
daß die selbsttätigen Regler meist nieht zufriedenstellend 
arbeiten — eine Begründung, der man nicht ganz wider- 
sprechen kann —, und daß man Dauerbrand die Nacht hin- 
dureh auch ohnedies erreichen kann, wie ja die gewöhn— 
lichen Füllöfen beweisen. Wenn ich nieht einen einzigen 
selbsttätigen Regler gesehen habe, so mag das freilich Zu- 
fall sein. 

Der Warmwasserheizung scheint man in höherem Maße 
den Vorzug vor der Dampfheizung zu geben als bei uns, im 
wesentlichen aus denselben Gründen, weshalb man sie auch 
bei uns vorzieht, wenn das Geld vorhanden ist. Das mildere 
Klima, das Fehlen fast jeglichen Frostes im Winter wird die 
mildere Wärme der Wasserheizung besonders wünschenswert 
machen. 

In der Rohrführung der Warmwasserheizung hat man 
eine große Vorliebe für das Einrohrsystem, das heißt, man 
schließt die Heizkörper im Nebenschluß an den durchlaufenden 
Rohrstrane an, der zugleich als Vor- und Rücklauf dient. 
Bei uns ist diese Anordnung nicht 
beliebt, obwohl sie in zahlreichen 
Fällen, wie ich mich überzeugt 
habe, sehr bequeme Rohrführungen 
ergibt. Wenn man beispielsweise 
an einem senkrecht abfallenden 
Strang. Fig. 1, eine Abzweigung 
anbringt, die zu einem Radiator 
oder auch, wie in der Figur ge- 
zeichnet, zu einer Rohrsehlange 
führt, so braueht der Hauptstrang 
bei a nicht verenet zu sein, und 
Ein- und Ausmündung der Abzwei- 
gung können dicht übereinander 
liegen. Trotzdem geht das Wasser 
nicht den geraden Weg, sondern 
nimmt den Umweg durch die Heiz- 
Häche, weil es dort abgekühlt und 
daher ein Abtrieb erzeugt wird, der das Wasser gewisser- 
maßen hereinzieht. Aechnlich kann man an ein wage- 
rechtes an der Kellerdecke liegendes Rohr die Radiatoren 
des Erdgeschosses anschließen, Fig. 2. Grundsätzlich ist es 
aueh nichts andres, wenn man die Heizkörper der einzelnen 
Geschosse verbindet, wie Fig. 3 andeutet. nämlich ihre un- 
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eren Enden du ch Rohre aneinander anschließt. 
geht dann nicht in jedem Heizkör 
zum Ausgang, 


Das Wasser 
per auf dem nächsten Wege 
ZN, £ sondern steigt in der einen Hälfte desselben 
m die Höhe, um in der andern wieder abwärts zu fallen. 
Die Wassereinführung in den Heizkörper von unten ist über- 
haupt in England belieht. 

Die beiden in Fig. 3 und 4 dargestellten Anordnungen 
verwendet man schr viel. Die erstere hat den Vorteil sehr 
bequemer Aufstellung, aber die Heizkörper sind nicht einzeln 
zu regeln. Das macht nichts, 
wenn es sich um mehrere Heiz- 
körper eines Saales handelt. 
Die Anordnung Fig. 4 gestattet, 
die einzelnen Heizkörper abzu- 


Ale AL Le 
stellen und zu regeln, ist aber 


Fig. A. umständlicher. 

Man kommt auf diese Weise 
n zur Anordnung wagerechter 
Hauptstränge an Stelle der 
senkrechten Vor- und Riicklaul- 
rohre. Das ist in Fig. 5 sehe- 
matisch dargestellt. Man rühmt 
der Anordnung als Vorteil nach, 
daß man verhältnismäßig wenige 
Rohre durch Mauerwerk hin- 
durchzulegen hat. wenn es sich 
um Gebäude mit großen Räu- 
men, also wenigen senkrechten 
Wänden handelt, etwa um Kran- 
kensile. Auch sagt man mit Recht, daß ein starkes, an der 
Scheuerleiste entlang laufendes Rohr, das die in den einzel- 
nen Fensternischen aufgestellten Heizkörper verbindet, archi- 
tektonisch bequemer ist als zwei kleinere Rohre, namentlich 
als zwei senkrechte Rohre. Die Verkleidung der senkrechten 
Rohre, hinter der sich Schmutz ansammelt, fällt fort. Die 
Verbindungsrohre sind in England oft starke Gußeisenrohre, 
die mit als Heizlläche dienen und nur gefällig angestrichen 
sind. 

So viel über die Heizung! 

In den Liiftanlagen verwendet man meist Koksfilter mit 
überrieselndem Wasser oder grobmaschiges Gewebe, auch 
mit Wasser berieselt, oder beides als Filter. Das ist dann 
die einzige Befeuchtung. Man benutzt für Druckliiftungen 
häufig, wenn nicht meist, Schleudergeblise , um bei dem 
höheren Druck die Kanäle enger halten zu können. 

Ich habe, allerdings in größeren Städten, eine Reihe sehr 
schön entworfener Schnllüftungen gesehen, die großenteils => 
was mehr heißen will — auch sauber und regelmäßig be- 
trieben wurden. Man scheint in dieser Hinsicht doch mehr 
daranzuwenden als leider meist bei uns. In der Regel war 
ein besonderer Maschinist neben dem Schuldiener angestellt, 
und das ist auch erforderlich, Ueberhaupt machen die 


Fig. 3. 


neueren englischen Schulen — ich spreche von Gemeinde- 
schulen — einen vortrefflichen Eindruck. Sie enthalten in 


ihrer Mitte, durch Glas- und Holzwiinde abgeteilt, eine große 
Diele, um die herum die Klassenräume liegen, die ue von 
ihr zugänglich sind und alle zugleich von ihr aus übersehen 
werden können. Der Direktor hat einen Arbeitstisch auf der 
Diele und kann den ganzen Unterricht überwachen, was ja 
vielleicht bei uns nicht gewünscht würde. Die Scheidewiinde 
zwischen den Klassenzimmern sind gemauert und nehmen 
die Liiftkaniile auf. Das Ganze ist sehr hell und freundlich. 
eben weil es durehsichtig ist, freundlicher als unsre Gebäude 
mit Seitengang und völlig abgeteilten Räumen. Die Heizung 
ist oft eine Wasserluftheizung mit Ventilator, unterstützt 
durch einige Radiatoren. i 

Die Schulen, die ich besehen habe, waren, was Lüftung 
anbetrifft, sehr gut angelegt und betrieben. Auffallend ist 
die Beschränkung, die man sich bei Krankenhäusern aufzu- 
legen scheint. Da habe ich immer nur gefunden, daß Luft 
hinter den Heizkörpern durch eine Oeffnung eingeführt und 
am Heizkörper erwärmt wurde. Außerdem pflegten Abluft- 
schlote meist ohne Ventilator vorhanden zu sein. Sicher ist 
diese Beschränkung in der Anlage besser, als wenn, wie ich 
in einem unsrer Krankenhäuser, wohl dem besteingerichteten 
und modernsten, neulich gefunden habe, die für zwei Pavillons 


gemeinsame Lüftung nicht betrieben wird; in den Zuluft- 
kanälen herrschte dort ein merkbarer Krankenhausgeruch, 
ein Zeichen dafür, daß Luft aus den Zimmern zurücktrat. 
So bildete denn der Kanal einen bequemen Weg für Krank- 
heitsübertragung zwischen beiden Pavillons. Wozu das teure 
Pavillonsystem und die teure Pulsionslüftung, wenn man durch 
Knausern im Betriebe die Vorteile beider hinfällig macht? 
Das geschah in der reichsten deutschen Stadt. 

Mehr von Belang als die angeführten kleinen Unter- 
schiede gegen unsre Gewohnheiten ist die Stellung, die man 
in England zur Frage der Beheizung großer Gebäudegruppen 
einnimmt; es handelt sich um Krankenhäuser mit einzelnen 
Pavillons, Irrenanstalten, große Gerichtsgebäude und andre 
mehr, die bei uns fast regelmäßig in der Form beheizt werden, 
daß man in einer Zentrale Dampf erzeugt, dessen Spannung 
von den zu überwindenden Entiernungen abhängt. Dieser 
Dampf wird in die verschiedenen Gebäude oder Gebäude- 
teile geleitet und überträgt in Wasserwärmern (Boilers, cin 
Wort, das in England für diesen Zweck unbekannt ist) seine 
Wärme auf ein Warmwassersystem, das nun, durch Auftrieb 
allein wirkend, den betreffenden Gebäudeteil beheizt. Kurz, 
man verwendet die Dampf-Warmwasserheizung. Viel seltener 
vermindert man den Druck des zentral erzeugten Damples 
in Drosselventilen und beheizt die einzelnen Gebäudeteile 
mit Niederdruckdampf. Immer aber findet die Verteilung 
durch Hochdruckdampf statt. 

Diese Art der Verteilung erklärte man mir in England 
für veraltet. Ich sah neuere Ausführungen mehrerer Firmen, 
bei denen man warmes Wasser in der Zentrale erzeugt und 
durch Pumpen in einzelne Gebäudeteile oder Gebäude sendet, 
in denen es nun unmittelbar heizend wirkt. Ja, man 
baut sogar ältere Anlagen mit Dampfverteilung unter Be- 
nutzung der Rohrleitungen in solche mit Warmwasservertei- 
lung um. 

Uns mutet der Gedanke der unmittelbaren Verteilung 
warmen Heizwassers auf über 1000 m Entfernung zunächst 
fremdartig an. Man hat bei uns versucht, den natürlichen 
Umlauf einer Warmwasserheizung zu verstärken und die 
Rohrweiten zu vermindern, indem man Pumpen benutzt, die 
ganz die Rolle des Reekschen Motorrohres!) spielen. Fern- 
heizung mit warmem Wasser ist nicht üblich. Der Augen- 
schein lehrt indessen, daß diese Art der Verteilung in der 
Tat Vorteile bietet. Weder auf Druckminderventile noch aul 
die Kondensationswasserstauer, die in den einzelnen Warm- 
wassersystemen eine bestimmte Wassertemperatur halten 
sollen, ist großer Verlaß, und es ist nötig, daß von Stunde 
zu Stunde nachgesehen wird. Diese in den Gebäuden ver- 
teilten Vorrichtungen vermeidet man und hat dafür in der 
Zentrale eine oder zwei Pumpen, die vom Kesselwärter leicht 
mit zu bedienen sind. Man nimmt Duplexpumpen, häufig 
in der Worthingtonschen Ausführung, oder Zentrifugalpwnpen 
mit elektrischem Antrieb, beides durchaus zuverlässige Ma- 
schinen, und wenn man den Abdampf der Duplexpumpe zum 
Wärmen des Wassers benutzt, so ist ihr Betrieb fast kostenlos. 

In den meisten Fällen fand ich solche Warmwasser 
heizung mit Ausnutzung des Abdampfes; der Abdampf von 
Dampfdynamos, Waschmaschinen und ähnlichen Einrichtungen, 
oder auch noch das Kondensat, welches Kondensationstöpfen 
entströmt und meist dampfhaltig ist, übertragen ihre Wärme 
auf das warme Wasser; nach Bedarf wird Frischdampt zu 
gesetzt. Ein solches System sieht dann etwa aus, wie in 
Fig. 6 skizziert. Der Abdampf geht in den Wasserwärmer . 
und zwar sorgt der Auslaß A ins Freie dafür, daß bei zuviel 
Dampf der Dampfdruck nicht zu weit steigt, während das 
Frischdampfventil F Frischdampf zuführt, sobald der Ab- 
dampf nicht ausreicht. Beide Abzweigungen werden durch 
selbsttitige Ventile bedient. In dem Wasserwärmer W wird 
nun aller Dampf kondensiert und sein Wärmeinhalt aul 
das Wasser übertragen, das die Dampfschlange umspült. 
Dieses Heizwasser wird durch die Pumpe P in den Wasser- 
wärmer gedrückt, durchfließt ihn und geht dann durch das 
Hauptrohr A, das als verzweigter Ring ausgebildet ist; darin 
läuft warmes Wasser um, dessen Temperatur man IN der 
Zentrale regelt. An das Hauptrohr werden sekundäre Haupt: 


1) g. Z. 1902 S. 1368. 
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rohre s,s in den einzelnen Gebäuden oder Gebäudeteilen 
angeschlossen, und zwar meist nach der Anordnung das Ein- 
rohrsystemes; d. h. Steigrohr sı und Rücklauf s; münden 
nicht weit voneinander in das gleiche Hauptrohr. In dem 
sekundären System läuft das Wasser infolge der Schwerkraft 
um, die durch den geringen hydrodynamischen Druckverlust 
zwischen Ein- und Ausnründung der Sekundärleitung ein 
klein wenig unterstützt wird. An die Sekundärleitungen 
schließt man nach Bedarf und mit irgend welcher Rohr- 
anordnung Heizkörper H an. 


Die, Skizze ist in isometrischer Darstellungsweise gegeben; 
diese ist, wie man erkennen wird, zur Darstellung der Rohr— 
verzweigungen recht bequem und gibt ein besseres Bild als 
die üblichen Strangzeichnungen, die rein schematisch zu sein 
pflegen — wenigstens in Fällen, wo es sich um wesentlich 
rechtwinklige Bauwerke handelt. Ich habe diese Darstellungs- 
form in England als Montagezeichnung an Stelle unserer 
Strangzeichnungen gelegentlich verwendet gefunden. 

Jede der einzelnen sekundären Hauptleitungen ist durch 
zwei Ventile vollständig absperrbar, so daß man sie entleeren 
kann, ohne den Betrieb der übrigen Anlage zu unterbrechen. 
Außerdem dienen diese Ventile zum KEinregeln des be- 
treffenden Gebäudes im ganzen; die einzelnen Heizkörper 
haben dann natürlich Absperrventile und Einrichtungen zu 
einmaliger Einstellung. Der Gang der Pumpe wird durch 
Abstellen von Gebäuden oder Heizkörpern nicht beeinflußt: 
nach Absperrung aller Gebäude könnte gleichwohl Umlauf 
im Hauptringrohr stattfinden. 

Das System kann man in der verschiedensten Weise 
ausbauen. So vermeidet man durch Verwendung von Zentri- 
fugalpumpen an Stelle von Duplexpumpen den übrigens nur 
leisen Klang, der sich beim Aufsetzen der Druckventile durch 
die Rohre in die Räume fortpflanzt. Denselben Zweck fand 
ich in der Weise erstrebt, daß man das Ausdehnungsgefäß 
nieht nur tot oben darauf setzte, sondern von der Pumpe ein 
Steigrohr in dieses Gefäß führte, in das das Wasser frei aus- 
lief; es Hef nun infolge der statischen Druckhöhe um. Die 
Rohrunterbrechung am Ausdehnungsgefäß hindert den Klang 
am Weitergehen. Nach rückwärts aber, gegen die Ström- 
richtung des Wassers, verbreitet er sich nicht. Anderseits 
fand ich das Ausdehnungsgefäß zu einem großen Behälter 
erweitert, der fähig war, die tagüber von den Wäschereien 
und sonstwie als Abdampf abgegebene Wärme zu speichern 


und über Nacht für Heizung herzugeben, als Wärmespeicher 


oder Nachwärmer also. Bei nicht zu weit gedehntem Grund- 
riß hat man darauf Bedacht genommen, daß die Heizung im 
Notfall bei mildem Wetter auch als einfache Gravitations- 
heizung arbeiten kann, mit Hülfe einer Umlaufleitung um 
die Pumpe herum. 

Wenn man von diesen Sonderzwecken absieht, so fällt die 
Anordnung wirklich recht einfach aus. Man zeigte wir eine 
Anlage (Brook Fever Hospital in Greenwich), wo früher die 
Pavillons mit im ganzen 18 verschiedenen Systemen mittels 
Hochdruckdampf-Warmwassers beheizt worden waren. Ent- 
sprechend waren 18 weitere Systeme vorhanden, um den 
Warnwasserdienst zu versehen. In jedem der Keller standen 
also zwei Wasserwiirmer mit allem zu beaufsichtigenden Zu- 
behör: selbsttätiger Regelung, Wasserableitern, Druckminder- 
ventilen. Stattdessen ist num alles in einem Pumpenraum 


von etwa 16 m Länge und 8 m Breite sehr übersichtlich ver- 
einigt. Den Rohrplan gibt, etwas vereinfacht und schematisch, 
Fig. 7 wieder. Man erkennt, wie die eine Seite der Warm- 
wasserversorgung, die andre der Heizung dient; beide werden 
mit Abdampf versorgt, der natürlich, wenn er nicht ganz 
verbraucht wird, durch eine Klappe A ins Freie entweichen 
kann. Geniigt dagegen der Abdampf nicht, so lassen Druck- 
minderventile 2 Frischdampf nachtreten. Kurzum, es herrscht 
immer Atinosphärenspannung als Gegendruck für die Ma- 
sehinen. Die Duplexpumpen, deren je eine für Kesselspei- 
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sung und je zwei für den Umtrieb des Heiz- und Warm- 
wassers (dienen, sind so angeschlossen, daß ihr Abdampf 
ausgenutzt wird. Dieser Abdampf tritt nun in vier Erwärmer 
für Warmwasser und fünf für Heizwasser, kondensiert dort 
und wird als Wasser in die Kessel zurückgedrückt. Dabei 
sind die Speiseleitungen so angelegt, daß sie volle Reserve 
bilden. Das Heiz- und Warmwasser wird von den Gebäuden 
her angesaugt und von den Umlaufpumpen durch die Er- 
wärmer hindurch wieder nach den Gebäuden gedrückt. An 
die Heizleitung ist noch ein Nachwärmer angeschlossen, 
durch den man bei sehr starker Kälte das Wasser auf 110° C 
bringen kann; er wird deshalb mit Frischdampf gespeist. 

Bei der Heizung, die für etwa 11/2 Millionen WE bestimmt 
ist, wird die Verteilung durch ein Rohr von 150 mm I. W. 
bei etwa 70 m Gesamtlänge (Hin- und Rückleitung) besorgt: 
es laufen 50 ebm stündlich um, und die Pumpen haben zur 
Ueberwindung der Widerstände etwa 1 at Gegendruck zu be- 
wältigen. Das entspricht ½ PS Leistung der Pumpe. Die 
Wasser geschwindigkeit im Hauptrohr betrügt nicht ganz 
1½ m/ sk. Die Wärmeverluste in der Leitung bewirken, daß 
das Wasser mit um 10 C verminderter Temperatur an der 
entferntesten Stelle, d. h. also in 350 m Entfernung, an- 
kommt. 


Fig. 8. 


In ganz ähnlicher Weise habe ich die Gebäude des 
Obersten Gerichtshofes in London und ein andres großes 
Krankenhaus heheizt gefunden, und zahlreiche andre An- 
lagen sind mir genannt worden. Kurzum, es handelt sieh 
nicht um eine absonderliche Ausführung. 

In etwas absonderlicher Form ist das System in Fig. 8 
verwirklicht. Zur Verteilung dienen hier zwei Ringleitungen. 
die in einander entrerengesetztem Sinne durchflossen werden. 
Die sekundären Systeme sind zwischen beide geschaltet. so 
daß die erste Hälfte jedes der Ringe als Hinleitung. die andre 
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Kren letting CE: wie die Figur deutlich macht. Die 
we el a braucht man natürlich räumlie] ic] 
auszuführen, wie sie gezeichnet ist. Es ]. N 
gegen diese Anordnung cinw iden BL eh mans 

g enden, 

und habe senon ern da SE Eie verwendet gefunden 
führt, der milderen Warmw: $ X ee eee dere ling N 
1 5 Wasser leizung’ noch mehr den Vor- 
gehe > Per uns. Doch hat man wie bei uns ver- 

sucht, Dampfheizungen mit milderer Oberflächentemperatur zu 
schaffen. Mir erscheinen die Ausführungen der Firma Ashwell 
& Nesbitt in Leicester recht beachtenswert, bei denen in den 
Heizkörpern mittels einer Vakuumpumpe Unterdruck erzeugt 
wird; dadurch wird auch die Temperatur entsprechend 
herabgesetzt. Die Firma zeigte mir einige schr große Aus- 
führungen: die neue Baumwollbörse und das Hafenamt in 
Liverpool und das gewaltige Midland-Hotel in Manchester. 
Eine Irrenanstalt bei Huddersfield unweit Manchester, die aus 
einer Reihe großer Gebäude und Pavillons besteht, und bei 
der das Vakuum auf etwa 600 m Entfernung fortgeleitet wird, 
beweist, daß man das System auch für Fernheizung verwen- 
det; anderseits hat man für gewohnliche Schulen die Anlage 
genügend vereinfacht. 
Der wesentliche Teil dieses \ 
Regelvorrichtung an den einzelnen 
dargestellt ist 


‘akuumette-Systems ist die 
ı Radiatoren, die in Fig. 9 
Sie soll in den Heizkörpern eine bestimmte 
Temperatur aufrecht erhalten. 
Der stabförmige Teil befin- 
det sich, durch die sämtlichen 
Verbindunesnippel hindureh- 
gehend, in der unteren Ra- 
diatorfläche. Er besteht aus 
einem  Stahlstab in einem 
Bronzerohr, und infolge der 
verschieden starken Wärme- 
dehnung dieser beiden Teile 
wird bei passender Anord- 
nung das Ventil = bei zu 
hoher Temperatur geschlossen 
und bei zu tiefer eeöffnet. 
Das Prinzip ist zu bekannt, 
als daß es weitere Bespre- 
chung erforderte, nur die Anwendung für diesen Zweck ist 
bemerkenswert. Die Ventilöffnung beeinflußt die eintretende 
Dampimenge, damit das Vakuum und die Temperatur. Bei 
einer andern Anordnung fällt dic Hebelanordnung zur Ver- 
erößerung des Ventilhubes fort. Mit einer dieser beiden Ein- 
richtungen ist jeder Heizkörper ausgerüstet. Eine kleine 
Schraube „ ermöglicht die Einstellung auf eine bestimmte 
Temperatur. Der obere Teil gestattet, den Heizkörper ganz 
abzusperren. Die Stahlstange ist an einer Stelle etwas abge- 
flacht, da sie, wie man erkennen wird, etwas durehfedern 
muß. 

Die Gesamtanorduung einer Anlage nach diesem System 
bedarf nur weniger Worte. In Fig. 10 ist K cin Niederdruck- 
dampfkessel mit Standrohr; man hat also in der Dampfleitung 


Fig. 10. 


Fig. 9. 


Damp! von wenig über Atmosphärenspannung, der in die 
Heizkörper durch die eben beschriebenen Ventile e eintritt. 
In den Heizkörpern und in der Kondensatleitung herrscht 
ein Vakuum von etwa 70 bis 80 vH, entsprechend 60° bis 
70° C Temperatur, das von der kleinen, elektrisch angetrie- 
benen nassen Luftpumpe p erzeugt wird. Diese läßt das 
Wasser oben in das Standrohr und damit in den Kessel zu- 
rücklaufen. wobei die Luft entweieht. Einsenden kann man 
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nur etwas gegen die elektrisch betriebene Pumpe: man ist 
eben in England nicht so sehr wie bei uns gegen solche 
mechanische Einrichtungen eingenommen, und die Kosten 
der Pumpe werden an der Rohrleitung erspart, die hier gar 
keinen Druck auszuhalten hat. Dieser Umstand war zum 
Beispiel bei dem schr hohen Gebäude des Hafenamtes Liver- 
pool ausschlaggebend; das von der Kellersohle an über 30 m 
hohe Bauwerk hätte bei Wasserheizung 3 at Druck ergeben. 

In der einfachen Form dient das System für Schulen. 
Bei großen Anlagen benutzt man wieder den Abdampf — 
man sieht, daß auf dessen Verwendung in England großer 
Wert gelegt wird -- von Maschinen, Koch- und Wasch- 
einrichtungen. Man erhält dann Anordnungen etwa nach der 
schematischen Figur 11. «Der Dampf des Hochdruckkessels 
K strömt durch den Ventilstock und verteilt sich auf die ver- 
schiedenen Verbrauchstellen. Hier sind eine Dampfmaschine 
D etwa für Lichtbetrieb und zwei kleine Dampf-Duplexpumpen 
L und & von ihm getrieben gedacht. Alle drei Maschinen 
senden ihren Abdampf in die gemeinsame Auspuffleitung 4. 


Fig. 11. 
. a 


Dre eee, A N. Nm See, . 
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Ein etwaiger Ueberschuß wird durch ein wenig belastetes 
Ventil bei a ins Freie entlassen, im allgemeinen aber geht 
der Abdampf durch einen Oelabscheider o, wird nach Bedarf 
durch Frischdampf von verringertem Druck bei F ergänzt 
und strömt nun durch eine Hauptverteilleitung V zu den 
Heizkörpern. In den Heizkörpern herrscht, von der nassen 
Luftpumpe J. erzeugt und durch das oben beschriebene 
Ventil geregelt, Vakuum. Die Kondensationsleitung i führt 
Wasser und Luft letztere, soviel durch Undichtheiten ein- 
tritt -- der Luftpumpe zu. Diese komprimiert auf Atmo- 
sphärenspannung und drückt beide Bestandteile in den so- 
zenannten Nuconomiser X. Der Name soll andeuten, daß 
es sich um einen dem Eeonomiser ähnlichen Apparat handelt: 
wir kommen darauf gleich noch zu sprechen. Die Luft ent- 
weicht aus dem Nuconomiser, das Wasser aber wird durch 
die Speisepumpe & wieder in den Kessel gedrückt. 

Der Nuconomiser, obgleich für das System nicht wesent- 
lich, sei doch kurz beschrieben. Er besteht aus drei über- 
einander liegenden Teilen Mm, % und nz. Der oberste Teil 
enthält Röhren, die von Wasser umspült werden. Durch die 
Röhren wird all das Kondensat geleitet, das möglicherweise 
noch dampthaltig ist, um die Wärme dieses Dampfes nutzbar 
zu machen und auf das umgebende Wasser zu übertragen. 
Als Beispiel ist in der Figur angedeutet, daß der Konden- 
sationstopf für das Ende der Hauptdampfleitung nach 5 hin 
entwässert ist. Um das übrigens möglich zu machen, müßte 
am Ende der Dampfleitune noch Atmosphärenspannung herr- 
schen, diese also nieht zu knapp bemessen sein. Das nun 
dampftreie Kondensationswasser vereinigt sich in n mit dem 
aus den Heizkörpern kommenden, durch die Luftpumpe ge- 
Yörderten. Im unteren Teil » hält ein Schwimmer unveränder- 
lichen Wasserspiegel und läßt nach Bedarf Wasser von m 
oder auch, wenn es nicht ausreicht, Zusatzwasser von dem 
in m, erwirmten Leitungswasser zufließen. Soweit dieses 
Wasser dazu nicht verbraucht wird, geht es vorgewärmt in 
die Warmwasserversorzung. 

Wie schon erwähnt, habe ich dasselbe Vakuumsystem 
auch als Fernheizung auf etwa 500 m Entfernung angewendet 
gesehen, wobei alle bewegten Teile in der Zentrale vereinigt 
und nur die Dampf- und die Luftpumpen-Kondensatleitung 
nach den Gebäuden geführt waren. Genügend tiefe Lage 
der Zentrale ist hierfür Bedingung, wie es ja auch bei der 
Hochdruckheizung der Fall ist, 
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In der Irrenanstalt von Hudderstield sind die Leitungen 
so bemessen, daß der Dampf mit Atmosphirenspannung von 
der Zentrale Tortreht die Maschinen arbeiten also wie mit 
Auspuff , und daß vor den Radiatoren bis zu 70 bis 50 vH 
Vakuum herrschen; dem selbsttiitigen Ventil bleibt dann nicht 
viel zu drosseln übrig. Man hat ein ziemlich großes Span- 
nungsgefälle in der Leitung, aber freilich bei dem geringen 
Druck große Dampfvolumina und daher ziemlich weite Lei- 
tungen. Trotzdem werden, wie man mir gesagt hat, die 
Leitungen nicht tener; denn da bei Vakuum die Gefahr plötz- 
licher Brüche nieht vorliegt, kann man sich mit einer ein- 
Yachen Leitung begniigen, und kann eine sehr leichte 
Leitung sein, die billiger als eine Hochdruckleitung wird. 
Man würde bei uns wohl Rohre aus genietetem oder gefalztem 
Blech nehmen, wie für Kondensationsleitungen. In Hudders- 
field hat man schwachwandige Gußeisenleitungen gewählt, da 
Blechleitungen in England nicht zu haben seient?). 
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Man wird bemerkt haben, daß in England großer Wert 
auf die Ausnutzung des Abdampfes gelegt wird; ich denke, 
wir könnten hier etwas lernen. Ueber den Vorteil, den die 
Kondensation einer Dampikraftanlage bringt, täuscht man 
sich häufig, insbesondere, wenn Wasser nicht sehr bequem 
zu haben ist, weil man das große Anlagekapital für Konden- 
sationseinrichtungen nicht geniigend in Betracht zieht. Viel- 
fach sind Anlagen nach dem Muster der geschilderten sicher 
mehr am Platz als die bei uns gebräuchlichen. 

Ich möchte den Bericht nicht schließen, ohne zu er- 
wähnen, daß man mir in Eneland überall in der allerliebens- 
würdiesten Weise entgegengekommen ist, wo ich um Einlaß 
und Unterweisung gebeten habe. Die Reise wurde dadurch 
zu einer sehr lehrreichen. Neben andern schulde ich be- 
sondern Dank der Firma G. N. Haden & Sons in Frow— 
bridge und Urn. Direktor Atkinson von der Firma Ashwell 
& Nesbit in Leicester. 


Die Wirkungsweise der Preßluftpumpen. 
Von L. Darapsky und F. Schubert. 


(Sehluß von S. 2068) 


Aus allen 7 Zahlentaleln ergibt sich eine unverkennbare 


Vehereinstimmune für , wie solche in dem Diagramm 
Fir. 7 zutage tritt. Darin sind die ./-Werte als Abszissen, 


die v-Werte als Ordinaten aufgetragen, die Versuchspunkte 
durch Linien verbunden und außer den Versuchsnummern 
(als Zähler) bei jedem Punkt das zugehörige Tanehverhältnis 


Fig. T. 


7 


O50 


075 


0 Q25 


A.- AASE 


(als Nenner) vermerkt. Es wird dann klar, daß weder die 
Rohrweite oder -länge, noch auch der Anfangsdruck p, von 
entscheidendem Einfluß auf ÆA ist, sondern lediglich das 


* 


. e „ e Ww 
Tauchverhältnis Br und zwar so, daß z.B. ./ bei „ 12 


2 zwisehen 


selbst unter 0,01 sinkt, sich dagegen bei 


1,02 und 0,05 hält. Zugleich sicht man, daß alle Werte von 


für Geschwindigrkeiten, die viel unter 1 liegen, ungenan 
werden, die Æ selbst aber mit wachsendem v raseh abnehmen. 


Da die durch 4 vermittelte Beziehung von Um zu v 
(Diagramm Fig. 7), auf der die Berechnung des Luftver- 
brauches für eine gegebene Wassermenge beruht, nur auf 
empirischem Wege festgestellt ist, kann ihre Gültigkeit auch 
nicht über die Grenzen der unmittelbaren Erfahrung hinaus 
angesprochen werden. Es ist aber praktisch ohne Belang, 
wie das Kurvenbild sich weiter gestaltet, da für Tauchtiefen 
bis 10 at und Rohre von 50 bis 400 mm (2 bis 8') Weite 
Zutrittsceschwindigkeiten unter 0.5 und über 2,5 nicht in 
Frage kommen und für dieses Gebiet die Zulkässirkeit der 
Gleichung 
Um: 


d 2 a 


t? R 


= - 
! 24 


bezw. der Veränderung der zu einem bestimmten v gehöri— 


gen Ca ausschließlich nach Maßgabe des Tauchverhältnisses 
zu Reebt besteht. 


Es scheint, als ob sich die va-Kurven mit 
wachsendem v einem Umkehrpunkt näherten, von dem aus 
eine Vermehrung der Luftzufuhr von einer Verminderung 
der Wasserlieferung begleitet wäre. Josse glaubte für seine 

. N 
Punkt bei 7 


4 


e 


Zahlentafel 2 diesen = 2. r = 1.64 nahe bei 


Va = 5 gefunden zu haben: aber die einzige Beobachtung 
(Nr. 32), bei derer einen Rückgang der Wassermenge bemer- 
ken wollte, ist sicherlich unzutreffend. Die gleiche Abnahme, 
welche er bei der diagrammatischen Darstellung seiner Vei— 
suchsreihe 33 bis 36, Fig. 11 Z. 1898 S. 987, wiedergibt, 
beruht auf irriger Eintragung der betreffenden Zahlenwerte. 


un zweifelhafte 


I, 


Versuche mit Glasröhren ergaben eine 


P. 


— 
— 


Umkehr für d = 0,005 und für @ = 0,011, beides bei 


wie das Diagramm Fig. s aufweist, wobei Luft und Wasser. 
wie bei Josse, als Koordinatenachsen dienen. Indessen sind 
hier unzweifelhaft Kapillarkräfte im Spiel, die keinen allge- 
meinen Schluß gestatten. 

Daß die bei keinem Mischungsverhältnis vollkommene 
Gleichbewegung der beiden Elemente sich mit dem Anwachsen 
der Luft fortdauernd verschlechtert, zeigt das Ansteigen von 
a für irgendwie bedeutende Tauchtiefen. Wenn beide schließ- 
lich ganz auseinander gehen, so liegt dies daran, daß das 
träge Wasser der leichten Luft nicht rasch genug folgen 
kann. Damit ist auch die der theoretischen Berechnungs- 
weise zugrunde gelegte Schichtung durchbrochen: das Wasser 
fließt an den Rohrwänden zurück, wird in Wirbeln wieder 
hochgerissen, und die Luft pfeift schließlich in der Mitte 
aus. Je nach der Luftmenge und der Rohrweite bewegen 
sich deshalb die Luftblasen bald zitternd in Form von 
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Glocken mit Lewellter Haube 


i und eingestülptem Boden, bald 
als Mitren oder F : 


r ya . * . 
9185 0 Tiaren mit tiefen Buchten, oder gar als flache 
ansen, zwischen denen zahlreiche Perlen hin und her tanzen. 
Das dabei unvermeidliche 


Zerren, Spalten und Wieder— 
Usammentreten der Lutträume bedeutet ebenso viele Quellen 
dtetiger Arbeitsverluste: denn es ist oben evzeiot worden, 
daß die Luft nur in dem Maße, wie sie deı i 5 
völlig ausfüllt. N 


ı Rohrquersehnitt 
ihrer eigentlichen Aufgabe 
ist schließlich 


gerecht wird. Es 


der Fall denkbar, daß der Luftstrom das 
Wasser mit solcher Schnelligkeit spaltet, daß dieses nur 
noch zerstäubt und in einzelnen Tropfen zum Ausgußende 
gelangt. 


20 


8 


`~ 


Wosser m irprun 


S 
Lyf? in trimun 


Wenn die Aufgabe lautet, ohne Ansebhnng des Luïtbe- 
darfes große Sterghohen zu gewinnen, so läßt sieh eine ans- 
setzende Wirkung in der Weise erzielen, daß statt recht 
inniger Mischung von Luft und Wasser die erstere in einer 
recht lang ausgestreckten Zelle eingebracht wird. Das ist 
der zu Anfang unsrer Betrachtungen besprochene Vorgang 
einer einzigen geschlossenen Luftsäule. 
Verhältnis zu dem darüber ruhenden Wasserraum suställt, 
um so heftiger wird der letzte Teil des Wassers empor- 
vesehlendert, Diese Art von  Daftwidder< Bd erfordert 
Tiji eine Hinrichtung, um den erneuten Wasserzutritt am 
unteren Rohrende reeht lange hintan zuhalten. Das kann 
durch geeignete Verlängerung oder Verengung der Zutritts- 
leitung geschehen, also durch Einschalten von Widerständen, 
die eine periodische Ansammlung der einströmenden Lutt er- 
lauben. 

Dies leitet, nachdem im vorstehenden die Theorie der 
Wasserhebung mit Preßluft klargestellt ist, die Aufmerksan- 
keit auf die Nebenumstinde, die für die tatsächliche Aus— 
gestaltung der Einrichtungen von Wert sind. Daß die Rohr— 
wand glatt und gleichmäßig, auch an keiner Stelle verengt 
sein soll, versteht sich von selbst. Als Ausfluß dient am 
besten ein einfacher Ueberlauf. Knicke, Krümmer, wage- 
rechte Strecken sind zu vermeiden. Wichtiger, obwohl nicht 
ohne weiteres durchsichtig, ist die Form der Zustellung des 
Luft- und Wassereintrittes. 

Ein kurzer Rohransatz unterhalb der Lufteinmündune 
bringt in jedem Fall den Vorteil, die Wasserfäden zu orien- 
tieren, und schützt außerdem bei unvorhergesehenen Druck- 
schwankungen gegen etwaiges Ausbrechen der Luft. Wie 


Je erößer diese im 


also 
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1) fur Deseniß & Jacobi dem Patentamt vorgelegt, aber abschlägig 
beschieden, weil in seiner Wirkungsweise angeblich nicht erkennbar. 
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eine Verengung oder Verlängerung dieser Zuleitung die Lei- 
stung beeinflußt, ergibt Zahlentafel d, die mit Glasröhren ver— 
schiedener Weite, L = 0.9 m, W= 60,69 m und 3.8 ltremin 
Luftzufuhr gewonnen worden ist. Dabei trat die Luft zu- 
nächst in eine 48 mm weite Glocke und aus dieser ringtor- 
mig in das 20 mm weite Steigrohr. 


Zahlentäafel S. 


ee a rn 


Zustellung der Zuleftung Wassermenge 

Itr'min 

li offen „ ei E, ae 0.400 
2 geschlossen bis auf ein Rohr 

von 27 mm Dmr. und 50 mm Länge 0,400 

3 — 20 — » » 15 >» » 6.405 

1 » 20 >» » » 120 „ > 0.50% 

a 5 20 „ » 350 „ » 6,610 

6 » 20 » > > 500 » » 0,544 

7 » il > » » 330 » » : 6,700 

S „» II» > » 330 >v » l) 1,020 

yo Tg» > 127 ö 3 0,705 

10 „ 5 2 » 15 > $ 0,8348 


) aber 50 uun tief ins Nteigrohr eingesteckt. 


Eine merkliche Steigerung der Wasserlieferung wird so- 
nach erst bei einer gewissen Liinge der Zuleitung erkennbar, 
Für ein 20 mm weites Rohr liegt unter den gegebenen Ver- 
hältnissen die beste Leistung zwischen 350 und 500 m 
bei 7½ mm Weite tiefer, ein > mm weiter Stutzen is 
haupt zu enge. 

Die gleiche Wahrnehmung ergab ein 48 mm weites 
eläsernes Steigrohr von ähnlicher Fußausgestaltung bei Ver- 
wendung von 163 ltr, min Luft und verschieden lan 
leitung, lant Zahlentafel 9. 


Länge, 
t über- 


ger Ju- 


Zahlentafel 9. 
— — — — — aE 


geförderte Wassermenge in Itr/ min mit 


Anleitung von I8 mm Dmr. 
Tauchtiefe Steighöhe j 


400 mm 


lang lang 
in m 
äẽ—Z——ẽ — — 


ohne 200 min 


Jang 


G00 mm 
Avuseitung 


>36 — 3.21 „ 26,5 27.4 1,0 
2.0 35904 INT el 13.7 41.8 
3,10 2,50 62,57 62.3 57, 65.4 


Kine Teilung des Zustromes wirkt stets verhängnisvoll. 
Das ist ein Grund, weshalb die von Pohle bevorzugte Ein- 
riilirung der Latte dureh ein umgebogenes, zentral statt wand- 
ständig mündendes Rohr bei Josse einen Ausfall ergab, der 
sich indes bei Aufbietune erößerer Lunmengen, wie Josse 
angibt. wieder ausglich. Die Erklärung für dieses Ansteigen 
dürfte darin zu suchen sein. daß die Bildung von Luft- und 
Wasserschichten bei kleinen L.uftmengen erst in merklicher 
Entfernung von der Luftrohrmündung zustande kommt, die 
Tauehtiefe also tatsächlich verringert wird, während sich bei 
dicken Blasen sofort die gewünschte Verteilung einstellt. 
Hierauf beruht auch der Vorzug eines ringförmigen Eintrittes 
der Luft gegenüber einseitiger oder senkrecht getrennter Au— 
ordnung. 


4) Arbeitsaufwand. 

Wird ein Volumen Luft = Vy von der absoluten Span- 
nung pi auf die Spannung p. gebracht, so ist dazu die durch 
die Fläche Fy, Fig. 9, dargestellte Arbeit, die »Kompressions- 
arbeite, aufzuwenden. 

Diese ist aus dem Gesetz, nach dem sich p und V äm 
dern, zu berechnen. . 

Die Fläche F. stellt die »Einpreßarbeit« dar: denjenigen 
Arbeitsaufwand, den der Kompressorkolben nach Oeffnung 
des Druckventiles leisten muß. Diese Arbeit hängt insofern 
von dem Kompressionsgesetz ab, als der Druck p. je nach 
dessen Eigenart früher oder später erreicht wird, das hinein- 
gepreßte Volumen V, also größer oder kleiner ist. Beide 
Flächen zusammen stellen den Gesamtarbeitsaufwand dar. 
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Das Kompressionsgesetz, allgemein als polytropisch be- 


zeichnet, lautet: 
p ( 1) 


wobei x zwischen ! (isothermisch) und 1,41 (adiabatisch) liegt. 
Ohne anf die Eigenart der in Betracht kommenden Kompres- 
soren einzugehen, kommt man der Wahrheit schr nahe, wenn 
man bei Berechnung des Kraftaufwandes den adiabati- 
schen Vorgang zugrunde legt. Es bleibt dann natürlich für 
besonders Vorteilhaft gekühlte Kompressoren das Ergebnis 
unsrer Rechnung unter Umständen zu berichtigen: die Ab- 
weichung aber wird praktisch nie von Bedeutung sein. Am- 
derseits kann für die in die Preßluitpumpe einmal einge- 
brachte Luft mit völlig ausreichender Genauigkeit das iso- 
thermische Expansionsgesetz gelten: denn schon bei Fortlei- 
tung durch in die Erde verlegte Rohre und weiter dureh den 
vom Brunnenwäasser umgebenen Teil der Luftleitung findet 
ausgiebige Kühlung statt, nachher aber bleibt die Wassertem- 
peratur bestehen. Damit ist schon gesagt, daß die dureh 
Temperaturerhöhung gewonnene Volumenvergrößerung der 


Luft wieder verloren geht, und mit ihr der Arbeitsunter- 
isothermischer 


schied zwischen und adiabatischer Kom- 


pression. 


Um also den Arbeitsaufwand zu finden, der zu einem 
gegebenen a und pe gehört, denken wir uns den wechselnden 
Druck des Diagrammes durch einen gleichbleibenden p; 
(indizierter Druck) ersetzt, und zwar so, daß das angesaugte 
Volumen in ehm mal p; in m Wassersäule gleich der Arbeit 
des Diagrammes in mt ist. Da man p; aus pe berechnen 
kann, so ist dann wp; der Arbeitsaufwand in mt für jedes 
geförderte Kubikmeter Wasser, 

Da anderseits die Tauchtiefe den Druck pe also auch p, 
und Yür jedes geförderte Kubikmeter Wasser die 


bestimmt, 
J. den Gewinn an Arbeit ebenfalls in mt dar- 


Förderhöhe =- 
stellt, so gibt 
1.1 
Pitt 


== 
den Wirkungsgrad an. 

Der Druck P; ist für Enddrücke von 0 bis 120 m Wasser- 
säule in der Zahlentafel 10 unter Zugrundelegung von x = 141 
und ohne Rücksicht auf schädlichen Raum berechnet. 


Zahlentafel te, 


pre pi | rp- pP 
u Wassersäule | in Wassersäule 
— — — — 

15 3.30 70 26.2 
20 7, U ao 27% 
25 10,18 80 28.5 
30 12,92 so 29,6 
30 ! 15.10 90 10.6 5 
40 17,05 35 Mer 
15 18,85 100 32,8 
50 20,47 105 | 33,7 
55 22,4 110 | 34,7 
60 23,5 115 35.7 
15 24,9 120 37 


Somit wäre die Aufgabe, die günstigste Tauchtiefe zu 
wählen, wenn Geschwindigkeit v und Förderhöhe L gegeben 
sind, nunmehr lösbar; doch sind die Formeln für p sowohl 
als für p für eine allgemeine Behandlung zu unbequem. 
Deshalb sind für v = 1, v= l.s, v = 2 msk und für För- 


derhöhen L = 10, 20 und 40 m die Wirkungsgrade bei zu- 

nehmenden Tauchtiefen in Fig. 10 graphisch aufgetragen. 
Die Wirkungsgrade nehmen, wie Fig. 10 zeigt, im all- 

gemeinen mit zunehmendem Tauchverhiltnis if zu, mit zu 

nehmender Geschwindigkeit aber ab. 

zeigen die Wirkungsgrade 


r 


In der Nähe der kleinsten 


allerdings ein Minimum; es ist aber nach früherem 
klar, daß bei so geringen Tauchtiefen und so bedeutendem 
Luttiiberschu® die fiir die Berechnung grundlegenden Voraus- 
setzungen nicht mehr zutreffen. Die Schichtung wird nicht 
mehr erhalten bleiben, solehe Preßluftpumpen also, bei denen 
der Wirkungsgrad mit Verminderung des Tauchverhältnisses 
wieder ansteigt, kaum ausfiihrbar sein. 


Fig. 10. 
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Außer der oben festgelegten Aufgabe sind an Hand der 
Figur 10 aueh die übrigen in Betracht kommenden Fragen 
zu beantworten, z. B. wie hoch mit Vorteil bei gegebener 
Brunnentiefe eine bestimmte Menge gefördert werden kann, 
und wie sieh bei Veränderung der Forderhéhen der Wirkungs- 
grad ändert. Mit 30 m Tauchtiefe (also pe = 40) geben z. B. 
10 m Förderhöhe 74 bis 55 vH, dagegen 20 m Förderhöhe 
44 bis 22 vH und 40 m Förderhöhe 39 bis 15 vH Wir- 
kungserad, jedesmal für „ = 1 m/sk und v = 2 m/sk be- 
rechnet. 

Also tiefe 
pumpen! 

Die fein ausgezogenen Linien in Fig. 10 zeigen ander- 
seits, wie sich unter Beibehaltung des Tauchverhältnisses 
und der Wassergeschwindigkeit die Wirkungsgrade für zu- 
nehmende Förderhöhe verändern: sie nehmen sehr langsam 
mit der Höhe ab. So gibt z. B. das öfter gerühmte Tauch- 
verhältnis 1,5 mit v = Im / sk für 10 m Förderhöhe 47, für 
20 m 44 und für 40 m 41 vH Wirkungsgrad; mit r = 2 m’sk sind 
die entsprechenden Wirkungsgrade 23,5, 22,5 und 20 vH, 
also sehr nahe beieinander. Die genannte Regel, bestimmte 


id 
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beizubehalten, hat also den Vorzug, daß man annähernd 


gleiche Wirkungsgrade erzielt: daß dies nur bei-“ = Ber 
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der Fall wäre, oder gar, daß dieses Verhältnis die besten 
Wirkungsgrade ergäbe, davon kann, wie wir schen, keine 
Rede sein. Auch die zuweilen anzutreffende Behauptung, daß 


* 


man fiir 60 m Förderhöhe und darüber immer kleiner 


nehmen dürfe, ohne an Wirkungsgrad einzubüßen, trifft nur 
in dem Sinn in die Nähe der Wahrheit, als unsre Wirkungs— 
eradkurven für größeres L eben flacher verlaufen als für 
kleineres: besser ist es immer, tief einzutauchen. 

Für die Ausnutzung der Arbeitsfähigkeit, die eine be- 
stimmte, in die Preßluftpumpe eingebrachte Luftmenge besitzt, 
ist nicht mehr, wie bei Betrachtung einer Luftblase, nur die 
Einpreßarbeit maßgebend: es kommt auch ein Teil der Kom- 
pressionsarbeit mit zur Wirkung, nämlich derjenige Betrag, 
der infolge von Pendelbewegung um die Gleichgewicht- 
lage dort nutzlos bleibt. Im Gegensatz dazu wird beim un— 
unterbrochenen Vorgang ja die Gleichgewichtlage nicht wie- 
der erreicht, ein Abwärtspendeln findet nicht statt. 

Man findet nämlich z. B. auf Grund unsrer früheren 
Darlegung für v = 1 m/sk, L = 10 und W = 30 ein p = 0.8. 
Für p. = 40 ist % = 17.1. Das gibt einen Erzeugungs- 
wirkungsgrad 

10° 1 
6,8 17,1 


= = 731. 

Dagegen gelangt, auf Anfangstemperatur abgekühlt, von 
jeder angesaugten Menge von 0,8 chm nur '/,, entsprechend 
Pe ‚also 0,2 ehm, in das Pumpenrohr. 
De 40 
würde ohne Expansion die Arbeitsfähigkeit der Luft für ein 
eefordertes Kubikmeter Wasser betragen. Dieses um 10 m 
zu heben, dazu sind aber 10 mt nötig. Also muß außer der 
Kinpreßarbeit auch von der Kompressionsarbeit (ebenfalls 
isothermisch wereehnet) etwas wieder gewonnen werden. Die 
GGesamtarbeit beträgt nämlich Pi Va In g © hier also 11,1 mt. 

In 
Davon werden 10, also rd. 90 vH, ausgenutzt. Schon bei 
"= 2? m/sk wird soviel mehr Luft gebraucht, daß die Gesamt- 
arbeit J4.7 mt ausmacht, wovon also nur 6S vH ausgenutzt 
werden. Der verlorene Arbeitsrest geht in Reibung un 
KAustritt geschwindigkeit auf: notwendige. im Wesen der Ver- 
anstaltung begründete Arbeitsverluste! 

Man darf sonach auch nicht, wie es König!) in seiner 
Besprechung der Josseschen Versuehe tut, Yür die Bereehnung 
des Wirkungsgrades das Rohr als etwas von der eigentlichen 
Pumpe Gesondertes behandeln, etwa wie die Leitungen bei 
Saug- und Druckpumpen. 

Der Kompressor ist dagegen von dieser Betrachtung 
ebenso auszuschließen wie der Kessel von der Behandlung 
der Dampfmaschine. Es erübrigt sich deshalb auch hier. auf 
die Vorteile näher einzutreten, die mehrstufige Kompres- 
soren besonders bei großen Tauehtiefen bieten. 

Schließlich sei noch ausdrücklich betont, daß auch bei 
der Entwieklung der Arbeitsverhältnisse wiederum eine Reihe 
Umstände vorliegen, deren Einfluß die Genanigkeit unsrer 
Berechnungsweise beeinträchtigt: so die Temperatur der ein- 
tretenden Luft, die Eigenart des Kompressors, außerdem die 
bei der Berechnung von ge hervorgehobenen Unsicherheiten. 
Der Konstrukteur wird also gut tun. dem berechneten Efekt- 
verhältnis die Berichtigung angedeihen zu lassen, die im 
Sinne technischer Rechnungen angebracht erscheint. 

Es kann nach diesen Feststellungen nicht streng genug 
betont werden, daß in wirtschaftlicher Hinsieht die 
Preßluftpumpe hinter jedem andern Pumpensxstem 
entschieden zurücksteht. Deun der oben betrachtete 
Wirkungsgrad ) stellt ja erst das Verhältnis zwischen der 
Arbeit in gehobenem Wasser und der dureh einen idealen 
adiabatisehen Kompressionsvorgang gemessenen Arbeit dar. 
Das Verhältnis zu der tatsächlich aufgewandten Arbeits- 
menge — das hier nieht Gegenstand der Erörterung ist -- 
fiillt jedenfalls noch beträchtlich ungünstiger aus. Um den 
Gebranch der Preßluftpumpe also zu rechtfertigen, muß man 
schon Vorzüge andrer Art geltend machen Können. Der meist 
eerühmte besteht in dem Wegfall aller beweglichen Teile and 
damit aller störenden Abnutzung. Das trifft insofern zu, als 


0,2. 30 S mt 
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Klappen und Ventile allerdings aus dem Brunnen ausscheiden. 
dafür aber in verfeinerter Form beim Kompressor wieder- 
kehren. Gleichwohl muß es als ein Vorteil erachtet werden. 
daß dieser Mechanismus von einem gewöhnlich beengten und 
schwer zugänglichen Ort entfernt und der ständigen Awsicht 
im Masehinenhaus unterstellt wird. 

Geboten erscheint die Verwendung von Preßluft, wenn in 
den einzelnen Brunnen das Wasser mit einer Saugpumpe 
nicht mehr zu erreichen ist und die geringe Rohrweite zu— 
eleieh das Einbringen einer Senkpumpe verbietet. Wohl be- 
achtet, wirtschaftlicher wird dadurch die Kompressorarbeit 
nicht. Sie stellt nur das einzige Mittel dar, die geforderte 
Wassermenge zu schaffen. Daneben bleibt die Frage often, 
ob durch eine andre Anlage der Brunnen nicht diese Voraus- 
setzung hinfällig und an Betriebskosten gespart werden kann. 

Wo also die Tiefe des Spiegels und die Enge des Rohres 
eine andre Pumpenart verbietet, ist Preßluft unentbehrlich. 
Da indes mit der Förderhöhe die Aufwendung rasch zunimmt. 
falls nicht sehr tiefe Brunnen vorliegen, sollte man die Preg- 
luftpumpe tunlichst entlasten und über Tage das Wasser mit 
Kolben- oder Zentrifugalpumpen weiter heben. 

Aber es wäre auch töricht, sich lediglich durch die wirt- 
schaftliche Seite abschrecken zu lassen, die Leistungsfähig— 
keit der Preßluft da auszunutzen, wo es sich an erster 
Stelle um Sicherheit, Einfachheit und verhältnismäßige Aus- 
Liebigkeit handelt: so heim Schachtabteufen, beim vorüber- 
gehenden Probepumpen zum Zweck der Feststellung von Ab- 
senkung und Wassermenge; so vor allem im Privatgebrauch 
oder für Betriebe, die in kurzen Fristen erkleckliche Mengen 
ordern. Em so mehr, als dann der Kraftaufwand kaum 
mehr ins Gewicht fallen dürfte als bei der täglich ver- 
schwenderischer ins Werk gesetzten Entwieklung von Mitteln 
des Verkehrs, der Beleuchtung, der Sicherheit und Bequem- 
lichkeit. 


Ur. Professor Josse, dem wir den vorstehenden Aufsatz unserm 
Brauch entsprechend vor der Veröffentlichung vorgelegt haben, hat da- 
zu folgendes gettuBert: 


Gechrte Redaktion! 

Aw die Ausführungen der Herren Darapsky und Schubert 
iiber die Wirkungsweise der Preßluftpnmmpen, die zum Teil 
im Widerspruch zu den Schlüssen stehen, die ieh aus den 
von mir im Jahr 1898 vorgenommenen Versuchen gezogen 
habe, möchte ich folgendes bemerken. 

Die Herren Verfasser behaupten, die Ergebnisse ans 
ihren neueren wie auch aus meinen Versuchen seien ein Be- 
weis dafür, daß die von ihnen vertretene Ansicht über die 
Verteilung von Luft und Wasser im Steigrohr — die schichten- 
weise Ueberlagerung von Wasser und Luft — die richtige 
sei, und daß damit aueh die auf Grund dieser Anschauung von 
ihnen aufgestellten Formeln als richtig nachgewiesen seien. 

Ganz abgesehen davon, daß nach meinen Beobachtungen 
sich durchaus keine schichtenweise Ueberlagerung von Wasser 
und Luft eingestellt hat — die Luft war in erbsengroßen 
Blasen in der Wassersiiule verteilt —, sind für mich die 
Versuche durchaus kein Beweis für die Richtigkeit der Theorie 
der Verfasser. Denn zu der als Beweis in den Beispielen ! 
his 3 hervorgehobenen Uebereinstimmung der Versuchsergeb- 
nisse mit den Rechnungsergebnissen müssen die Herren Ver- 
fasser notgedrungen kommen. Mit Hülfe des aus den Ver- 
suchen ermittelten Verhältnisses ge der Luftmenge bei atmo- 
sphärischem Druck zur geförderten Wassermenge und des 
auf Grund ihrer theoretischen Annahme gefundenen Wertes 
y haben sie in der Formel 


— =e (" + 1) 
7 


eine Beziehung zwischen m, der mittleren Geschwindigkeit 
des Wasser- und Luftremisches, und 7, der rechnerischen 
Wasserreschwindigkeit, hergestellt. Ein auf Grund der Be- 
ziehung cre, und mittels des Wertes y berechneter Wert 
von a für cine Versuchsreihe, wie dies in den Beispielen 
geschieht, muß also folgerichtig wieder mit dem aus dem 
Versuch gefundenen Wert von „ übereinstimmen. 
Geeentiber der Verquiekung theoretischer Annahmen nüt 
Versuchsereebnissen muß ich betonen, daß sämtliche Schlüsse 
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von mir aus den Versuchen gezogen und durch keine sub- 
jektiven Anschauungen beeinflußt sind. Sie haben und be- 
halten ihren Wert, auch wenn die Herren Verfasser des vor- 
stehenden Aufsatzes diejenigen Versuchswerte, die mit ihren 
Schlüssen nicht übereinstimmen, als »sicherlich nicht zu- 
treffend« bezeichnen. 

Hinsichtlich des Wirkungsgrades weise ich darauf hin, 
daß der Wirkungsgrad in den von mir mitgeteilten Versuchs- 
reihen das Verhältnis der Leistung in gehobenem Wasser zu 
der aus dem wirklichen Kompressordiagramm bestimmten 


Leistung angibt. Der Kompressor gehört untrennbar zur 
ganzen Anlage; ein theoretischer Wirkungsgrad — die Herren 
Verfasser bestimmen einen Erzeugungswirkungsgrad beispiels- 
weise von 0,731 — kann nur zu falschen Schlüssen in der 
Beurteilung der Pumpen führen. Von größerem Wert wäre 
es gewesen, wenn die Verfasser in den Versuchzahlenreiben 
die wirklich erzielten Wirkungsgrade mitgeteilt hätten, wie 
dies in meiner Abhandlung geschehen ist, und wenn sie das 


Versuchsmaterial wesentlich erweitert hätten. 
Josse. 


Kritik der Bremssysteme bei elektrisch betriebenen Hebezeugen. 


Von Dr.-Ing. F. Jordan, Köthen -Anhalt. 


(Schluß von S. 2061) 


6) Druckluftbremse. 


Die Drucklufthremse ist die Verbindung einer einfachen 
Backen- oder Bandbremse mit einem Zylinder, dessen Kolben 
bei eintretender Druckluft das Bremsgewicht anbebt und die 
Bremse lüftet, beim Entweichen der Druckluft aber die 
Bremse unter der Wirkung des Bremsgewichtes zum Ein- 
fallen bringt. 

Die Druckluft tritt durch ein elektrisch gesteuertes Ventil 
ein und aus, das einmal zwanglänfig mit dem Steuerschalter 
des Motors nach Art des Bremsmagneten bei der Magnet- 
bremse verbunden ist, zum andern aber durch einen mit dem 
Windwerk umlaufenden Schwunggewichtregler, den soge- 
nannten Senkbremsregler, in Abhängigkeit von der Lastge- 
schwindigkeit gebracht wird. 

Durch die Anordnung des Senkbremsreglers werden die 
Lasten unabhängig von ihrer Größe mit gleichmäßiger Ge- 
schwindigkeit gesenkt, und das Ueberschreiten der durch den 
Konstrukteur festgelegten Lastgeschwindigkeit ist unmöglich 
gemacht. 

Die zum Lüften der Bremse erforderliche Druckluft wird 
durch einen Kompressor geliefert, der mit dem Hubwerk 
zwangläufig verbunden ist. Ein durch Rohrleitungen an 
Kompressor und Bremszviinder angeschlossener Druckluft- 
behälter dient zur Aufspeicherung eines den jeweiligen Ver- 
bältnissen genügenden Energievorrates; beim Anheben der 
Last oder bei nicht ausreichender Drucklufilieferung des 
Kompressors gibt er d'e Druckluft zum Lüften der Bremse 
ab, um zur Zeit weniger starken Luftverbrauches wieder 
aufgefüllt zu werden. 

Sohald die Luftpressung im Behälter ihren normalen 
Wert erreicht hat, schaltet sich der Kompressor durch An- 
heben seines Saugventiles selbsttätig aus und läuft leer mit; 
beim Sinken der Spannung springt er dagegen sofort 
wieder an. 

Die zwangläufige Verbindnng zwischen Kompressor und 
Windwerk hat den großen Vorzug der Einfachheit. Stets 
sorgt die Winde selbst für den notwendigen Druckluftvorrat 
zur Aufrechterhaltung des Betriebes. 

Eine einfacbe Vorrichtung bewirkt, daß bei Inbetrieb- 
setzung der Winde, wo erst ein Drucklaftvorrat geschaffen 
werden muß, der Kompressor schon nach wenigen Hüben 
die Bremse ganz lüftet. Besondere Rücksichtnahme anf eine 
gefährliche Ueberlastung des Motors ist bei der Kürze der 
Anfahrzeit selbst für den Fall nicht geboten, wo der Motor 
gegen die Höchstlast und die geschlossene Bremse arbeitet. 
Auch hei Drebstrommotoren, die ein so hohes Anzugmoment 
nicht haben sollten, ergeben sich keinerlei Schwierigkeiten, 
wenn für die Bremse ein Entlastungsgewicht vorgesehen 
wird, das im normalen Betriebe selbsttärig durch einen mit 
dem Luftbebälter verbundenen Luftzvlinder ausgeschaltet 
wird. Nur zum Senken der Last sind größere Mengen 
Druckluft für die Bremse notwendig, und da hierbei die Last 
treibend auf den Kompressor wirkt, so ist der Kostenauf- 
wand der Druckluftbremse für Energie außerordentlich ge- 


ring. 
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Fig. 11 zeigt die Anordnung der Druckluftbremse. 

Mancher wäre vielleicht versucht, diese Lösung der 
Bremsfrage, die zuerst von mir erkannt?) und in meiner Dis- 
sertation an der Technischen Hochschule Berlin 1903 behan- 
delt worden ist, insofern als unlogisch anzusehen, als zum 
Senken der Last ein Kraftmittel benutzt wird, das erst einer 
besondern Triebwerkeinrichtung für die Energieumwandlung 
bedarf. Indessen hat solch ein Standpunkt nur Berechtigung, 
wenn keine zwingenden Gründe zur Wahl eines zweiten 
Kraftmittels vorliegen, und wenn die neue Trievwerkeinrich- 
tung Nachteile mit sich bringt, welche die erreichten Vorteile 
wieder aufwiegen. 

Die obige Untersuchung zeigt aber, daß die elektrische 
Bremse am allerwenigsten den Anspruch erheben kann, den 
heutigen Forderungen nach Annebmlichkeit, Wirtschaftlich- 


Fig. 11. Anordnung der Druckluftbremse. 
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keit und Betriebsicherheit zu 
genügen; sie bestätigt ferner, 
daß die vielfach in der Praxis 
vertretene Ansicht, die Brems- 
frage bei elektrisch betriebe- 
nen Hebezeugen sei noch un- 
gelöst, nicht unberecht gt ist. 

So vorzügliche Dienste die 
Elektrizität für die Krafttiber- | 
tragung und zur Ausübung dvnamischer Kräfte auch leistet, 
so viele Schwierigkeiten und Unvollkommenheiten zeigen sich, 
wenn sie statische Kraftwirkungen veranlassen soll. Stati- 
sche Kräfte, besonders wo es sich gleichzeitig um die Erfül- 
lung von Bremsaufgaben handelt, vermag sie erst in befrie- 
digendem Maße auszuüben in Verbindung mit einem äußerst 
elastischen, praktisch masselosen Kraftträger wie Luft, die in 
einfacher Weise reichliche Energiemengen aufzuspeichern 
gestattet und sich durch kleine Ventile leicht und schnell 
steuern läßt, 

Im Bahnbetriebe hat diese Erkenntnis zuerst festen Fuß 
gefaßt, wie die mustergültigen Ausführungen von Stellwerk- 
anlagen und Bremseinrichtungen beweisen. Die Bestrebungen, 


1) D. R. P. Nr. 188045. 
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auf rein elektrischem Wege zum Ziele zu kommen, werden 
hier als überwunden angesehen). 

Gerade die Bahnen, deren elektrische Einrichtung fast 
unmittelbar auf die Hebezeuge übertragen worden ist, boten 
dem Elektrotechniker ein geeignetes Feld, eine gute Brems- 
vorrichtung zu schaffen. 

Wenn nun auch nicht verkannt werden soll, daß hier 
wesentliche Verbesserungen getroffen worden sind, so muß 
doch nach den neuesten Untersuchungen und Betriebsergeb- 
nissen?) der von den Anhängern der elektrischen Bremse bis 
vor kurzem heftig angefochtene Satz als richtig anerkannt 
werden, »daß die Druckluftbremse unter den bisher erprobten 
Bremssystemen das einzige darstellt, das allen für den elek- 
trischen Betrieb gestellten Forderungen am besten genügt“ )). 


Fig. 12 bis 16. 
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Zweck, Arbeitsweise und elektrische Ein- 
richtung sind bei Straßenbahnen und Hebe- 
zeugen so gleichartig, daß der Gedanke nicht 
allzu fern lag, die mangelhaften Brems vorrich- 
tungen auch bei Hebezeugen durch Anwen- 
dung desselben Kraftmittels zu beseitigen, das 
im Bahnbetriebe zu so vorzüglichen Ergebnis- 
sen geführt hat. Es kam noch hinzu, daß die 
Druckluft gleichzeitig die Leistungsfähigkeit 
einer Winde durch Betätigen von Kupplungen 
zum Verändern der Huhgeschwindigkeit bei 
sehr schwankenden Lastgrößen zu erhöhen 
versprach, und daß jener Vorwurf des hohen 


1) s. »Elektrische Bahnen“ 1904 S. 424; Z. 1905 
S. 127. 

2) Z. 1905 S. 2117; »Elektrische Bahnen« 1904: 
Die Sachgemäßheit der Bremsen elektrischer Straßen- 
bahnen und die Mittel zur sachgemäßen Steigerung 
ihrer Leistungsfahigkeit, von Dr.-Ing. Erwin Kramer. 

3) Mitteilungen des Vereines deutscher Straßen- 
balın- und Kleinbahnverwaltungen 1902 S. 529: s. a. 
Z. 1906 S. 1600. 
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Kraftverbrauches für die Erzeugung der Druckluft, welcher der 
Druckluftbremse bei Straßenbahnen irrttimlicherweise lange 
Zeit gemacht und immer besonders in den Vordergrund ge- 
stellt worden ist, bei Hebezeugen nicht erhoben werden 
konnte. Hier ist die Kompressionsarbeit der Luft schon ge- 
genüber dem Arbeitsaufwande der übrigen Bremssysteme mit 
Ausnahme der nur für untergeordnete Verhältnisse in Be- 
tracht kommenden Handbremse sehr klein. Ganz in Fort- 
fall kommen die Kosten dieser Energie, wie schon oben ge- 
sagt, beim Senken der Last, da der Kompressor bei unmit- 
telbarer Kupplung mit der Winde selbst als Bremse wirkt 
und die zum Bremsen erforderliche Druckluft auf Kosten der 
freiwerdenden Lastarbeit erzeugt. 

Diese Gesichtspunkte lassen die Anwendung der Druck- 


Kompressor. 


lufthremse bei Hebezeugen weit vernunftmäßiger 
erscheinen als bei Straßenbahnen. 


Einige Firmen haben die Bedeutung der Druck- 
luftbremse für Hebezeuge von vornherein richtig 
erkannt, und ihre Ausführungen haben gezeigt, 
daß dıe Druckluftbremse den auf sie gesetzten 
Erwartungen durchaus entspricht. 


Ich habe es mir angelegen sein lassen, unter 
Mitwirkung der Firma Hermann Heinrich Böker 
& Co., der jetzigen Kontinentalen Bremsengesell- 
schaft G. m. b. H. zu Lankwitz, die sich um die 
Einführung der Druckluftbremse bei Straßen- 
bahnen besonders verdient gemacht hatte, die 
Druckluftbremse dem Bau und Betrieb der Hebe- 
zeuge entsprechend darchzubilden. Es ist ge 
lungen, die Einrichtung der Druckluftbremse da- 
hin zu normalisieren, daß sie den weitestgehen- 
den Ansprüchen an Größe der Bremsleistung, an 
einfachem Einbau in eine Winde und leichte und 
geringe Wartung iın Betriebe genügt. 


Im nachstehenden sollen kurz die Hauptteile der 
Druckluftbremseinrichtung beschrieben werden. 


Der Kompressor. 


Das wichtigste und zugleich bemerkenswerteste 
Glied der Druckluftbremseinrichtung ist der Kompres- 
sor, Fig. 12 bis 16, der am besten durch Zahnräder 
unmittelbar vom Hubwerk des Hebezeuges angetrieben 
wird. Wie Fig. 12 bis 14 zeigen, wird der einfach- 
wirkende Kompressorkolben durch eine Schubstange 

von einer gekröpften Stahlgußwelle aus bewegt, die in 
zwei kräftigen, mit Weif metall ausgegossenen Lagern 
liegt. Das ganze Getriebe ist durch das zweiteilige 
Gehäuse vollständig staubdicht abgeschlossen und läuft 
in einem Oelbade, das eine gute und reichliche Schmie- 
rung sichert. Eine Druckausgleichvorrichtung in Form 
eines leichten Piattenventiles verhütet, daß das Oel aus 
den Kurbellagern austritt, was sonst bei Undichtigkeit 
des Kolbens und eintretendem Luftüberdruck im Kur- 
belraum leicht vorkommen würde. 
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Auf dem einen Ende der Kurbelwelle sitzt das Antrieb- 
zahnrad, während sich auf dem andern Ende der durch eine 
Haube abgeschlossene Senkbremsregler uumittelbar an den 
Kompressor anscbließt. Bei der zu seiner Längsachse sym- 
metrischen Ausbildung des Kompressors kann jeder Forderung 
nach Lage des Antriebes genügt werden, indem die Kurbel- 
welle mit ibren Lagern umgelegt wird. 

Am Zylinderdeckel ist das Ventilgehäuse leicht abnehm- 
bar angeschraubt. Es enthält oben das Druckventil, darunter 
das Sangventll und unter diesem den Ausschalter, einen durch 
eine Feder belasteten und gegen den unteren Raum durch 
eine Membran abgedichteten Kolben. 

Sobald in dem unteren Raume, der an die Druckluftlei- 
tung angeschlossen ist, die durch die Belastungsfeder des 
Kolbens eingestellte normale Luftpressung überschritten wird, 
hebt der Ausschalter das Saugventil an und läßt den Kom- 
pressor leer laufen. Die Druckluftlieferung wird daher durch 
den Ausschalter in einfachster Weise geregelt. 

Die Ventile können nach Abschrauben eines Deckels 
leicht aus dem Gehäuse herausgenommen und gereinigt wer- 
den. Sie arbeiten selbst bei sehr hoben Umlaufzahlen ge- 
räuschlos. Obwohl der Kompressor den denkbar gering- 
sten Raum einnimmt, hat er eine große Leistungsfähig keit. 
Bei 100 Uml / min saugt er rd. 68 ltr Luft an; er komprimiert 
ohne bedenkliche Belastung seines Triebwerkes und ohne er- 
hebliche Erwärmung bei längerer Arbeitsdauer auf 7 at. Die 
Ventilquerschnitte gestatten ohne zu starke Drosselung eine 
minutliche Umlaufzahl von 400. Indessen ist schon eine Um- 
laufzahl von etwa 60 ausreichend, um den Bedarf an Brems- 
luft für Hebezeuge mit einer Bremszylinderleistung bis zu 
2000 emkg zu decken. 

Fig. 17 zeigt ein an dem Kompressor aufgenommenes 
Indikatordiagramm für Leerlauf und Belastung bei 160 Umi.- 
min und 5 kg/qem Luftpressung. 


Fig. 17. Kompressordiagramm. 


Am- Cue 


Der Luftbehälter. 


Der Luftbehälter hat gewölbte Stirnböden und ist voll- 
kommen aus Eisenblech zusammengeschweißt. Anf er dem 
Robranschlu8 für die Druckleitung ist er mit Manometer, 
Sicherbeitsventil und Ablaßhahn versehen. Da er vorteilhaft 
so gelegt wird, daß sämtliche Druckleitangen nach ihm hin 
Gefälle haben, so dient er gleichzeitig als Aufnebmer für 
etwa sich abscheidendes Wasser und mitgerissenes Oel, die 
beide durch den Ablaßhahn von Zeit zu Zeit leicht entfernt 
werden können. 


Der Bremszylinder. 


Fig. 18 zeigt die Ausführungsform eines stehenden Brems- 
zylinders von 70 mm Dmr. und 80 mm Kolbenhub für eine 
größte Hubarbeit von 2000 cmkg. Sein Rotgußkolben ist 
durch einen Lederstulp abgedichtet und mittels der hohlen 
Kolbenstange im Zvlinderdeckel geführt. Zum Lüften der 
Bremse wird die Druckluft unter den Kolben geleitet. 

Liegt der Bremszylinder unterhalb des Bremsgewichthe- 
bels, so wird die Kraft des Kolbens durch eine beweglich in 
der hohlen Kolbenstange gelagerte Druckstange übertragen, 
die oben am Bremshebel angreift; liegt dagegen der Brems- 
zylinder oberbalb, so wird ein Umfiihrgestinge notwendig, 
das an einem an der hohlen Kolbenstange angebrachten Quer- 
haupt befestigt ist. 


Das Steuerventil. 


Das Steuerventil, Fig. 19 und 20, ist ein Doppelventil, 
das bei Erregung seines Magneten den Bremszylınder mit 
der Druekluftleitung verbindet und ihn gleichzeitig gegen 
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Fig. 18. 


Stehender Bremszylinder. 


Fig. 19 und 20. 


Steuerventil. 


125 


D 


12 


die Außenluft absperrt, beim Ausschalten oder bei unbeab- 
sichtigtem Ausbleiben des Erregerstromes dagegen unter der 
Einwirkung der Feder und des einseitigen Luftüberdruckes 
die Druckluftleitung absperrt und der Druckluft im Brems- 
zylinder den Weg in die Atmosphäre freigibt, so daß die 
Bremse zum Einfall kommt. 

Die Abmessungen der Ventile sind äußerst klein; trotz- 
dem sind nur Bruchteile einer Sekunde notwendig, um die 
Bremse zu lüften und zu schließen. 

Der Steuermagnet ist leicht lösbar mit dem Ventilgehäuse 


Fig. 21. Schaltschema. 


B Bremskontakte 
Q positive Leitung für die Bremsen 


M Magnetspule zu den Steuerventilen 


2100 Jordan: Kritik der Bremssysteme bei elektrisch betriebenen Hebezeugen 


verbunden und die Erregerspule vollkommen von Eisen um- 
schlossen. Sein Eisenkern ist leicht im Gebäuse der Spule 
geführt; bei Erregung des Magneten wird er in die Spule 
hineingezogen und drückt das obere Veutil auf seinen Sitz, 
während das untere durch die verlängerte Veutilspindel ab- 
gehoben wird. 

Bei dem kleinen Hube von 0,5 mm übt der Magnet mit 
einer verbältnismäßig geringen Amperewindungszahl eine 
große Anzugkraft aus. Seine Erregerstromstärke beträgt 
0,25 Amp, seine Klemmenspanuung 4 V und sein Arbeitsver- 
brauch demnach 1 Watt. 

Trotz der geringen Größe des Magneten verursachten 
seine Selbstinduktionsströme anfangs nicht unbedenkliche 
Schwierigkeiten. Da sich die Kontakte des Senkbremereglers 
im Augenblick des Ausschaltens nur sehr wenig voneinander 
abheben, so blieb der Oefinungsfunke längere Zeit stehen 
und verhinderte ein gutes Arbeiien des Steuerventiles. Erst 
als eine 110 V-Lampe der Erregerspule in der Weise paral- 
lel geschaltet wurde, wie es das Schaltschema, Fig. 21, einer 
von E. Becker, Berlin, ausgeführten 10 t-Winde mit Druckluft- 
kupplung zeigt, konnte dieser Uebelstand völlig beseitigt 
werden. 

Das Steuerventil ist an einen Bock angeschlossen, der 
auch die Rohrleitung zum Bremszylinder trägt. 


Der Senkbremsregler. 


Seitlich am Kompressor ist auf der Kurbelwelle der Senk- 
bremsregler angebaut, der die Aufgabe zu erfüllen hat, die 
Last gleichmäßig zu senken und eine gefährliche Geschwin- 
digkeit auszuschließen. 

Wie aus den Figuren 13 bis 16 hervorgeht, ist der 
Senkbremsregler ein Achsenregler, in dem ein Schalter für 
den Erregerstrom des elektromagnetischen Steuerventiles unter- 
gebracht ist. Durch eine Haube ist er staubdicht abge- 
schlossen. Der Strom wird durch zwei auf der Kurbelwelle 
sitzende Schleifringe zugeführt, gegen die sich zwei in der 
Haube federnd gelagerte Kohlenbürsten legen. Eine an der 
Stirnseite der Haube vorgesehene Klaj-pe gestattet, die Bürsten 
und Schleifringe leicht zu überwachen. 

Durch die Feder ist der Senkbremsregler auf eine be- 
stimmte Umlaufzahl bezw. Senkgeschwindigkeit eingestellt, 
die durch richtige Schaltung des elektromagnetischen Steuer- 
ventiles vollkommen unabhängig von der Huhgeschwindigkeit 
gemacht werden kann. Sobald die einmal festgelegte Senk- 
geschwindigkeit überschritten wird, öffnet die Zentrifugalkraft 
der beiden Schwunggewichte den Schalter und bringt die 
Bremse zum Einfallen. Verringert sich dagegen die Ge- 
schwindigkeit unter der Einwirkung der Bremse, so schließt 
der Senkbremsregler selbsttätig den Stromkreis, und die Bremse 
wird wieder gelüftet. 

Durch stetige Wiederholung dieses Brems- und Lüftrpieles, 
dessen Wechselzahl unmittelbar durch die Schwankungen der 
Lastgeschwindigkeit gegeben ist, werden die Lasten sicher 
gesenkt, bis der Führer durch den Handschalter den Strom- 
kreis des Elektromagneten gänzlich unterbricht und die 
Bremse zum vollen Anziehen bringt. 

Das Gesetz, nach dem diese Senkbewegung sich vollzieht, 
läßt sich mathematisch leicht ausdrücken, wenn bezeichnet: 


L = Last am Haken, 
R = Reibungswiderstand des Windwerks, 


B,= die von null bis B schwankende 5 
Bremskraft, Haken, 


M = die bewegten Massen, 
4 Verhältnis der Hakengeschwindigkeitsabnabme 


bezw. -zunahme in der Zeit dt. 


Nach dem Grundgesetz der Mechanik 
Kraft = Masse >< Beschleunigung 
lautet dann die Bewegungsgleichung: 
353577 am & A): 


In dieser Gleichung sind sämtliche Gräßen bis auf die 
Zeit dt bekannt, da auch die Geschwindigkeitsänderung dv 
durch die Feder des Senkbremsreglers festgelegt ist. 


‘Bremszylinder der normale Druck 
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Entgegen den bereits oben besprochenen Senksperr- 
bremsen, die auf ähnlichem Rege'priozip beruhen, ge- 
schieht bei der Druckluftbremse das Seuken sämtlicher 
Lasten vollkommen stoßfrei mit praktisch ganz gleichför- 
miger Geschwindigkeit; denn der Serkbremsregler, das 
kleine, elektromagnetische Steuerventil und die äußerst ela- 
stische und schnellwirkende Druckluft folgen bei den geringen 
Kräften und verschwindend kleinen Massen, die für die 
Steuerung der Bremse in Betracht kommen, selbst den ra- 
schesten Wechseln der Lastgeschwindigkeit. 

Sehr dämpfend auf die Größe dieser Wechselzahl wirken 
der Gleichung (21) zufolge die bedeutenden bewegten Massen, 
die bei den Senksperrbremsen, sehr zu ihren Ungunsten, 
infolge des Ausschaltens der Ankermasse nur klein sind. 

Beispielsweise ermitteln sich bei folgenden, durch die 
Konstruktion der Winde einer Verladebrücke gegebenen 
Größen und unter der Annahme, daß die Bremskraft plötz- 
lich in null und B übergeht, auf Grund der Gleichung (21) 
die untenstehenden Werte. 

Es ist gegeben: 

L = 7000 kg größte Hakenlast, 


n. = 85 PS (Hubmotor mit 600 Uml./min und Schwung- 
moment GD? = 46 kg: m)), 
v. = 1,5 m/sk Senkgeschwindigkeit, 
D = 1,0 » Hubgeschwindigkeit, 
Mr = 714 M. E., Masse der Last, 
Mr = 1860 » » dies Triebwerkes, 
Ma = 4646 v » » Motorankers, 


M = 7220 » Gesamtmasse der bewegten Teile, 
R = 2000 kg Reibungswiderstand, 
= 15600 » Bremskraft, 
dv = 0,075 m/sk Geschwindigkeitsschwankung beim Last- 
senken (5 vH der Senkgeschwindigkeit); 


aus den Angaben berechnete Werte: 


te = 0,108 sk Lüftdauer der Bremse, 

ts = 0,05 » Bremsdauer der » 

Z = 384 Anzahl der minutlichen Spiele des Steuerventiles, 

Q = 13,5 ltr/min Luftverbrauch der Bremse. 

Für das völlige Stillsetzen der Last von der vollen Senk- 
geschwindigkeit v. — 1,5 m / sk aus ergibt sich: 

t. = 1 sk Bremszeit, s, = 0,76 m Bremsweg, 

und für die Mehrbelastung der Verladebrücke während des 


Abbremsens 
v 


L = M= — 114.2 = 1070 kg = 15 vH der Hakenlast. 


Das Stauventil. 


Wenn bei Inbetriebsetzung oder nach längeren Still- 
ständen der Winde im Behälter keine Druckluft vorhanden ist, 
welche die Bremse lüften kaon, so 


würde der Motor solange gegen die Fig. 99 und 93. 
Bremse arbe.ten, bis der zum völli- Siavantih: 
gen Lüften der Bremse erforder- EEE 
liche Druck im Luftbehälter, in der um: | i 
Rohrleitung und im Bremszylinder 15 111 
erreicht ist. Bei Anwendung grö- E > 
Serer Druckluftbehälter würde sich JE 8 & 
diese Zeit oft unzulässig lange aus- A S x 
dehnen. Diesen Uebelstand besei- f SEE 
tigt das Stauventil, Fig. 22 und 23. bp En 

Die Gesamtanurdnung der Hl. a 4 
Druekluftbremseinrichtung, Fig. 11, | Ml NX 
läßt erkennen, daß das Stauventil N 8 
vor dem Luftbehälter nach dem 3 $ 
Bremszylinder zu liegt. » ; 

Wird das Stauventil fiir die 


normale Luftpressung eingestellt, | 
so kann erst Luft in den Behälter 
treten, wenn in Rohrleitung und 


herrscht; sinkt dagegen der Druck 
in der Bremsle tung gegenüber 
dem Druck im Behälter, so schafft 
das Stauventii sofort in beiden einen 
Druckausgleich. 


Rand 50. Nr. 42. 
29, Dezember 1906. 


Der Staubfänger. 


Um größere Unreinigkeiten der Luft aus dem Kom- 
pressor und den übrigen Teilen der Bremseinrichtung fern- 
zuhaiten, versieht man das Luftansaugerohr mit einem aus 
Rotgu8 und feinem Drahtgewebe gebildeten Saugkopf. 

Hat die Winde in sehr staubigen Räumen zu arbeiten, 
so empfiehlt sich die Aufstellung eines kleinen Filters, in das 
zweckmäßig die bereits gereinigte, aus dem Bremszvlinder 
abströmende Luft zurückgeleitet wird. Die Luft vollführt 
bei dieser Anordnung einen stetigen Kreislauf, auf dem sie 
keinen Verunreinigungen ausgesetzt ist. 


Bedingung 1. 

Bei richtiger Ausführung der mechanischen Bremse ist 
ein Laststurz völlig ausgeschlossen, weil sich die Bremse so- 
fort bei Versagen der Drucklufteinrichtung unter der Ein- 
wirkung des Bremsgewichtes schließt und die Last sicher in 
der Schwebe hält. 

Piötzliches Versagen der Druckluftbremse wird bei sach- 
gemäßer Wartung kaum eintreten können. Undichte Stellen 
machen sich bereits lange vorher bemerkbar, und Febler, 
die durch Schmutz oder durch mangelhafte Schmierung ent- 
standen sind, lassen sich leicht erkennen und ohne größere 
Betriebstörung beseitigen. In Notfällen steht aber nichts im 
Wege, während der Zeit, wo die Druckluftbremse ausge- 
bessert wird, die mechanische Bremse auch einmal mit der 
Hand zu bedienen. 


Bedingung 2. 
Diese Bedingung wird in vollem Maße erfüllt, da es 


ausgeschlossen ist, daß sich die einmal angezogene Gewicht- 
bremse selbsttätig löst. 


Bedingung 3. 

Der Senkbremsregler macht eine Ueberschreitung der 
Senkgeschwindigkeit unmörlich. Die Geschwindigkeit ist für 
sämtliche Lasten gleich und kann selbst bei Versagen des 
Kranführers den durch den Konstrukteur festgelegten Höchst- 
wert nicht überschreiten. Das genaue Einstellen der Lasten 
wird durch die unveränderliche Senkgeschwindigkeit und 
Bremskraft beim Anbalten ganz wesentlich erleichtert, da die 
Bremswege allein von den Lasten abhängen. 


Bedingung 4. 


Die Erfüllung dieser Bedingung muß der Bremse voll 
und ganz zugestanden werden. Weder wird das Triebwerk 
zwischen Motor und Last durch ein Konstruktionsglied unter- 
brochen, das toten Gang und damit naturgemäß Stöße bedingt, 
noch kann die Bremskraft einen festgelegten, unveränder- 
lichen Höchstwert überschreiten. Das bewegte Bremsgewicht 
ruht beständig auf einem elastischen Druckluftkissen, das 
keinen Stoß aufkommen läßt. 

Selbst im Augenblick des Anhaltens, wo die Bremskraft 
zum schnellen Vernichten der lebendigen Massenkräfte auf 
das Zwei- bis Dreifache anwachsen muß, wird sie allmählich 
und ohne Stoß auf ihren Höchstwert steigen, weil das Brems- 
gewicht bereits die Bremsbacken angezogen hat und nicht 
wie bei der Magnetbremse durch Herunterfallen um den 
ganzen Lüftweg eine schädliche Arbeit abgibt, die die Brems- 
kraft für einen Augenblick erheblich erhöht. Die Drucklaft- 
bremse entspricht der Voraussetzung unsrer Festigkeitsbe- 
rechnung in vollem Maße: ihre Bremskraft setzt sanft ein 
und nimmt allmählich den Höchstwert an. Man wird daher 
wesentlich größere Bremskräfte bei ihr zulassen können, um 
durch kürzere Bremswege und größere Senkgeschwindigkeiten 
die Leistungsfähigkeit der Winden zu erhöhen. 


Bedingung 5. 

Zum vollständigen Lüften der Bremse stehen bei der 
Druckluftbremse erheblich größere Energiemengen zur Ver- 
fügung als bei der Hand- und Magnetbremse. Jene minder- 
wertigen Bremsen, die stark einseitig wirkende Bandbremse 
und die Sperrklinkenbremse, die ein Abbremsen des Nach- 
laufes nach oben hin ausschließen, sind daber nicht notwendig. 
Vielmehr können hier die Bremskrifte für beide Umlauf- 
richtungen beliebig stark gehalten werden, und die Ueber- 
setzung im Bremsgestänge kann, um eine größere Feinfühlig- 
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keit der Bremse zu erreichen, erheblich geringer gehalten 
werden. Die Bremskraft selbst ist entgegen der elektrischen 
Bremse völlig unabhängig von der l.astgeschwindigkeit und 
vom Kranführer und ganz gleichmäßig. Die Druckluftbremse 
bietet daher die Gewähr für sehr kurze Bremswege und für 
schnelle genaue Einstellung der Lasten. 


Bedingung 6. 


Die Druckluftbremse gestattet zwar nicht wie die Anker- 
Kurzschlußbremse, in bequemer Weise die Lasten mit ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten gleichmäßig zu senken; in- 
dessen kann ihr dies als Nachteil kaum angerechnet werden, 
da weder die Sicherheit des Betriebes, noch auch die genaue 
Einstellbarkeit der Lasten dadurch beeinträchtigt wird. Beide 
sind allein gewahrt durch sicher und gleichmäßig wirkende 
Bremsen bei kurzen Bremswegen. Je besser der Kranfiihrer 
die Bremswege abschätzen kann, um so größer ist die Sicher- 
heit, und um so leichter lassen sich die Lasten genau ein- 
stellen. Ganz gleichgültig ist dabei, ob die Senkgeschwindig- 
keit bei Beginn der Bremsung groß oder klein ist. Die Vor— 
bedingung für das richtige Abschätzen der Bremswege und 
das rechtzeitige Einschalten der Bremse erfüllt aber die Druck- 
luftbremse, wie bereits ausgeführt worden ist, in vollem Maße. 

Wenn es sich indessen, wie bei Gießerei- und Montage- 
kranen, um ein schr vorsichtiges und feines Einstellen der 
Last handelt, das nur mit ganz geringen Geschwindigkeiten 
ausgeführt werden kann, so ist es leicht, durch öfteres Ein- 
und Ausschalten des kleinen Steuerventiles die Druckluft— 
bremse mehr oder weniger auf sebr kurze Zeit zu lüften und 
die Last langsam durchrutschen zu lassen. Außer der Hand- 
bremse vermag keine zweite Bremse diese Feinheiten der 
Senkbewegung auszuführen, ohne daß der Motor und dessen 
Schalter stark in Mitleidenschaft gezogen werden. 


Fig. 24. 


Wege ın dem, Zeiten in sh 


Nach Art des Diagrammes für das selbsthemmende Trieb- 
werk in Fig. 1 (S. 2018) sind in Fig. 24 die Geschwindigkeits- 
und Bremswegkurven einer 25 t-Winde mit Druckluftbremse 
eingezeichnet. Die Bremswegkurve für Senken s, läßt erkennen, 
wie unbedeutend der Bremsweg der Höchstlast gegenüber dem 
Bremsweg des leeren Hakens bei gleicher Senkgeschwindigkeit 
und gleicher Bremskraft zunimmt; er ist nur um 50 vH größer. 

Fig. 25 gibt Aufschluß über die Größe der Anlaufwege 
und Anlaufzeiten, wenn die Lasten bis zur Erlangung der 
normalen Senkgeschwindigkeit sich vollkommen selbst über- 
lassen bleiben. 
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N Bedingung 7. 

Die Druckluftbremse läßt sich außergewöhnlich schnell 
an- und abstellen, so daß sich ein Nachhinken der Brems- 
wirkung nicht bemerkbar macht. Die Auslösung der durch 
die Winde selbst aufgespeicherten großen Energiemenge 
durch ein kleines elektrisch gesteuertes Ventil erfordert 
außerdem nur eine verschwindend geringe Kraft und macht 
bloß eine einfache Handbewegung am Steuerschalter notwendig. 

Um durchziehende Lasten mit jeder beliebig kleineren 
Geschwindigkeit, als der normalen entspricht, senken zu 
können und dabei das öftere, ziemlich anstrengende Bewegen 
des Hubwerkschalters zu vermeiden, wendet man zweckmä- 
Big einen kleinen Druckknopfschalter an, der zu seiner Be- 
titigung nur eines leichten Fingerdruckes bedart. 

Eine einzige Bremsstellung am Schalter genügt zur Lö- 
sung sämtlicher Bremsaufgaben. Da außerdem die Bremse 
völlig unabhängig vom Hubwerkmotor bleibt und die Mög- 
lichkeit eines unrichtigen Schaltens nicht besteht, so braucht 
der Führer keine besondere Ueberlegung und Aufmerksamkeit 
auf richtige Bedienung der Bremse zu verwenden. 

Eine große Beruhigung liegt für ihn aber sicher darin, 
daß eine gefährliche Senkgeschwindigkeit ausgeschlossen ist, 
und daß ein etwaiges Versagen sich in den meisten Fällen 
schon vorher ankündigt, auf keinen Fall aber einen Laststurz 
oder gänzliche Betriebstörung zuläßt. 


Bedingung 8. 

Die Anlagekosten der Druckluftbremse treten im Ver- 
gleich mit den Kosten anderer Bremssysteme stark in den 
Vordergrund; es liegt dies in der größeren Anzahl ihrer schein- 
bar nicht billigen Bestandteile begründet. Indessen zeigt 
schon eine überschlägige Berechnung, welche die geringeren 
durch die Druckluftbremse bedingten Ausgaben für die elek- 
trische Einrichtung berücksichtigt, daß die Kosten einer Winde 
mit Druckluftbremse schon bei kleineren Leistungen den 
Kosten einer Winde mit Lastdruckbremse oder Anker-Kurz- 
schlußbremse das Gleichgewicht halten, bei größeren Leistun- 
gen aber weit dahinter zurückbleiben. 

Eine Winde mit Druckluftbremse wird ohne Rücksicht 
auf die Bremse mit reinem Stirnräderantrieb ausgerüstet und 
bedarf daher schon wegen des besseren Wirkungsgrades 
gegenüber den Schneckenwinden mit Lastdruckbremse nur 
eines kleineren Antriebmotors. Erheblich kleiner kann aber 
der Motor noch gewählt werden, wenn man berücksichtigt, 
daß er nur die Last zu heben braucht, und daß das Anhalten 
und Abbremsen der Last von der mechanischen Bremse über- 
nommen wird. Während dieser Zeit läuft der Motor leer mit 
und gewinnt mehr Zeit zur Abküblung. Die Abkühlung 
des Motors kann noch erbeblich durch die Druckluftbremse 
gefördert werden, wenn die aus dem Bremszylinder strömende, 
durch Expansion gekühlte Luft durch das Motorgehäuse ge- 
leitet wird. An die Stelle des tenern, empfindlichen Senk- 
bremsschalters tritt ein einfacher Schalter; die Widerstände 

6 uf das notwendigste Maß beschränkt werden, und 
5 t und Bremsschutzwiderstand kommen in Fortfall. 
Bren e Voraussicht nach wird man auch im 5 
dieselbe Erfahrung wie im Straßenbahnbau machen, daß die 
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den sich bereits über mehrere Jahre erstreckenden Er- 
fahrungen im Straßenbahnbau ganz unerheblich. Bei der 
leichten Zugänglichkeit sämtlicher Teile ist die Wartung schr 
einfach; verschleißt aber irgend ein Teil, so ist er nur klein, 
wenig kostspielig und rasch zu ersetzen. 


Bedingung 9. 

Die Druckluftbremse ist in ihrem Bau und ibrer Wit- 
kungsweise denkbar einfach; ein jeder Schlosser kann ile 
daher auseinander nehmen, untersuchen und richtig einstellen. 
Ihre Bedienung stellt nicht die geringsten Ansprüche Ah 
physische Kraft, Vorkenntnisse und Besonnenheit des Kran- 
führers; sie ist so einfach und ungefährlich, daß jedermanh 
die Bremse anwenden kann, ohne sie zu kennen. 

Für den Hebezeugkonstrukteur hat aber die Bremse dén 
großen Vorteil, daß sie unabhängig von der Stromart und 
Spannung des Kraftnetzes ist und nur ein einziges Modall 
für sämtliche Hebezeuge erfordert: 

Durch Verstellen oder Auswechseln der Federn am Aub 
schalter des Kompressors oder noch besser durch den Ein- 
bau eines leicht verstellbaren Druckreglers läßt sich dit 
Luftpressung und damit die Hubarbeit des Bremszylinders if 
weiten Grenzen ändern. 

Der Platzbedarf der Druckluftbremse ist gering und auch 
kaum von Bedeutung, da dem Konstrukteur beim Einbau det 
Bremseinrichtung weitestgehende Freiheit gelassen ist. 


Schlußfolgerung. 

Die Druckluftbremse erfüllt nach dem Gesagten sämtliche 
Bedingungen, die an eine Bremse für elektrisch betriebene 
Hebezeuge gestellt werden müssen. 

Da die Untersuchung gezeigt hat, daß alle andern Brems- 
systeme mehr oder weniger den Forderungen nach Betrieb- 
sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Annehmlichkeit nicht ge- 
nügen, so ist die Druckluftbremse bisher die einzige Bremse, 
welche für elektrisch betriebene Hebezeuge als sachgemäß 
bezeichnet werden kann. 

Nicht minder hoch sind außerdem die Vorteile anzu- 
schlagen, welche die Druckluftbremse mittelbar mit sich bringt. 

Der reichliche, auf verhältnismäßig kleinem Raum unter- 
gebrachte Energievorrat an Druckluft kann leicht überall 
hingeleitet und für mannigfache Zwecke benutzt werden. 
Die Druckluft wird bei ihrer großen Elastizität sämtliche Be- 
wegungen rasch und stoßfrei ausüben können. 

So liegt besonders bei elektrisch betriebenen Kranen 
das Bedürfnis nach größeren Aenderungen der Hubgeschwin- 
digkeit vor; und auch bei schwereren Werkstattkranen greift 
man schon des längeren zu dem äußerst kostspiellgen Mittel, 
zwei voneinander unabhängige Winden, die eine für große, 
die andre für kleine Lasten einzubauen. 

Krane, die für sehr selten vorkommende Höchstlasten 
gebaut sind, nutzen die elektrische Einrichtung des Hub- 
werkes sehr wenig aus, da sich die Hubgeschwindigkeit bei 
Wechselstrommotoren gar nicht, bei Gleichstrom-Hauptstrom- 
motoren aber nicht in genügendem Maße den kleineren Lasten 
anpaßt; Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit sind daher 
bei sehr schwankenden Lastgrößen nur gering. 

Hafenkrane und Verladeanlagen, die eine sehr große 
Leistungsfähigkeit haben müssen, fordern jetzt geradezu, daß 
der leere Haken so schnell. wie möglich gehoben und gesenkt 
werden kann. we 

Mit Hülfe einer Druckluftkupplung, D. R. P. Nr. 135774, 
die das Umschalten der Getriebe im Windwerk übernimmt, 
werden diese Aufgaben ohne große Kosten in einfacher und 
vollkommener Weise gelöst, ohne daß die Umlaufzahl des 
Antriebmotors erhöht und damit der Gesamtwirkungsgrad 
und die Verhältnisse beim Anfahren und Anhalten verschlech- 
tert würden. 

Die Druckluftkupplung besteht aus einer gewöhnlichen, 
umschaltbaren Klauenkupplung, deren Klauen des leichteren 
Eingriffes wegen vorn zugespitzt sind, und einem doppel- 
wirkenden Druckluftzylinder, dessen Kolben unter der Ein- 
wirkung von Druckluft die Kuppelmuffe einrückt. 

Die Steuerung des Kolbens erfolgt durch zwei elektro- 
magnetische Steuerventile. Die Druckluft selbst wird dem Luft 
behälter der Bremseinrichtang entnommen. Ohne sich vom 
Hubwerkschalter entfernen zu müssen, kuppelt der Führer 
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durch einfaches Um- 
legen eines kleinen 
Schalthebels und un- 
ter Umständen durch 
Drehen der Kuppel- 
muffe unter Zuhiilfe- 
nahme des Hubwerk- 
schalters und des 
Hubmotors schnell 
und sicher das Trieb- 
werk um. Die Last 
hängt während des 
Umschaltens in der 
Bremse, und das Auf- 
leuchten einer Sig- 
nallampe zeigt dem 
Führer an, daß die 
Umkupplung vollzo- 
gen ist. 

Hierauf wird der 
Hebel des Kuppel- 
schalters in die Mit- 
telstellung gelegt, 
und dle Last kann 
mit größerer oder 
kleinerer Geschwin- 
digkeit gesenkt oder 
auch gehoben wer- 
den, sofern letzteres 
bei der Größe des 
Hubwerkmotors zu- 
lässig ist. Eine wei- 
tere Sicherheitsvor- 
richtung gegen Last- 
sturz bietet ein vom 
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Fig. 26. 


10 t-Laufkranwinde von E. Becker mit Druckluftbremse und Druckluftkupplung. 
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Kupplungsgestänge 
betätigter Schalter, 
der bei geöffneter 
Kupplung die Brem- 
se geschlossen hält. 

Eine Gefahr des 
Laststurzes besteht 
bei Anwendung der 
Druckluftkupplung 
nicht; auch kommen 
jener Zeitverlust und 
jene starke Inan- 

spruchnahme des 
Führers, welche bis- 
her mit der um- 
stindlichen, unmit- 
telbar mit der Hand 
bedienten Kupplung 
verbunden waren, in 
Fortfall. 

Fig. 26 zeigt 
eine von E. Becker, 
„Berlin- Reinicken- 
dorf, gebaute 10 t- 
Laufkranwinde, wel- 
che mit Druckluft- 
bremse und Druck- 
luftkupplung ausge- 
rüstet ist. Die Schal- 
tung des Hubmotors, 
der Bremse und der 
Kupplung gehen aus 
dem bereits in Fig. 
21 gegebenen Schalt- 
schema hervor. 


Versuche zur Bestimmung der AusfluBziffer bei Pumpenventilen. 


Von R. Baumann. 


Um dem Konstrukteur von Pumpen ein Urteil darüber 
zu ermöglichen, welche Wertschätzung den Angaben zu- 
kommt, die heute über die Größe der Ausflußziffer bei 
Pumpenventilen zur Verfügung stehen, sind im folgenden 
die bisher zur Bestimmung dieser Zahl durchgeführten Ver- 
suche zusammengestellt und besprochen worden. 


I. Versuche von Weisbach 1841. 


Von den zahlreichen Untersuchungen, über die Weis- 
bach in seiner 1842 erschienenen Schrift »Versuche über 
den Ausfluß des Wassers« berichtet, kommen hier nur die- 
jenigen in Betracht, welche ein Tellerventil mit kegelförmi- 
ger Sitzfläche betreffen. 


Fig. 1. 


Versuchsanordnung von Weisbach 1841. 


Z Y ch hehe eh heheheheh 


Versuchsanordnung. Ein prismatischer Kasten von 
rechteckigem Querschnitt (4388,6 qcm) diente als Wasser- 
behälter. In einer Seitenwand hatte er eine Oeffnung, deren 
unterer Rand 9 cm vom Boden des Gefäßes entfernt war, 
und in welcher ein Rohr befestigt werden konnte, das das 
Ventil enthielt, vergl. Fig. 1. Der Wasserstand im Behälter 
zu Anfang und zu Ende des Versuches wurde durch die 
nach oben gerichteten Spitzen zweier Haken festgelegt, 
welche in einer Seitenwand befestigt waren. Die Druck- 


höhe war also während eines Versuches veränder- 
lich; sie hatte ferner, weil die Ventilspindel wagerecht an- 
geordnet war, nicht für alle Umfangspunkte des Ven- 
tilspaltes gleiche Größe. (Bedeutend sind allerdings die 
durch den letztgenannten Umstand bedingten Geschwindig- 
keitsunterschiede nicht: der Wasserspiegel sank während 
eines Versuches von 0,7758 m auf 0,3938 m gegenüber einem 
Durchmesser der Sitzöffnung von 0,02386 m.) 

Aus dem Abstand der beiden Hakenspitzen von der 
Mitte der Ausflußöffnung und aus dem mittleren Behälter- 
querschnitt ergab sich das Gefälle zu Anfang (Hi) und zu 
Ende (H;) des Versuches sowie die während desselben ver- 
brauchte Wassermenge, die also volumetrisch gemessen 
wurde, wobei die Endmarken durch die beiden Hakenspitzen 
in unzweideutiger Weise festgelegt waren, so daß die Ge- 
nauigkeit befriedigend ist. 

Der Ventilteller wurde durch Festklemmen der Spindel 
mittels der Schraube H während des Versuches in seiner 
Lage festgehalten, vergl. Fig. 1. 


Beobachtet wurde die Zeit ¢, die verstrich, bis der 
Wasserspiegel von der oberen zur unteren Hakenspitze sank. 
Außerdem war bestimmt worden 


der Querschnitt F des Wasserbehälters, 


» » f der Ausflußöfinung (Endquerschnitt des 
Rohres), 
» Abstand Hı der oberen Hakenspitze von Mitte Ausfluß - 
š » H, » unteren » öffnung; 
rechnerisch wurde bestimmt 
— wy 7 
das mittlere Gefälle H = 6 ' 
F A, — F. 
der Ausflußkoeffizient pı = n A , bezogen auf den End- 
f V29Ht 


querschnitt des Rohres als Ausfluföffnung. 
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Zahlentafel 1. 


Ventilhub +» . mm 25,3 22,8 20,2 17,7 15,2 
Me t . sk 137,5 137,5 138 138,5 1400 
e n. 0,18 ` 0,20 0,21 0,28 034 


*) Strahl hohl geformt. 


: Zum Zwecke des Vergleiches wurde aus dem Wert ka 
die Ausflußzitier # berechnet, bezogen auf den Ventilspalt- 
querschnitt 1 dı s, wobei bedeutet 


dı den Durchmesser der Sitzöffnung, vermehrt um die 


halbe Hubhöhe , also di = d+ í : 


— 


w 


h 2 
s= π die Spaltbreite. 


V2 


Hiernach ist f 
k= M 


n d, 8 


In Zahlentafel 1 sind die so berechneten Werte von u 
angegeben. 


l In Fig. 2 sind die Werte der AusHuBzilfer in Abhängig- 
keit vom Ventilhub dargestellt. i 

Bei der Wertschätzung der Versuchsergebnisse ist unter 
Berücksichtigung des Umstandes, daß alle zur Beurteilung 
erforderlichen Einzelheiten angegeben sind und 
daß sich Einwände gegen die Versuchsdurehfiihrung nicht 
erheben lassen, folgendes zu beachten: | 

1) die Gefällhöhe war während der Versuche nieht un- 
veränderlich; 

2) die Ventilachse ist wagerecht angeordnet, die Wasser- 
geschwindigkeit war also in verschiedenen Punkten des 
Ventilspaltes nicht von gleicher Größe; 

3) die Abmessungen des Ventiles sind klein; seine Form 
und namentlich die Querschnittverhältnisse (Zuleitung 12,57 
gem, Sitzöffnung 4,17 gem, Raum zwischen Ventilteller und 
Rohrwand 5,09 gem) entsprechen praktischen Ausführungen 
nicht; 


Fig. 3, 


Versuchsanordnung von C. Bach 1884. 


De 4 


10,1 7,6 6,3 | 


| 
12,6 551 3,8 25 
42 147 150 175 212 296 485,5 *) 
6,42 0,53- 0,72 | 0,76 | 0,79 0,78 0,74 
Fig. 2. 


Werte der Ausflußziffer in Abhängigkeit vom Ventilhub 
nach Welsbach. 


0.90 
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4) die Ergebnisse sind von den Widerständen im Rohr 
sowie denjenigen bei Ein- und Austritt in dasselbe beein- 
fluBt, was die Größe der Ausflußziffer vermindert. 


II. Versuche von C. Bach 1884. 


In der 1884 erschienenen Abhandlung »Versuche über 
Ventilbelastung und Ventilwiderstand« berichtet C. Bach 
über die eingehende Untersuchung von 9 Tellerventilen. 
Die Gestaltung der Mehrzahl derselben entspricht prakti- 
schen Ausführungen; bei einigen ist die Formgebung so ge- 
wählt, daß der Einfluß der Breite der Sitzfläche, der Form 
der Unterseite des Ventiltellers und von Führungsrippen aus- 
geprägt zutage tritt. 

vers uchsanordnung. Die Versuchsanordnung ist in 
Fig. 3 wiedergegeben. Bei A tritt das von der Wasserlci- 
tung kommende Wasser in ein zylindrisches Gefäß ein, das 
mit Ueberlauf versehen ist, über den stets Wasser abfließt. 
Der Wasserstrom wird durch die Scheidewand B abgelenkt, 
so daß er die Abflußöffnung D nicht trifft. Durch D gelangt 
das Wasser bei geöffneter Klappe E zu dem bei F einge- 
bauten Ventil (dieses wurde in dem gleichen Gehäuse ge- 
prüft, das in der Pumpe Verwendung fand; der Stutzen 
war bei @ verschlossen) und von dort in das trichterför- 
mige Gefäß H, über dessen obere, wagerecht einstellbare 
Kante es abtließt und zu dem auf einer Wage befindlichen 
Meßbehälter geleitet wird. Um die Ruhe des Wasserspiegels zu 
sichern, konnte bei H eine Holzscheibe festgeklemmt werden. 
Die Wassermessung erfolgt durch Abwägen (Wassertempera- 
tur 9,5°C, spez. Gewicht rd. 1), was der volumetrischen 
Bestimmung vorzuziehen ist. 


| 3 Die Gestalt des Gefäßes H ermöglicht, daß 
Fay der Brückermage sich ein Teil der Geschwindigkeit, die sich im 
stehenden Behöler: Ventilspalt ausgebildet hatte, wieder in Druck 


umsetzen kann!). Dies wird die Größe der Aus- 

flußziffer namentlich bei kegelförmiger Sitzfläche, 
wo die Wasserführung eine solche ist, daß der Wasserstoß 
gegen die Gehäusewandung vermindert wird, erhöhen, so 
daß sich selbst Ausflußzifiern > 1 ergeben Können. 

Der Höhenunterschied der über den beiden Ueberfall- 
kanten stehenden Wasserspiegel konnte mit Hülfe der Schrau- 
ben J verstellt werden. Die Größe dieses Héhenunterschie- 
des wurde während jedes Versuches mehrmals gemessen. 

Das Ventil konnte durch Einlegen von Gewichten in 


) Dies wird auch bei Ventilgehäusen ausgeführter Pumpen elu- 
treten, wenn Höhe und Weite ausreichend bemessen sind, so daß 
axiale Wasserführung, gesichert ist, solange der Strahl das Ventil 


durchströmt, und erst nachher allmähliche seitliche Ablenkung erfolgt. 
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gewichtszustandes (s. u.) 
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die Schale & verschieden belastet werden, und es stellte sich 
entsprechend der Größe der Belastung eine gewisse Hubhöhe 
ein (welche gemessen wurde), für die zwischen der Ventilbe- 
lastung und der vom Wasserstrom auf das Ventil geäußerten 
Kraft Gleichgewicht bestand. 

Versuchsergebnisse. In Zahlentafel 2 sind die aus 
den Ergebnissen der Untersuchung berechneten Werte der 


Zahlentafel 2. 


Gefäll- Ventil- Ausfluß- Gefäll- Ventil- | Ausfluß- 
höhe hub ziffer höhe hub ziffer 
H h fe H h | fe 
m mm m | mm 


Tellerventil, ebene Sitzfläche, 
hohle Unterfläche; Fig. 8. 


Tellerventil, ebene Sitzfläche, 
ebene Unterfläche, normale 
Sitzbreite; Fig. 4. 


0,0885 | 11,7 | 0,58 
0,089 25,6 | 0,35 0,0895 7,9 0,59 
0,087 19,6 0,42 0,091 4,5 0,66 
0,088 | 12,6 ; 0 
foe ee 955 0,394 11,7 0,53 
7 : 7 ` rn 
0,091 ` 4,7 0,68 22 a? | ne 
0,190 24,7 | 0,36 925 > a 
0,190 16,5 0,46 was od a 
0,192 5,6 0,61 
0,1955 0,9 0,94 Tellerventil, ebene Sitzfläche, 
0,389 | 25,6 0,35 erhabene Unterfläche; Fig. 9. 
0,392 14,0 0,50 0,391 25,8 0,34 
0,690 25,3 0,34 a oS 991 
0,690 | 12,6 | 0,50 0,940 16,4 | 0,45 
0,694 5, 0,61 0,947 5,9 0,5 
0,989 16,5 0,46 | 
0,945 10,1 0,54 Tellerventil, ebene Sitzfläche, 
0,948 3,1 0,67 untere Führung '); Fig. 10 bis 12. 
Tellerventil, kegelförmige Sitz- 0,088 25,4 0,34 
fläche, ebene Unterfläche, Fig. 5'). 10885 19,5 0,39 
| 0,0885 12,9 0,47 
0,195 | 4,7 | 0,98 0,091 | 8, 0,58 
0,196 | 3,2 1,02 0,091 4,5 0,61 
0,453 7,5 | 1,04 0,942 | 25,4 0,35 
0,450 6,9 1,05 0,943 12,6 0,48 
0,451 5,2 1,09 0,947 6,0 0,56 
0,454 1,9 | 0,91 | 
0,941 7,6 | 1,06 ') Bei 25,4 mm Hub schwankt 
0,946 5,3 1,10 das Ventil um 1,5, bei 20 mm 
0,950 1,6 1,05 Hub um 2,5 mm auf und nieder. 


ac Bei 12,6 mm sind geringe Schwan- 
) Werte von a für h > 7,6 mm kungen bemerkbar. 
werden nicht angegeben wegen der 


eingetretenen Störung des Gleich- Kegelventil; Fig. 13. 


0,190 | 43,0 ! 0,67 
Tellerventil, ebene Sitzfläche, 0,191 | 30,0 0,72 
untere Führrippen; Fig. 6. 0,193 20,0 0,78 
0,195 10,0 0,84 
0,0885 | 25,6 0,32 0,196 5,0 0,95 
0,0905 8,3 0,51 | | 
0,092 42 0,62 0,436 43,0 0,67 
0,449 30,0 0,72 
0,943 25,5 0,33 0,4418: 17,7 0,80 
0,943 19 | l ; 

) | e 0,453 9,7 0,83 
0,946 9,4 0,52 0,452 | 3,0 1,03 
0,948 | 45 : 0,3 | 

0,941 12,8 0,81 


Tellerventil, ebene Sitzfläche, 


ebene Unterfläche, breite Sitz- KugelventilD; Fig. 14. 


UN ERST. 0,446 20,0 0,62 
6,196 25,5 0,32 0,449 12,9 0,75 
0,196 16,8 0,42 6,452 5,3 1,05 
0,198 10,0 0,51 pei 
0,198 5,0 0,60 Wird das um 20 mm ge- 

öffnete Ventil um 0,02kg mehr, 

5 9:34 also mit 0,544 kg, belastet, so 
0,689 12,8 0,46 r ra y 
0,692 5.5 0.59 sinkt es bis auf 5,3 mm. Es ver- 
i : 3 hält sich oberhalb dieses Hubes 
0,941 16,5 0,42 und bei dieser Belastung ziemlich 
0,946 10,2 0,51 indifferent. 


Ausflußziitern enthalten, wobei zu beachten ist, daß die Ver- 
suche, wie der Titel der Bachschen Arbeit angibt, zu ande- 
rem Zwecke angestellt worden waren’). 

Bei der Berechnung der Ausflußziffern werde als Quer- 


schnittfläche angenommen: ä 
1) für die Ventile Fig. 4, 7, 8, 9 und 14: 2d, 
2) » » » » 6, 10 bis 12: (2d — 18) l, 
; h\ h 
3) » das Ventil » 52 (4 ＋ 2) ye 


N 
4) „ » » 13:a(a— 2) T=, 


sofern bedeutet 
d den Durchmesser der freien Sitzöffnung, 


h die Hubhöhe des Ventiles. 
i (= 3) die Anzahl und [Führungsrippen. 
s (= 8 bezw. 7,7 mm) die äußere Breite der unteren 


Fig. 4. Fig. 5. 
Tellerventil, ebene Sitzfläche, Tellerventil, kegelförmige 
ebene Unterfläche, normale Sitzbreite. Sitzfläche, ebene Unterfläche. 


Fig. 6. Fig. T. 
Tellerventil, ebene Sitzfläche, Tellerventil, ebene Sitzfläche, 
unten Führrippen. ebene Unterfläche, breite Sitzfläche. 


Fig. 8. 
Tellerventil, ebene Sitzfläche, 
hohle Unterfläche. 


Fig. 9. 


Fig. 10 bio 12. 


Tellerventil, ebene Sitzfläche, untere Führungen. 


Fig. 13. 


Kegelventil. 


) Hinsichtlich der Angaben über Versuchsdauer, Wassermenge 
sowie weitere Einzelheiten sei auf die Abhandlung selbst verwiesen 
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Von besonderm Interesse ist die Beobachtung, daß für 
das Ventil Fig. 6 bei Hubhöhen oberhalb 7,5 bis 7,e mm 
Gleichgewicht nicht mehr erzielt werden konnte, so daß das 
Ventil stoßartig auf und nieder fuhr. Hierüber bemerkt 
Bach: »Für Hubhöhen darüber hinaus ist ein stabiler Gleich- 
gewichtzustand nicht mehr vorhanden. Dieses plötzliche Ab- 
brechen dürfte die Folge davon sein, daß der Flüssigkeits- 
strom, welcher vorher (bei kleiner Hubhöhe) in ganz be- 
stimmter Richtung seitlich abgeführt wird, bei der Hubhöhe 
von 7,5 bis 7,6 mm diese bestimmte Führung plötzlich ver- 
liert, da deren Wirksamkeit bei konstanter Breite der Dich- 
tungsfläche und wegen horizontaler Begrenzung der Unter- 
fläche mit wachsender Stärke des Flüssigkeitsstromes abneh- 
men muß. Schon bei / — 5 mm beginnt die Ventilunterfläche 
AB über die Ebene CD der Sitzfläche emporzusteigen; vergl. 
Fig. 15. Je weiter sich nun AB über CD erhebt, um so 
mehr wächst für die in der Richtung AB 
zuströmenden Flüssigkeitsteilchen die Mög- 
lichkeit, den ausströmenden Wasserkegel 
von der Richtung BE abzudrängen. Bei 
h = 7,5 bis 7,e mm (vergl. Fig. 15) scheint 
‘dies einzutreten, der Beharrungszustand ist 
gestört, das Ventil steigt plötzlich, die Ge- 
schwindigkeit wächst und damit der Wasser- 
stoß, infolgedessen hebt sich das Ventil noch 
weiter, um dann wieder zu fallen usw. Nach 
dieser Auffassung wäre die horizontale Be- 
grenzung der Unterfläche von wesentlichem 
Einflusse. Daß dies aber tatsächlich der Fall, ergibt sich 
aus folgendem. 

Tritt an die Stelle der ebenen Unterfläche eine kugel- 
formige, so verschwindet die Stetigkeitsunterbrechung usw.« 

Die Werte der Ausflußziffer sind in Fig. 16 und 17 in 
Abhängigkeit vom Ventilhub dargestellt. Ihre Betrachtung 
lehrt, daß für die Ventile mit ebener Sitzfläche (Ventile nach 
Fig. 4, 6, 7, 8, 9, 10 bis 12) sowie für das Ventil mit kegel- 
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förmiger Sitz- und Unterfläche, Fig. 13, und das Kugelventil, 
Fig. 14, innerhalb des durch die Versuche gedeckten Ge- 
bietes die Ausflußziffer unabhängig von der Gefällhöhe ist, 
indem alle beobachteten Werte trotz der ungleichen Höhen- 
unterschiede auf einer stetigen Kurve liegen. Für das 
Tellerventil mit kegelförmiger Sitzfläche und ebe- 
ner Unterfläche, Fig. 5, dagegen scheint (nament- 
lich für kleine Gefällhöben) Abhängigkeit der Aus- 
flußziffer vom Höhenunterschiede zu bestehen. 

Die scheinbar unmöglichen Werte von u > 1 erklären 
sich dadurch, daß in dem trichterförmigen Gefäß eine Rück- 
bildung von Druck aus Geschwindigkeit stattfinden konnte, und 
zwar bei dem Ventil mit kegelförmiger Sitzfläche in besonders 
ausgeprägtem Maße bei kleineren Hubhöhen, wo die Wasser- 
führung eine solche ist, daß plötzliche Richtungsänderungen 
des austretenden Wasserstrahles vermieden sind (s. o.). 

Bei der Wertschätzung der Versuchsergebnisse ist unter 
Berücksichtigung des Umstandes, daß alle zur Beurteilung 
erforderlichen Einzelheiten ausführlich angegeben 
sind, und daß sich Einwände gegen die Versuchsdurchführung 
nicht erheben lassen, folgendes zu beachten. 


1) Die Gefällhöhe ist während der Dauer jedes Versuches 
unveränderlich; l 

>) das Ventil war eingebaut wie im Betriebe, sofern da- 
von abgesehen wird, dab 

3) das Wasser nach Durchströmen des Ventiles nicht seit- 
lich abgelenkt wurde, und daß in hohem Maße Gelegenheit 
zur teilweisen Riickbildung von Druck aus Geschwindigkeit 
vorhanden war; 

4) die Ausflußziffern sind beeinflußt von den Widerstän- 
den in der Zu- und Ableitung?); 

5) die Ventile und Ventilgehäuse entsprechen praktischen 
Ausführungen; es sind die hauptsächlichsten Arten der Teller- 
ventile untersucht; 

6) ein besonderer Vorzug der Versuchsanord- 
nung ist darin zu erblicken, daß die Ventile nicht 
festgeklemmt wurden, so daß derselbe Versuch zur Be- 
stimmung der Ausflußkoeffizienten (aus denen hier die Aus- 
flußziffern berechnet sind) und der Ventilbelastung dienen 
konnte, und Störungen im Strömungszustand sich so- 
fort bemerklich machen mußten. 


III. Versuche von Klein 1905). 


In der Arbeit »Ueber freigehende Pumpenventile-, 
Z. 1905 S. 485 u. f., finden sich Mitteilungen über Versuche 
mit einem, während des Versuches festgeklemmten Ring- 
ventil mit kegelförmiger Sitzfläche. Versuche mit Ringven- 
tilen waren sehr zu begrüßen, besonders weil bisher aus- 
schließlich Ergebnisse der Untersuchung von Tellerventilen 
bekannt gegeben waren; das von den Kleinschen Versuchen 
gedeckte Gebiet ist jedoch beschränkt, weil nur ein Ventil, 
und auch dieses nur bei Gefällhöhen zwischen 0,5 und 1,1 m, 
beobachtet wurde, während es mit Rücksicht auf das zu Fig. 16 
Bemerkte wünschenswert erscheint, das Verhalten der Ventile 
auch bei kleineren Druckhöhen zu kennen. Ferner ist es zu 
bedauern, daß das untersuchte Ventil kegelförmige Sitzfläche 
besaß (s. u.). 

Versuchsanordnung. Die Versuchseinrichtung ist in 
Fig. 18 dargestellt. Der Spiegel im oberen Wasserbehälter 
(Querschnitt 130 qm, also sehr groß) wurde durch Ergänzen 
des verbrauchten Wassers unveränderlich gehalten, und seine 
Höhe wurde fortlaufend beobachtet. Der untere Behälter 
war geeicht und diente zur Wassermessung. Es fehlen An- 
gaben darüber, auf welche Weise die Spiegelhöhe im Meg- 
gefäß bestimmt wurde, sowie darüber, welchen Querschnitt das 
letztere hatte, obwohl ohne diese Angaben die erreichbare Ge- 
nauigkeit nicht beurteilt werden kann. Um sich von der 
Gleichförmigkeit des Wasserverbrauches zu überzeugen, wurde 


I) Die Versuche waren, wie der Titel und die Einleitung der Bacb- 
schen Abhandlung angibt, bestimmt zur Ermittlung von Ventilte- 
lastung und Ventilwiderstend. 

?) Auf die Versuche von Berg, Z. 1904 S. 1093 bezw. 1186. sei 
hier nur hingewiesen, weil sie nicht zur unmittelbaren Bestimmung der 
Austlußziffer vorgenommen wurden, sondern nur einen mittelbaren 
Schluß auf deren Größe zulassen. 
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die Zeit bestimmt, die zum Durchfluf von je 100 bis 
360 ltr erforderlich war. Hierbei wurde die Zeit auf 0,1 sk 
genau angegeben. Auf welche Weise solche genaue Zeitbe- 
stimmung (und damit Wassermessung) erreicht wurde, wäre 
anzugeben. 


Um zu erzielen, daß die Strömverhältnisse des Wassers 
bei Bestimmung der Ausflußziffer die gleichen seien wie im 
Betriebe, war das Ventil mit einem Kasten umgeben, dessen 
Innenraum (nach Klein) genau dem an der Pumpe gleich war. 
Mit Hülfe eines Blechmantels wurde das Ventil stets unter 
Wasser gehalten, ohne Rückdruck zu erleiden. Hierfür wurde 
der Spalt Z so eingestellt, daß stets Wasser durch die Löcher 
O und o austrat. 


Es ist ersichtlich, daß bei dieser Einrichtung der ange- 
strebte Zweck nicht oder wenigstens nicht vollkommen erreicht 
werden konnte (vergl. auch Fig. 1 auf S. 485 und 619 in 
Z. 1905). Dies verhindert erstens die hängende Anord- 
nung des Ventiles, zweitens der Umstand, daß bei kleinen 
Wassermengen der Spalt Z sehr weit geschlossen werden muß, 
falls noch Wasser durch O und o strömen soll, wodurch be- 


Fig. 18. — enn $ 
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wirkt wird, daß das Wasser dann zu einem erheblichen Teil 
nicht dem Spalt Z zuströmt, wie das bei größeren Wasser- 
mengen der Fall ist, sondern den Oeffnungen O und o. Die 
in der Pumpe vorhandene seitliche (einseitige) Ablenkung 
des Wasserstrahles nach Durchfließen des Ventiles wird bei 
der Versuchsanordnung nicht erzeugt. 

Ein geringer Fehler in der Bestimmung der Gefällhöhe 
scheint ferner dadurch bedingt, daß die Höhe des Ueberlaufes 
bei o nicht beobachtet wurde; wenigstens ist davon nichts 
erwähnt. 

Der Ventilhub wurde fest eingestellt durch Ringe von 
verschiedener Stärke, die bei P eingelegt werden konnten; 
vergl. Fig. 18. Auch diese Einrichtung entspricht den Ver- 
hältnissen im Betrieb nicht vollkommen. Besser wäre es ge- 
wesen, die Anordnung so zu treffen, wie das die Ueberschrift 
der Kleinschen Arbeit andeutet, nämlich derart, daß das 
Ventil frei beweglich wäre (vergl. die Anordnung von 
Bach), zumal da eine solche Anordnung ermöglicht, 
Störungen in der Gleichförmigkeit der Strömver- 
hältnisse sofort zu bemerken, und den Vorteil bietet, 
daß der Ventilhub unmittelbar gemessen werden kann. 


Versuchsergebnisse. Die mitgeteilten Zahlen sind in 
Zahlentafel 3 angegeben und in Fig. 19, 20 und 21 zeichne- 
risch dargestellt. 

Fig. 19, die der Kleinschen Arbeit entnommen ist, zeigt, 
daß sich bei dem untersuchten Ringventil mit kegelförmiger 
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Zahlentafel 3. 
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eee Ventil- | Hohen- Ventil- 
2 

schied z| hub A | Ausflußziffer p 2) schied y PYP ” | Austlußzifter u *) 

om om) 
1,100 0,027 0,196 0,20 1,101 0,427 , 0,837 0,83 
1,100 0,115 0,665 0,67 | 1,102 0, 427 | 0,817 0,82 
1,100 0,127 , 0,734 0,73 1,100 0,490 0,848 0,85 
1,101 0,215 0,788 0,79 1,101 0, 515 0,856 0,86 
1,102 0,215 0,788 0,79 1,099 0,540 0,866 0,87 
1,101 0,227 0,805 0,81 1,100 0,490 | 0,760 0,76 
1,100 0,227 , 0,805 0,81 1,101 | 0,515 0, 764 0,76 
1,100 0,815 | 0,807 0,81 1,101 | 0,615 | 0,766 0,77 
1,100 0,815 0,805 0,81 1,100 | 0,715 0,762 | 0,76 
1,103 0,827 | 0,809 0,81 | 1,100 | 0,815 0,718 | 0,71 
1,101 0,327 0,804 0,80 1,100 æ 0,695 0,70 
1,101 0,415 | 0,831 0,83 | 
1,101 0,415 0,88 0,708 0,415 0,83 
1,104 0,415 0,83 0,703 | 0,415 0,83 
1,100 0,415 0,83 0,501 | 0,415 0,88 
0,902 0,415 0,83 0,502 0,415 0,88 
0,900 0,415 0,82 
0,701 0,415 0,83 


!} Wie es möglich war, den Ventilhub auf 0,01 mm genau zu be 
stimmen, ist nicht verständlich. 

2) Die,Werte der Ausflußziffer sind hier auf 2 Dezimalen abge- 
rundet angegeben worden, wie das für die Werte in der unteren Ab- 
teilung der Zahlentafel von Professor Klein auch geschehen Ist. 

2 Bei der Berechnung des Spaltquerschnittes ist bei Hubhöhen ı 
oberhalb 6 mm ‘die Spaltbreite gleich der Entfernung E F (vergl. Fig Ks, 


h 
Z. 1905 S. 487) angenommen, während fir h < 6 mm «= 7 cesetzt 
2 


worden ist. 


Sitzfläche zwei verschiedene Strömzustände (A und B) ein- 
gestellt haben, gerade so, wie das von Bach 1884 für ein 
Tellerventil mit kegelförmiger Sitzfläche und ebener Unter- 
fläche beobachtet worden war. Nach Angabe (Z. 1905 S. 487) 
ist bei Ventilhüben zwischen 4 und 5,5 mm bald der eine, bald 
der andre Zustand vorhanden. Bezeichnet b die Breite der 
Sitzfläche (hier 3 mm), so ist diese kritische Hubhöhe, ausge- 
en in Teilen der Sitzbreite, angenähert / b = 1,30 bis 


5, 


es 1,8 b, während sich bei dem Bachschen 5 
ER kegelförmiger Sitzfläche (Sitzbreite 5 mm) 7 5 5—1 ‚sb, 


also ein ähnlicher Wert ergab. 

Auf S. 486 schreibt Professor Klein: 

»In Fig. 2 und Zahlentafel 1 fällt besonders auf, daß es 
offenbar 2 Strömzustände — 4 und B— gibt, ja daß inner- 
halb enger Grenzen bei einem und demselben Querschnitt 
beide Zustände abwechselnd möglich sind. So strömten 2. B. 


dei 5,15 mm Ventilhub und gleichbleibendem Wasserdruck 


— s. Fig. 4 und Zahlentafel 3 — einmal 15, i Itr / sk, das 
andremal nur 13,5 ltr /sk aus, und bei andern, nicht einge- 
zeichneten Versuchen mehr als 13,5 ltr/sk und weniger als 
15, 1 Itr / sk. 

Um sich zu vergewissern, daß sich innerhalb eines Ver- 
suches die Strömverhältnisse nicht Anderten, bestimmte 
Professor Klein die Zeit, die zum Durchfluß von je 100 bis 
350 ltr erforderlich war. Als Beispiel dient die erwähnte 
Figur 4 (Z. 1905 S. 487), die jedoch bei der Abszisse 160 sk 
für Zustand A einen aus der Geraden herausfallenden, gegen 
die Linie fiir Zustand B hin gelegenen Punkt aufweist, was 
darauf hindeutet, daß in dem entsprechenden Zeitabschnitt 
Zustand A nicht ständig vorhanden war, sofern von der 
Möglichkeit von Versuchsfehlern abgesehen wird. Um ein 
Urteil darüber zu ermöglichen, inwieweit solche Vorkomm- 
nisse auch bei den andern Versuchsreihen eintraten, wäre 
Mitteilung des gesamten Beobachtungsmaterlals erforderlich. 

Das verwendete Verfahren zur Feststellung des Bebar- 
rungszustandes ist unvollkommen und liefert keinen sicheren 
Anhalt, da auch Wechsel der Strömverhältnisse inner- 
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Fig. 19 bis 21. 
Klein 1905. 


Fig. 19. 
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Kerib A 17 mm 


halb der jeweiligen Beobachtungszeit 
eintreten können. Auf diesen Punkt 
ist weiter unten zurückzukommen. 
Trägt man die von Professor Klein 
mitgeteilten Versuchswerte in demsel- 
ben Maßstab auf, welcher zur Dar- 
stellung der Ergebnisse von Weisbach 
und Bach gedient hat, so erhält man 
die in Fig. 20 eingetragenen Punkte. 
Diese sind hier durch 3 Kurvenzweige 
verbunden, von denen der erste dem 
Zustand A, der dritte dem Zustand B 
entspricht. Da es nicht richtig er- 
scheint, die Linie für Zustand 4 an 
den beiden letzten (vollen) Punkten 
fiir Ventilhub 2,15 und 2,27 mm vor- 
beizuführen, die durch je zwei voll- 
kommen übereinstimmende Versuche 
gegeben sind (vergl. die vorstehende 
h im (regensatz zu Fig. 19 die Un- 


t sic 
ntafel 3), 1 den Punkte durch eine stetige Linie mit 


Fig. 21. 
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der Kurve für Zustand A zu verbinden. Es entsteht vielmehr 
ein selbständiger dritter Kurvenzweig’), welcher augenschein- 
lich einen Zwischenzustand darstellt, der weder dem Zustand 4 
noch dem Zustand B völlig entspricht. Ob hier überhaupt 
stetige Wasserführung im Ventil stattfand, ob die Unstetigkeit 
durch Aenderung der Strömverhältnisse im Ventilgehäuse 
erklärt werden kann, oder ob ein regelloser \Vechsel von Zu- 
stand .1 und B eintrat, was nach dem oben Gesagten nicht 
ausgeschlossen erscheint?), muß dahingestellt bleiben. Die 
Art der Versuchsdurchfübrung — Festklemmen des Ventiles 
und Kontrolle der Stetigkeit durch Bestimmung der Zeit. 
die zum Durchfluß von je 100 bis 350 Itr erforderlich 
war — kann scharfe Beobachtungen in dieser Richtung nicht 
gestatten. Diese hätten erfolgen können, wenn das Ventil 
frei beweglich gewesen wäre, wie schon weiter oben ausge- 
führt worden ist. 

Der unbezeichnete mittlere Kurvenzweig in Fig. 20 
stellt im letzteren Falle — regelloser Wechsel beider Zu- 
stände — nicht sowohl das Gesetz der Abhängigkeit der Aus- 
flußziffer vom Ventilhub dar, sondern faßt nur die beob- 
achteten Punkte zweifelhaften Wertes zusammen. 

Wesentliche Bedeutung kommt übrigens der letzten Er- 
örterung deshalb nicht zu, weil für die zu dem größeren Teil 
des mittleren Kurvenzweiges gehörigen Ventilerhebungen 
Unsicherheit darüber besteht, welcher Strömzustand sich 
im Ventil der arbeitenden Pumpe einstellen wird. Dies geht 
auch aus den Darlegungen von Klein hervor, der in der 
Fortsetzung der besprochenen Arbeit (Z. 1905 S. 621) schreibt: 

»Für die bei Pumpen üblichen Ventilhübe, besonders 
bei allmählichem Zunehmen des Hubes von null aus, kommt 
für das untersuchte Ventil fast nur der Zustand A in Betracht. 
Der Zustand B hält sich im Uebergangsgebiet hauptsächlich 
dann, wenn das Ventil von größeren zu kleineren Hüben 
iibergeht. 

Fig. 21 ist der Kleinschen Arbeit entnommen (Z. 1905 
S. 486, Fig. 3); in ihr ist der ausgezogene Teil der Kurve 
durch Verbindung beobachteter Punkte erhalten und zeigt, 
daß eine Aenderung der Gefällhöhe von 0,5 bis 1,1 m ohne 
nennenswerten Einfluß auf die Größe der Ausflußziffer ist. 
Der gestrichelte Teil ist als Ergänzung anzusehen, weil Ver- 
suchswerte weder angegeben noch auch erwähnt sind. Eine 
Extrapolation von solcher Größe muß als willkürlich be- 
zeichnet werden (namentlich mit Rücksicht auf das zu Fig. le 
Bemerkte). 


Bei der Wertschätzung der Versuchsergebnisse ist fol- 
gendes zu beachten. 

1) Es fehlen Angaben über eine Reihe von Ein- 
zelheiten, die zur Beurteilung der Zuverlässigkeit 
der gefundenen Werte erforderlich sind (Angaben 
über die Art und Durchführung der Wassermessung; Angaben 
über Beobachtung der Gefällhöhe und Größe der bei der ge- 
troffenen Anordnung unvermeidlichen Schwankungen des Ober- 
wasserspiegels, Angabe der unmittelbar beobachteten Zahlen 
für Wassermenge und Versuchsdauer — die Zahlentafeln 
enthalten nur die sekundliche Wassermenge — u. 5. f.). 

2) Der Einbau des Ventiles entspricht nicht vollkommen 
den Verbältnissen im Betriebe (hängende Anordnung: Beein- 
flussung der Strömverhältnisse durch Verstellung des Spaltes 
Z; Festspannen des Ventiles, Fehlen seitlicher Ablenkung). 

3) Die Tragweite kleiner Beobachtungsfehler (Unter- 
wasserspiegel, Art der Messung des Ventilhubes) kann infolge 
mangelnder Angaben nicht beurteilt werden. 


Professor Klein faßt (Z. 1905 S. 487 rechte Spalte unten) 
die Ergebnisse seiner Versuche dahin zusammen, daß für die 
»bei Pumpen in Frage kommenden Ventilhübe die Ausfluß- 
ziffer stark mit dem Ventilhub veränderlich ist, und daß für 
größere Ventilerhebungen ein andrer Strömungszustand ein- 
tritte. Nicht allein war diese Erkenntnis schon 1884 erlangt 


1) Um ein Urteil darüber zu ermöglichen, welche Darstellung vor- 
zuziehen ist, habe ich die Kleinsche Figur 19 beigefügt. 

2) Die Prüfung dieser Vermutungen könnte einwandfrei nur auf 
dem Wege. des Versuches erfolgen, wobel jedoch die Einrichtung so 
zu treffen wäre, daß sich Aenderungen im Strömzustand sofort bemerk- 
bar ınachen können. 
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worden, sondern man war damals schon zu der Einsicht ge- 
langt, daß die (kegelförmige) Gestalt der Sitzfläche beim Er- 
zeugen der beiden Strömzustände eine bedeutende Rolle 
spielt (vergl. das unter II Angeführte). Professor Klein 
scheint das entgangen zu sein. Es steht zu vermuten, daß 
er sonst seine Versuche nicht mit einem Ventil mit kegel- 
förmiger Sitzfläche (eine Form, welche zudem in der Praxis 
selten Verwendung findet), sondern mit einem solchen von 
ebener Sitzfläche begonnen haben würde. 

Ob es möglich sein wird, auf die von Professor Klein 
ermittelten und oben angeführten Ausflußzifiern eine genaue 
Ventilberechnung zu gründen, erscheint mir nicht wahrschein- 
lich. Auf den derzeitigen Stand der Ventilberechnung, d. h. 
auf die Feststellung des Zusammenhanges zwischen Ventil- 
abmessungen, Ventilhub, Ventilbelastung, Kolbendurchmesser, 
Kolbenhub und Umlaufzahl der Maschine einzugehen, möchte 
ich mir für später vorbehalten. Dabei werde ich mehrere 
Punkte des zweiten Teiles der Kleinschen Arbeit zu berühren 


haben. 


— — — - 


Hr. Prof. L. Klein, dem wir unserm Brauche gemäß den Aufsatz 
des Hrn. Baumann vor der Veröffentlichung vorgelegt haben, hat dazu 
folgendes geäußert: 


Zu dem mir freundlichst zugesandten Aufsatz des Hrn. 
Baumann habe ich, soweit er sich mit meinen Versuchen 
befaßt, joleende Bemerkungen zu machen: 

Hr. Baumann vermißt Angaben über eine Reihe von 
Einzelheiten der Anordnung und Durchführung meiner Ver- 
suche und hält eine Mitteilung des gesamten Beobachtungs- 
materiales für erforderlich. Ich habe mich auf das meines 
Erachtens Wichtigste beschränkt, weil bei meiner vorher- 
gehenden Veröffentlichung die Redaktion die Aufnahme meines 
gesamten Versuchsmateriales selbst in die Forschungsarbeiten 
als undurchführbar abgelehnt hat, und weil ich ihr darin 
vollständig Recht geben muß, daß die Aufsätze in der Zeit- 
schrift nicht zu umfangreich sein sollen. Insbesondere konnte 
ich mich über die Wassermeßeinrichtung kurz fassen, weil 
Hr. Professor Frese beabsichtigt, über die von ihm erbaute 
Wasserversuchseinrichtung zusammenhängend zu berichten. 

Hr. Baumann bedauert, daß die Versuche mit einem 
Ventil mit kegelförmiger Sitzfläche durchgeführt sind, weil 
solche nur mehr selten angewandt würden. Ich halte, be- 
sonders für mehrsitzige Ringventile, Sitztlächen unter 45° für 
sehr zweckmäßig; sie werden in dieser Form ja auch von 
bedeutenden Firmen angewandt; beispielsweise von Ehrhardt 
& Sehmer in Saarbrücken, von der Hannoverschen Maschi- 
nenbau-A.-G. vorm. Georg Egestorff — Z. 1901 S. 42 — von 
der Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellschaft bei ihrer Expreß- 
pumpe — Z. 1904 S. 1549 — u.a. Ich kann daher das Be- 
dauern des Hrn. Baumann durchaus nicht teilen. Wahrschein- 
lich, weil ich die Bachschen Versuche mit dem Tellerventil 
von 50 mm Dmr. nicht besonders erwähnt habe, nimmt Hr. 
Baumann an, daß sie mir entgangen seien. Ich habe über 
neue, von mir an einem Ringventil durchgeführte Versuche 
kurz berichtet und hatte gar nicht die Absicht, wie jetzt Hr. 
Baumann, die Ergebnisse längst allgemein bekannter Versuche, 
etwa die von Bach, auszugweise nochmals zu veröffentlichen. 

In der Einleitung seines III. Abschnittes muß Hr. Bau- 
mann anerkennen, daß vor meiner Veröffentlichung Versuche 
an Ringventilen noch nicht bekannt gegeben waren; trotz- 
dem behauptet er zum Schluß, daß die Strömzustände 
in einem Ringventil seit 1884 bekannt gewesen seien, indem 
er ohne weiteres das für die Bachschen Tellerventilchen Ge- 
fundene auf das viel größere Ringventil überträgt. Bei der 
großen Verschiedenheit beider Ventilarten halte ich ein der- 
artires Vorgehen für ganz unberechtigt. 

An der Versuchseinrichtung findet Hr. Baumann auch 
mancherlei Unvollkommenheiten. Aussetzungen kann man 
fast an allen Versuchseinrichtungen sehr leicht machen, Ver- 
besserungen schon wesentlich schwerer. Ein Beispiel: Bach 
ist doch als erfahrener und gewissenhafter Forscher bekannt, 
und trotzdem muß Hr. Baumann von dessen Versuchen an 
den Tellerventilen S. 2106 des vorliegenden Aufsatzes her- 
vorheben, daß bei seiner Versuchsanordnung im Gegensatz 
zu den Betriebsverhältnissen das Wasser nach Durchströmen 
des Ventiles nicht seitlich abgelenkt wurde, daß in hohem 


| 


Maße Gelegenheit zur teilweisen Rückbildung von Druck in 
Geschwindigkeit vorhanden und dadurch u wiederholt wesent- 
lich größer als 1 bis zu 4 = 1,1 gemessen worden war, und 
daß ferner dabei der Wert der Ausflußziffer von den Wider- 
ständen in der Zu- und Ableitung beeinflußt wurde. Ver- 
meidet man diese Nachteile, so wird man im allgemeinen 
andre in den Kauf nehmen müssen. Mir lag nun bei dem 
doppelsitzigen Ringventil mit dem großen Austrittumfang 
sehr viel daran, den Ventilhub recht genau zu bestimmen. 
Um wenigstens Zehntelmillimeter sicher zu erhalten, wollte 
ich auf Hundertstel messen. Weil dies an einem beweglichen 
Ventil nicht durchführbar ist, und weil es fiir die ausflieBende 
Wassermenge eine Veränderung nicht bringt, entschloß ich 
mich zu der bekanntlich viel genaueren Messung mit soge- 
nannten Meßklötzchen P, welche Hr. Baumann irrtümlicher- 
weise für Ringe hält. Als Nachteil habe ich dafür in Kauf 
nehmen müssen, daß eine Aenderung des Strömzustandes 
sich nicht durch die gleichzeitig auftretende Druckänderung 
anzeigte, sondern mühsam durch die fortlaufende Beobach- 
tung der DurchfluBwassermenge ermittelt werden mußte. Ich 
halte aber für das untersuchte Ventil die genauere Hubmes- 
sung für gewichtiger als diesen Nachteil. 

Die gerügte hängende Anordnung habe ich gewählt, 


weil ieh dadurch Rohrleitungen, deren Druckverluste die 
Ausflußzahlen ungenauer machen, vermeiden konnte usw. 


Nun hat Hr. Baumann zwar die durchweg mir selbst bekannten 
Nachteile, nicht aber die dadurch erkauften Vorteile erkannt. 

Bei der Durchführung der Versuche vermißt Hr. Baumann 
Angaben über die unvermeidlichen Schwankungen der Ober- 
und Unterwasserspiegel. Diese betrugen höchstens + 2 mm, 
meist aber weniger als + I mm, was schon daraus hervor- 
geht, daß ich in den Zahlentafeln 1 und 2 die Druckhöhen 
bis auf mm angegeben habe, was bei größeren Schwankun- 
gen unmöglich wäre. Die Zuleitung des Oberwassers geschah 
an einer Stelle, die von dem Ventil durch eingebaute Hin- 
dernisse genügend getrennt war. 

Hr. Baumann vermißt die Angabe der Wassermengen 
und der Versuchsdauer jedes einzelnen Versuches. Er hat 
in meinem Aufsatz jedenfalls den Satz übersehen: »Die Ver- 
suche wurden auf eine Durchtlußwassermenge von 2 bis 6 cbm 
ausgedehnt.< Mit Ausnahme des allerersten Versuches meiner 
Zahlentafel 1, bei welchem durch das nur sehr wenig ge- 
öffnete Ventil 300 ltr in 27 min 25 sk flossen, wurde kein 
Versuch auf mehr als 6 cbm ausgedehnt; die kürzeste Be- 
obachtungszeit war größer als 100 sk. | 

Hr. Baumann beanstandet die Zeitmessung auf Zehntel- 
sekunden. Diese Bemängelung ist gegenstandslos, denn ich 
habe die Zeit nur auf Fünftelsekunden gemessen und ange- 
geben, was mit den bekannten Meßuhren, deren kleiner 
Zeiger, von Fünftel- zu Fünftelsekunde springend, in 1 sk eine 
ganze Umdrehung macht, leicht und sicher durchführbar ist. 

Auch die Ergebnisse meiner Versuche glaubt Hr. Bau- 
mann anders zusammenfassen zu müssen. Er erhält für p 
3 Kurven, ich nur ?. Er hat diese aber nicht aus den Ver- 
suchen, sondern nur durch fehlerhafte Eintragung der Ver- 
suchswerte erhalten. Er rundet das Rechnungsergebnis vor 
der zeichnerischen Eintragung ab und verschiebt dadurch 
die Punkte. Der Rechnungswert des höchsten Punktes seines 
ersten Kurvenzweiges in Fig. 20 ist 4 = 0,805. Hätte er 
diesen Wert auf 1 = 0,80 statt auf 0,81 abgerundet, wozu 
doch dieselbe Berechtigung vorliegt, so würde dieser Punkt 
und damit das Ende des ersten Kurvenzweiges um Y, mm 
tiefer gerückt sein. Zufällig ist infolge der Abrundung der 
tiefste Punkt und damit der Anfang des zweiten Kurven- 
zweiges zu tief gekommen, wodurch ays der einen Kurve 
zwei entstanden sind. Hr. Baumann hätte bedenken müssen 
daß, wenn er durch Abrundung der Versuchsergebnisse die 
Lage der Versuchspunkte in dem von ihm gewählten Maß- 
stab um ½ mm verschieben kann, er dann auch mit der 
Kurve um ½ mm von den Versuchspunkten entfernt bleiben 
und sich nicht ängstlich an die Punkte anschließen darf. 
Trägt man hingegen die Rechnungsergebnisse, welche ich 
schon soweit abgerundet habe, daß ihre Ungenauigkeit nun- 
1 en Dezimalen liegt, direkt ein, so erhält man 

Weder die Einschaltung einer dritten Kurve noch die 
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daraus gezogenen 


Schlüsse halte ich für a ; 
besondere ist es auß e ich für gerechtfertigt. Ins- 


zweifelhaften ee ee unwahrscheinlich, daß » Punkte 
1 „ regelloser Abwechslung zweier Ström- 
so regelmäßig liegen sollten, wie die eingetrage— 

nen Punkte tatsächlich liegen. | 
1 ne 21 wiederholt Hr. Baumann die Figur 3 meiner 
5 milichung und macht mir den Vorwurf willkürlicher 
xtrapolation. Im Text habe ich zu dieser Figur besonders 


Hort: Untersuchungen über die Spannungserhöhung bei Wiederholungs versuchen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure. 


— 


| hervorgehoben, daß die Versuchsgrenzen bei h = 0,5 und 1,1 m 
liegen. Aus den außerhalb derselben anschließenden Kurven- 
| teilen, welche den theoretischen Wassermengen bei gleich- 
bleibender Ausflußzahl entsprechen, habe ich keinerlei 
Schlußfolgerungen gezogen, habe sie auch nur punktiert 
und dadurch m. E. deutlich genug angegeben, daß ich diesen 
Verlauf wohl für möglich, nicht aber für gesichert halte. 
L. Klein. 


Untersuchungen über die Spannungserhöhung bei Wiederholungsversuchen. 


Einfluß der Festigkeitsmaschine auf die Gestalt des labilen Fließgebietes im Spannungsdiagramm. 


Von Dr. H. Hort. 


l Der folgende Aufsatz schließt sich an die Ergebnisse 
meines Versuchsberichtes ~Ueber die Wärmevorgänge 
beim Längen von Mctallen«') an. Ich bin besonders 
dazu angeregt worden durch d’e in Heft 29 der Mitteilun- 
gen über Forschungsarbeiten erschienene Abhandlung von 
C. Bach: »Zur Kenntnis der Streckgrenze.« 

In der an erster Stelle genannten Arbeit habe ich für das 
Kruppsche Eisen, das sehr homogen und technisch betrachtet 
fast ohne Beimengungen ist, Spannungsdiagramme nach der 
in Fig. 1 bis 4 gegebenen Art gefunden. Ich habe dazu eine 
Festigkeitsmaschine von Mohr & Federhaff von 15 000 kg 
Tragkraft benutzt, bei der die Kraft bekanntlich mit einem 
selbsttätig bewegten, elektromagnetisch gesteuerten Laufge- 
wicht gemessen wird. Das 
Laufgewicht betätigt unmittel- 
bar den Schreibstift auf der 
Diagrammtrommel. Die Ma- 
schine wird durch einen Ne- 
benschlußmotor angetrieben. 

Die in mehreren ein- 
zelnen Längungsabschnitten 
gewonnenen Spannungsdia- 
gramme zeigen alle nach 
Ueberschreiten der Fließ. 
grenze den zack igen Verlauf 
des »labilen« Fließgebietes 
(vergl. a. a. O. S. 23), der 
sonst besonders für Fluß eisen 
bekannt ist. Hieran schließt 
sich die gleichmäßig anstei- 
gende Kurve des »gtabi- 
len« Fließgebietes an. 

Unterbrechen wir das 
Längen durch Anhalten = 
Maschine, ohne sie ae 
wärts zu schalten, dann sin 
die Last auf einen durch > 
Pfeil gekennzeichneten 8 i 
und zwar erfolgt das nee i 
ziemlich rasch, bel ar ba 
suchen innerhalb 5 bis 1 2 
Dann wird der Stab dur 

. ; Iten der Ma- 
Rückwärtssehn 

ine entlastet. 
nn. zum nächsten ver 
such verstrioben bel den ein 

en Versuchen: . 
E 1: Reihe A, Ila und 


Ib: b Tage; [Ib und IIe: rd. 


Fig. 1 bis 4. 
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Wird der Stab weiter gelängt, so ist zanächst eine höhere 
Lag nötig, um den Fließ vorgang erneut einzuleiten. Diese 
Erscheinung ist bekannt. Martens hat versucht, den Einfluß 
der Zeit auf die Erhöhung der Fließgrenze bei Wiederholungs- 
versuchen darzulegen (Materialienkunde I, S. 212 u. f.). Für 
jeden neuen Längungsabschnitt wiederholen sich die be- 
schriebenen Erscheinungen. 

In die Diagramme sind die ge- 
strichelten und strichpunktierten Kur- 
ven eingezeichnet, die ich a. a. O. zur 
Darlegung der Beziehung zwischen 
»Umwandlungswärme« und »Festi- 
gung« benutzt habe; ich habe sie | 
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Spannungsdiagramme für _Kruppsches reines Elsen, geglüht. 
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dort die Kurven der gleichmäßigen Längung bezw. die 
Kurven der unendlich langsamen Längung oder die 
oy-Kurven genannt. Dort habe ich auch schon beide Kurven- 
züge sinngemäß durch das labile Gebiet hindurch rückwärts 
verlängert, bis sie in die Hookesche Gerade einbogen. 

An jener Stelle habe ich, um nicht zu weit ausholen 
zu müssen, eine nähere Besprechung dieser Dinge vermieden, 
insbesondere der Erscheinung, daß die tatsächlich verzeichnete 
Spannungskurve von der Kurve der gleichmäßigen Längung 
abweicht; ferner, daß letztere Kurve über der Kurve der 
unendlich langsamen Längung verläuft. 

Wir kommen dem Verständnis dieser Erscheinungen 
näher, wenn wir zum Vergleich den Begriff der Reibung aus 
der Mechanik heranziehen; wir unterscheiden dabei zwischen 
der Reibung der Ruhe und der der Bewegung. Allgemein ist 
die erstere größer als die letztere. Ferner ist die Reibung 
der Bewegung für verschiedene Stoffe bald gleich-, bald un- 
gleichändrig abhängig von der Geschwindigkeit, mit der die 
Stoffe aufeinander gleiten. 

Die Verschiedenheit der beiden Reibungsarten kann man 
durch die Vorstellung erklären, daß sich ein auf seiner Unter- 
lage ruhender Körper mit seinen Unebenheiten tief in die 
Unterlage einbettet, während er bei Bewegung keine Zeit 
hat, sich vollständig einzudriicken. Wenn sich eine zähe 
Flüssigkeit in den Unebenheiten beider Körper befindet, ver- 
stärken sich diese Erscheinungen noch. Namentlich wird 
dann die Abhängigkeit der ruhenden Reibung von der Zeit 
bemerkbar werden, innerhalb deren die beiden Körper vor 
der Bewegung zueinander in Ruhe waren. 

Für den Längungsvorgang ist uns der Begriff der Rei- 
bung schon geläufig in der Vorstellung, daß Reibungswärme 
bei der Umlagerung der Molekülgruppen, beim »Fließen« 
des Materials erzeugt wird. 

Nun sei die Reibung auch zur Veranschaulichung der 
andern Fließerscheinungen herangezogen. 

Als Material sei hier ein zähes, isotropes Metall gedacht, 
z. B. das Kruppsche Eisen. (Gezogener Draht ist nicht mehr 
isotrop.) 

Die Molekülgruppen des Metalles nehmen, wenn äußere 
Kräfte nicht wirken, bestimmte, mehr oder weniger stabile 
Gleichgewichtslagen ein. Während des elastischen Anspannens 
werden sie aus diesen Lagen entfernt, ohne zunächst aus 
deren »Bereich« herauszukommen (dabei tritt Volumvergrö- 
serung verbunden mit Abkühlung ein); bei Entlastung würden 
sie in die alten Lagen zurückkehren. Bei einer gewissen Höhe 
der Belastung geraten die Molekülgruppen bei größter poten- 
tieller Energie in labile Lagen; sie nähern sich den Grenz- 
scheiden ihrer eigenen und benachbarter Stabilitätsbereiche. 
Das Umlagern oder Fließen wird jedoch noch nicht einsetzen 
können, da zur Einleitung des Fließens erst die Rei- 
bung der Ruhe, in der sich die Molekülgruppen 
noch befinden, zu überwinden ist. 


Fig. 5. 
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In dem schematischen Diagramm, Fig. 5, sei © die 
Laststufe, bei der dle Molekülgruppen gerade auf die Grenze 
zwischen ihren elgenen und benachbarten Stabilitätsbereichen 
geraten; es ist dies die Elastizitätsgrenze (nach Martens), bis 
zu der man das Material belasten kann, ohne bleibende Form- 
änderungen zu erhalten. | 
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Bestände keine Reibung zwischen den Molekülgruppen, 
dann würde das Material bei geringster Ueberschreitung von 
E zu fließen beginnen, entlang der untersten, der g Kurve. 

Der Inhalt der Fläche, die unter der az Kurve liegt, 
wird sich — abgesehen von dem entsprechenden Betrag der 
»Umwandlungswärme« (a. a. O) — in Wärme umsetzen. 
Hier kann man aber nicht von Reibungswärme im eigent- 
lichen Sinne sprechen; vielmehr bat man sich vorzustellen, 
daß die Molekülgruppen aus den labilen Lagen größter po- 
tentieller Energie unter heftigem Stoß in die neuen Stabili- 
tätsbereiche übergehen. Die untere Diagrammfläche stellt 
also abzüglich der Umwandlungswärme eine Stoßwärme dar. 

Nun verläuft die Spannungskurve tatsächlich in der 
oberen Linie, der Kurve der gleichmäßigen Dehnungen. 
(Wir sehen dabei zunächst von dem labilen Fließgebiet ab.) 

Die Ordinatenabschnitte zwischen der Kurve und der 
Kurve der gleichmäßigen Dehnungen mögen die Kräfte 
darstellen, die zur Ueberwindung der Reibung der Bewegung 
dienen. Die entsprechende Fläche vertritt die Reibungswärme 
im engeren Sinne. 

Es entspreche der Zustand eines Stabes dem Punkt A 
des Diagrammes, Fig. 5. Unterbrechen wir in diesem Punkte 
die Längung durch einfaches Anhalten der Festigkeitsmaschine, 
dann sinkt die Last auf Punkt A, der q- Kurve zurück. 
Dieses Sinken geschieht zuerst sehr schnell; dann nähert 
sich die Spannung aber nur sehr langsam zeitlich asympto- 


tisch dem Punkt 4;. (Die Strecke AAı verläuft genau senk- 
recht zur Längungsachse; Abweichungen davon in den ver- 
zeichneten Diagrammen sind auf innere Spannungen, toten 
Gang usw. des Schreibzeuges zurückzuführen.) 

Entlasten wir nun den Stab und lassen ihn einige Zeit 
ruhen, dann ist zum Weiterlängen eine höhere Spannung 


nötig, als dem Punkt A, entspricht: die Strecke 4143 stellt 
die Kraft dar, die zur Ueberwindung der ruhenden Reibung 
nötig ist. (Die höhere Spannung wird sich, wenn auch ge- 
ringer, schon bemerklich machen, wenn der Stab aus dem 
Zustand .fı heraus nicht erst ent!astet, sondern gleich weiter 


gelängt wird.) 4,4; ist nun abhängig von der Zeit (vergl. 
oben und Materialienkunde I S. 212). Je länger der Stab 
zwischen 2 Längungsversuchen ruhte, um so höher liegt 
Punkt n. Nach unsrer Vorstellung erklärt sich das so, 
daß die Molekülgruppen dann die Zeit finden, sich tiefer 
in ihre Stabilitätslagen einzubetten. Nehmen wir wie oben 
an, daß sich eine sehr zähe Flüssigkeit zwischen den Mole- 
külgruppen befindet, dann wird der Einfluß der Zeit vollends 
erklärlich. 

(Die oben erwähnte Beziehung zwischen der Reibung 
der Bewegung uud der Geschwindigkeit findet gleichfalls ihr 
Seitenstück beim Fließ vorgang, vergl. Materialienkunde I 
S. 196: »Einflaß der Geschwindigkeit bei Festigkeitsversu- 
chen.« Dort versucht Martens, die Spannungserhöhung bei 
erhöhter Streckgeschwindigkeit als Kraftzuschuß zur Be- 
schleunigung des Flusses der Massenteilchen zu erklären. 
Bei den stets nur geringen Geschwindigkeitsänderungen und 
den kleinen fließenden Massen kann diese Erklärung wohl 
nicht ganz ausreichen, während die hier versuchte Veran- 
schaulichung beliebig großen und kleinen Spannungserhöhun- 
gen anzupassen ist.) 

Ist bei unserem Versuchstab der Fließvorgang nach 
Ueberschreiten des Punktes 4; erst wieder eingeleitet, dann 
sucht die vom Schreibzeug verzeichnete Linie wieder in die 
Kurve der gleichmäßigen Längungen einzubiegen (vergl. die 
Diagramme Fig. 1, 3 und 4). 

Für das labile Gebiet ist eine besondere Betrachtung 
nötig, vor allem darüber, inwiefern eine sinngemäße Ver- 
längerung der eingeführten beiden Kurven durch dieses 
Gebiet hindurch berechtigt ist. 

Die oben wiedergegebenen Diagramme sind für eine 
Meßstrecke von rd. 30 cm Länge vom Schreibzeug aufge- 
zeichnet worden. Nun haben nur die Kurventeile der Schau- 
linie für den Fließ vorgabg eine wirkliche Bedeutung, auf 
denen die gesamte Strecke von 30 cm sich gleichmäßig 
längte. Das ist der Fall für das Gebiet der elastischen 
Lingung und für das stabile Fließgebiet. Für letzteres Gebiet 
folgt dies aus den Beobachtungen von Teil I der »Wärme- 
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vorgänge« (Z. 1906 S. 1832): gleichm&Biges Ansteigen aller 
drei Thermometer o, m, u. Ebenso ergibt sich aber auch aus 
diesen Versuchen, daß im labilen Gebiet das Fließen auf den 
einzelnen Teilen der Meßstrecke ganz ungleichmäßig er- 
folgt: statt der Strecke von 30 cm lagert sich tatsäch- 
lich stets nur ein kleines Gebiet von rd. 2 bis 5cm 
auf einmal um. Eine dementsprechende Längung wird im 
Diagramm in einem falschen Maßstabe verzeichnet. Lagert sich 
z.B. eine Strecke von 3 cm um, wobei der Schreibstift um die 
Länge BB; in Richtung der æ-Achse, Fig. 6, verschoben wird, 
dann ist Strecke BB, im Diagramm zu verzehnfachen, damit sie 
im richtigen Maßstab erscheint. Wir kommen so nach Punkt 
Bz, d.h. für die geflossene Stabstrecke ist tatsächlich das 
labile Gebiet bereits überschritten. 


Fig. 6. 


Es handelt sich nun um die Erklärung der Spannungs- 
schwankungen im labilen Gebiet. 

Unsrer Hülfsvorstellung von den Reibungen der Ruhe 
und der Bewegung entspricht ohne weiteres die Erscheinung, 
daß das Material bei sinkender Last weiterfließt, sobald es 
erst einmal ins Fließen gekommen ist: die Reibung der Be- 
wegung tritt an die Stelle der Reibung der Ruhe. 

Die thermischen Begleiterscheinungen (a. a. O.) lassen 
erkennen, daß zuerst eine durch Zufälligkeiten bedingte Stelle 
des Stabes fließt. Von einem solchen Fließmittelpunkt breitet 
sich dann die Umlagerung zunächst über die benachbarten 
Stabteile aus, da diese durch die beginnende Umlagerung be- 
reits mit in Bewegung versetzt und so im Widerstand ge- 
schwächt werden. 

Nun ist es mit der gewöhnlicben Festigkeitsmaschine 
nicht möglich, den heftig einsetzenden Fließvorgang dauernd 
aufrecht zu erhalten. 
Die Umlagerung setzt 
im labilen Gebiet sehr 
plötzlich und heftig ein 
(vergl. die thermischen 
Begleiterscheinungen, 
a. a. O. Teil I). Die Län- 

gungsgeschwindigkeit 

des Stabes ist dabei groß 
gegen die Geschwindig- 
keit, mit der die Ein- 
spannköpfe der Maschi- 
ne sich von einander 
entfernen; die Stablän- 
gung eilt gewissermaßen 
der Anspannung voraus, 
entsprechend dem gänz- 
lich instabilen Zustande, 
der nach Fließbeginn herrscht. Der Stab wird infolgedessen auf 
Augenblicke teilweise entlastet, so daß der Fließvorgang aus- 
setzt. Zur erneuten Einleitung des Fließ ens muß erst wieder 
eine größere Belastung angreifen, da ja jetzt wieder die Rei- 
bung der Ruhe maßgebend ist: die Spannung steigt, um nach 
Beginn einer neuen Umlagerung eines Stubteiles wieder zu 
sinken usw. Das wiederholt sich solange, bis der ganze Stab 
diese erste Umlagerung in allen seinen einzelnen Teilen durch- 
gemacht hat. 

Hier spielt nun die Eigenelastizität der Festigkeits- 
maschine eine große Rolle. Die einzelnen angespannten Ma- 


Fig. 8. 
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schinenteile reagieren nämlich elastisch auf das plötzliche 
Sinken der Stablast bei Fließbeginn (wenn sie auf Zug bezw. 
Druck beansprucht waren, ziehen sie sicb zusammen bezw. 
dehnen sich aus). Dadurch wird bewirkt, daß sich die Ein- 
spannköpfe der (Zug-) Festigkeitsmaschine auf einen kürzeren 
oder längeren Augenblick mit großer Geschwindigkeit von 
einander entfernen, um gleich darauf nahezu still zu stehen. 
Dementsprechend wird der Fließvorgang in klein:ren oder 
größeren Zwischenräumen abwechselnd andauern und aus- 
setzen. 

Für die Gesamtheit aller in Betracht kommenden Teile 
der Festigkeitsmaschine, der Maschinenständer, der Achsen 
und Pfannen, des Probestabes usw. können wir einen ge- 
meinsamen »Nachgiebigkeitsfaktor« N berechnen: 


Lastschwankung 


JL Maschinennachgiebigkelt ` 


Dabei sei unter der »Maschinennachgiebigkeit« AL die 
Entfernungsänderung zwischen den Einspannköpfen der Ma- 
schine verstanden, die dem 4 entspricht. 

Wir wollen uns das Gestell der Festigkeitsmaschine der- 
gestalt in einzelne, hintereinander geschaltete Teile zerlegt 
denken, daß für jeden einzelnen Teil eine bestimmte Länge 
U, a. , eine bestimmter Querschnitt fi, f2... und ein be- 
stimmter Elastizitätsmodul EI, Hy... anzugeben ist. Dann 
gilt für den Nachgiebigkeitsfaktor N der Anordnung: 

1 JL 71 l3 


Wr E EAA S 
N QP Eh Es fa 
1 


u _4y 


Ei Vi E rr 


N werde nun dadurch beliebig verkleinert, daß wir zwi- 
schen Probestab und Maschine eine Feder F einspannen; 
s. Fig. 7. 

In den schematischen Diagrammen Fig. 8 bis 10 sei der 
Einfluß eines veränderlichen N auf die Gestalt des labilen 
Fließgebietes untersucht. Nach dem ersten Fließbeginn sinke 
die Last um JPı. Daraufhin gibt das Maschinengestell usw. 
um die Linge JL, nach; um diesen Betrag wird auch der 
fließende Stab auf einmal gelängt. Vernachlässigen wir 
die Eigengeschwindigkeit der Maschineneinspannköpfe, dann 
kommt nun der Fließvorgang zur Ruhe. Um das Fließen 
wieder einzuleiten, müssen wir die Last erst wieder erhöhen. 
Aus den Diagrammen geht der Einfluß von N deutlich her- 
vor: Haben wir ein nahezu starres Maschinengestell, dann 
verläuft das labile Gebiet in vielen dichtgedrängten Zacken, 


Fig. 10. 
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Fig. 8; umgekehrt muß nach Fig. 10 das labile Gebiet ohne 
Unterbrechung und ohne neue Spannungserhöhung zu durch- 
laufen sein, sobald nur N hinreichend klein gemacht wird. 
Daß der Einfluß von N nie vernachlässigt werden kann, 
ergibt sich sogleich bei der Erwägung, daß N stets kleiner 
ist als tg 7 des Probestabes (vergl. die Diagramme); es gilt ja 
1 
Mrz (ctg y) `- 

Aus diesen Betrachtungen ist zu ersehen, wie sehr der 
Verlauf des labilen Gebietes von der Festigkeitsmaschine, 
von der Länge des Probestabes usw. abhängt. Allgemein 
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gültige Gesetzmäßigkeiten aus dem Verlauf dieser Kurven 
herzuleiten, dürfte sehr schwer fallen. Durch diese Betrach- 
tungen wird auch die große Mannigfaltigkeit aller dieser 
Kurventeile für sonst ganz homogene Materialien erklärlich. 

Die hier dargelegten beiden Gründe: falscher Längungs- 
maßstab und Einfluß der Eigenelastizität der Festigkeits- 
maschine, lassen es berechtigt erscheinen, den zackigen 
Kurvenzug im labilen Gebiet durch die oben eingeführten 
Kurven sinngemäß zu ersetzen. Das würde dann für die 
obere Kurve bedeuten, daß der Fließvorgang an ihr entlang 
erfolgen würde, wenn das Material sich gleichmäßig längte 
und nicht dem Einfluß der ruhenden Reibung unterläge. Die 
untere Kurve gibt uns ein Maß für die »Festigung« des 
Materials bei gleichmäßiger Längung (vergl. a. a. O.). 

Außer bei den Diagrammen, die ich selbst aufgenommen 
habe, habe ich auch bei den von Martens und Bach wieder- 
gegebenen Diagrammen gefunden, daß die beiden Kurven 
der gleichmäßigen und der unendlich langsamen Längung 
meist ganz gut »sinngemäß« durch das labile Gebiet hin- 
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durchzufiibren sind. Nur bei einzelnen Diagrammen der Bach- 
schen Veröffentlichung (Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
Heft 29) würde der E-Punkt zu tief auf der Hookeschen Ge- 
raden liegen. Solcbe Abweichungen sind viellelcht auf weiteres 
ungleichmäßiges Längen hinter dem labilen Gebiet und 
dergl. zurückzuführen. 


Ergebnisse der vorstehenden Arbeit. 


1) Die beiden Kurven der gleichmäßigen und der un- 
endlich langsamen Längung sowie die tatsächlich aufgezeich- 
neten Spannungsdiagramme sind in ihrem Wesen mit Hülfe 
des Begriffes der Reibung der Ruhe und der Bewegung ver- 
anschaulicht worden. 

2) Für das labile Fließgebiet ist gezeigt, daß der Län- 
gungsmaßstab darin falsch ist und daß die Spannungsschwan- 
kungen ihrer Zahl nach von der Eigenelastizität der Festig- 
keitsmaschine beeinflußt werden. Daraus ergibt sich, daß 
der zackige Kurvenzug des labilen Gebietes in seinem Ver- 
lauf wenig charakteristisch für ein Material ist. 


Die Deutsch-Böhmische Ausstellung in Reichenberg 1906. 
Triebwerke, Triebwerkteile, Werkzeugmaschinen und anderes. 


Von Prof. Theobald Demuth. 


(Fortsetzung von S. 1855) 


Die Maschinenbauanstalt der k. k. priv. Tannwalder 
Baumwollspinnfabrik hatte neben Webstühlen und eiuer 
Turbine auch eine reichhaltige Zusammenstellung ihrer Trieb- 
werkteile ausgestellt. Es sei daraus die Hildebrandtsche 
Kupplung, Fig. 40 und 41, hervorgehoben, die große 
Nabenlänge hat und deren Hub durch einen eingelassenen 
sehmiedeisernen Ring begrenzt wird. 


Fig. 40 und M. 


Hildebrandtsche Kupplung. 


LER 
ALY 


Ein normales Ringschmierlager dieser Firma zeigen 
Fig. 42 und 43. Die gußeisernen Lagerschalen sind in einem 
Kugelgelenk drehbar; der Mittelpunkt der Kugel liegt um 
den Abstand o unter dem Wellenmittel. Die untere Schale 
ist mit der Oclkammer aus einem Stück gegossen, der 
Fassungsraum der Oelkammern reichlich bemessen. 


Sig. 42 und 43. 


Normales Ringschmierlager der k. k. priv. Tannwalder Baumwollspinnfabrik. 


Ein schweres Transmissionslager mit festen Weiß- 
metallschalen und Ringschmierung ist in Fig. 44 und 45 dar- 
gestellt. Die Weißmetallfütterung ist gleich in den Lager- 
körper und in den Lagerdeckel eingegossen. Der Oelstand 
im Behälter ist an einem Seitenröhrchen ersichtlich. Für die 
Wellenbunde ist Platz innerhalb des Lagers vorgesehen. 


Sig. 44 und 45. 


Schweres Trans mfssilonslager der k. k. priv. Tannwalder 
Baumwollspinnfabrik. 


Bei mehr als 100 mm Wellenstärke wird die Form Fig. 46 
und 47 gewählt, die 2 Schmierringe und auf jeder Seite zwei 
Deckel- und zwei Lagerschrauben hat. Zur bequemen Er- 
neuerung des Weißmetallfutters ist die Unterschale heraus- 
nehmbar, und zwar läßt sie sich nach Abheben des Deckels 
und geringem Anheben oder Lüften der Welle herausdrehen. 


Fig. 46 und 47. 


Schweres Transınissionslager für mehr als 100 mm Wellend urehmesser. 
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An einer Triebwerkwelle, die samt Lagern und Kupp- 
lungen von der Maschinenfabrik Valentin Jaeggle in 
Trautenau geliefert worden war und zum Antrieb mehrerer 
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Dynamomaschinen diente, waren be- 
sonders die schief geteilten Ring- 
schmierlager, Fig. 48 bis 51, be- 
merkenswert, die nicht tropfen und 
sich auch sonst gut bewährt haben. 
Das etwa durch die Fuge a in die 
Rinne c gelangende Oel wird durch 
die Löcher e wieder in den Behälter f 
zurückgeleitet. 

Die genannte Firma baut auch 
eine selbsttätige Riemenfang- und 
Riemenauflege-Vorrichtung, die 
in Fig. 52 bis 54 dargestellt ist. An 
der Decke sind Hiingearme mit ver- 
stellbaren Hülsen a befestigt, welche 
die Triebwelle mit Spielraum umschlie- 
Ben. Um diese Hülsen sind die Rie- 
menfänger b drehbar, die den abge- 
worfenen Riemen aufnehmen. Eine 
Klinke f hält den Riemenfänger in der 
richtigen Lage fest. Will man den 
abgeworfenen Riemen auflegen, so 
braucht man nur f zu lösen und den 
Arm h mit einer Gabelstange am Zap- 
fen i zu erfassen und zu drehen; hier- 
durch wird der Riemen von der schrä- 
gen Kante des Auflegers h auf die Scheibe hinübergeführt. 
Der Aufleger dreht sich hierbei einmal um die Welle herun 
und wird dann von der Klinke f wieder festgehalten. Die 


in ähnlicher Ausführung bereits bekannte Vorrichtung ist hier 


insbesondere durch die Sperrvorrichtung verbessert, weil da- 


Fig. 48 bio 51. 


Schief geteiltes Ringschmierlager der Maschinenfabrik Valentin Jaeggle. 


Schnitt C-D. 


Schnitt A-B. 
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geboten wird, daß zufälliges, unbeab- 


ie Sicherheit é 
durch die ‚Sic des Riemens ‚keinerlei Nachteile verur- 


sichtigtes Abgleiten 


sacht. | | 
Die Maschinenfabrik Ferd. Zels mann in Milden- 


i i eine sehr schone Zusammenstellung von Trieb- 
ee es von denen besonders die Ringschmier- 
lager Beachtung verdienen. Die Lager sind nn „ 
pis 57 und 58 bis 60 mit herausnehmbaren MET en 5 
sehen. In Fig. 58 bis 60 sind sie samt dem Oelbehälter er 1 
Art des Sellers-Lagers in einem Kugelgelenk drehbar, . < 
Welle kleine Durchbiegungen zu ermöglichen. Der o: e : 

ter, Fig. 59, ist innen in der Mitte auf eine Linge, die 5 = 
| Wellenstärke entspricht, zylindrisch ausgedreht und nr 
ebenfalls zylindrisch abgedrehte Lagerschale eingepaßt. Die 
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Fig. 52 bio 54. 


Riemenfang- und Riemenaufiege- Vorrichtung der Maschinenfabrik Valentin Jaeggie. 
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Verschiebung der 
Lagerschalen wird 
durch einen Ringfalz 
verhindert, während 
eine axiale Längs- 
nut die Verbindung 
zwischen den beiden Oelkammern herstellt. Die Ablaß- und 
Ueberlaufschrauben sind durch untergelegte Bleischeiben ab- 
gedichtet, so daß kein Oel heraustropfen kann. Oberhalb der 
Schmierringe sind im Lagerdeckel Schaulöcher angeordnet, 


Fig. 55 bio ST. 


Ringschmierlager der Maschinenfabrik Ferd. Zelsmann. 


SESS Sto 


durch die man von Zeit 
zu Zeit nachsehen kann, 
ob die Schmierringe 
richtig arbeiten. Zwi- 
schen Lagerschale und 
Lagerdeckel ist ein Falz 
so angebracht, daß auch 
dort das Auslaufen von 
Oel sicher verhindert 
wird. 
Die herausnehmba- 
ren Lagerschalen bieten 
einesteils den Vorteil. 
daß man den Oelbehäl- 
ter im Rohguß gut ie 
Formsand reinigen kann, also sicher ist, daß nicht etwa alee 
gebliebene Sandteilchen zum Heißlaufen Anlaß geben; nn 
untere Lagerschale mit dem Oelbehälter seis oe : 
so hat man tatsächlich in einzelnen Fällen aus jenem 2 
Heißlaufen und damit verbundene Betriebstörungen ae 
klagen gehabt. Andernteils erreicht man mit den he 
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Fig. 58 bio 60. 


Ringschmierlager der Maschinenfabrik Ferd. Zelsmann. 


nehmbaren Lagerschalen in 
der Ausführung von Ferd. 
Zelsmann den Vorteil, daß 
man die Welle nur 1 mm zu 
heben braucht, um die Lager- 
schale zu entfernen. 

Bei der Verwendung von 
Stellringen laufen diese im 
Lagergehäuse, das dann, wie 
die punktierten Linien in Fig. 
56 und 59 deutlich machen, 
entsprechend erweitert ist; es 
ist dann auch die Oberschale 
mehrteilig. Die eigentliche 
Oberschale wird vom Deckel gehalten, während das äußere als 
Staubdeckel dienende Gehäuse, aus zwei Stücken bestehend, 
an dem darunter befindlichen Oelbehälter mit je 2 Schrau- 
ben befestigt ist; diese Neuerung ist gesetzlich geschützt. 

Nach Fig. 55 bis 57 sind die guBeisernen Lagerschalen 
fest eingesetzt und mit Weißmetall ausgegossen. Die untere 
Lagerschale liegt in einer zylindrischen Ausdrehung, ebenso 
die obere, die aber durch einen kräftigen Stahlstift am Ver- 
drehen verhindert wird. Die untere Lagerschale ist eben- 
falls vom Oelbehälter umschlossen, dessen beide Kammern 
durch einen eingegossenen Kanal miteinander verbunden 


Schwungrad-Schraubenpresse der Maschinenfabrik Ferd. Zelsmann. 


Fig. 61. 
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sind. Die Oberschale umgeben zwei Staubdeckel, ‘die am 
Oelbehälter befestigt sind und unter den Lagerdeckel greifen, 
um möglichst staubdicht abzuschließen. 


Dieselbe Firma baut Schwungrad-Schraubenpressen 
mit Reibungsantrieb. Größere Pressen, Fig. 61, werden auf 
einem gemauerten Fundament befestigt, während kleinere ein 
gußeisernes Untergestell erhalten. Der Stößel S, Fig. 62 und 
63, wird an den prismatischen Führungen derart nachgestellt, 
daß er mit seiner Achse nicht aus der Mittellinie der Schraube 
herauskommt; zu dem Zweck liegt die eine Stelleiste vorn, die 
andre hinten an, der Stößel wird also nur um die Mittelachse 
gedreht. Die Einrückung und das Hebelwerk für die selbst- 
tätige Hubbegrenzung bedürfen keiner besondern Erläuterung. 

(Forts. folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 3. November 1906. 
Berliner Bezirksverein. 


u Sitzung vom 3. Oktober 1906. 
Vorsitzender: Hr. Krause. Schriftführer:.Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 350 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben der 
Mitglieder Oscar Boerner; Geh. Baurat F. W. Bork, 
Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin, in neuerer Zeit 
besonders bekannt geworden durch seine ausgedehnten leiten- 
den Arbeiten bei den Versuchen für die Einführung des elek- 
trischen Betriebes auf Vollbahnen; Baurat J. Büsing; 
F. de Camp; Geh. Bergrat Prof. Adolf Hoermann, der 
seit Jahrzehnten als Lehrer an der Kgl. Gewerbeakademie, 
an der Technischen Hochschule und der Kgl. Bergakademie 
segensreich gewirkt hat; H. Kremser; W. Küppers; Walter 
Müller; B. Munsch in Hildesheim; Niedenführ; O. Schnee- 
vogl; Regierungsrat W. Stercken. 

Einen ganz besonders schmerzlichen Verlust hat der Be- 
zirksverein durch den Tod des Kgl Baurates und Professors 
Richard Cramer erfahren. Der Vorsitzende schildert die 
Leistungen und die wissenschaftliche Bedeutung des Dahinge- 
schiedenen) und fährt dann fort: 

»Das Bild von Cramers Leben und Wirken wäre unvoll- 
ständig, wenn wir nicht in erster Linie noch hervorheben 
wollten, wie ihn ein vornehmer, lauterer, edler Charakter 
beseelte. Ein außergewöhnlich großer Kreis von alten und 
jungen Freunden war sein eigen, vielfach bereits seit den 
Zeiten der gemeinsamen Studienjahre, vielfach aus späteren 
Lebensstellungen mit ihm verbunden, und jeder Einzelne, der 
das Glück hatte, ihm in dieser Weise freundschaftlich näher 
zu treten, weiß, daß er einer der treuesten Freunde war, die 


) vergl. Z. 1906 S. 1565. 


man finden konnte, hülfsbereit für jeden, ob alt oder jung, 
und in allen Lebenslagen. An sich selbst stellte er außer- 
ordentlich hohe Anforderungen in bezug auf die Erfüllung 
seiner Pflichten, erwartete allerdings auch das Gleiche von 
allen andern. Während er tüchtige Leistungen und ernstes 
Streben in vollem Maße anerkannte, hatte er für Halbheit 
oder Hohlheit und eitlen Schein einen gewissen Sarkasmus zur 
Hand, der manchem von denen, die ihn nicht näher kannten, 
einen vielleicht etwas eigenartigen Eindruck machte, der aber 
von uns, die wir ihn zu schätzen wußten, ebenso hoch ange- 
schlagen wurde als Ausdruck einer edlen und vornehmen 
Gesinnung wie der feine Humor, der ihm sonst zu eigen war 
und das liebenswürdige Wesen, das er jedem von uns gegen- 
über in den verschiedenartigsten Lebenslagen entfaltet hat. 


Sein Leben war einer rastlosen Arbeit gewidmet; man 
kann wohl sagen, daß er Jahre hindurch Tag und Nacht ge- 
arbeitet hat. Und so hat ihn auch der Tod mitten aus der 
Arbeit mit sanfter Hand abberufen. Es war ein schnelles 
friedliches Ende, das ein Herzschlag seinem Leben bereitete. 


Hr. Peters gibt folgende Erklärung ab: 


»M. H., was ich in unsrer Sitzung vom 7. Februar d. J. 
(s. Z. 1906 S. 616) in meinem Bericht über die Vorlage des 
Unterrichtsausschusses des Gesamtvereines zu Ausspruch 8, 
der von der Ausbildung der Lehrer für technische Mittel- 
schulen handelt, gesagt habe, hat in den Kreisen der Leh- 
rer der preußischen Höheren Maschinenbauschulen lebhaften 
Widerspruch erfahren, ja, ist sogar als Kränkung empfun- 
den worden. Ich denke, meine nun etwa 20 jährige Mit- 
arbeit am Aufbau der technischen Mittelschule gibt mir 
einen gewissen Anspruch, versichern zu dürfen, daß mir 
nichts ferner gelegen hat, als irgend jemand kränken zu 
wollen. Meine Bemerkungen stützen sich, da mir eigene 
Erfahrung nicht zur Verfügung steht, auf Mitteilungen von 
Männern, die ich in jeder Beziehung als maßgebend für 
die Frage der Ausbildung dieser Lehrer halte. Aber ioh, 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


ınuß zugeben, daß ihre Mitteilungen eine Reihe von Jahren 
zurückliegen, aus der Zeit, wo der Verein deutscher Inge- 
nieure sich eingehend mit den technischen Mittelschulen 
und den Werkmeisterschulen beschäftigte und die preußi- 
schen Schulen erst entstanden. Ich bin deshalb gern be- 
reit, anzuerkennen, daß die Verhältnisse sich seitdem ge- 
ändert haben. Ob die für die preußischen Maschinenbau- 
schulen getroffene Einrichtung, daß der zum Lehramt Be- 
rufene ein Probejahr mit seminaristischer Ausbildung durch- 
zumachen hat, ausreicht, oder ob für einige Unterrichts- 
gegenstände: Mathematik, Mechanik, Physik usw., die in 
Ausspruch § des Unterrichtsausschusses empfohlene Gelegen- 
heit zur pädagogischen Ausbildung an der technischen Hoch- 
schule außerdem erforderlich ist, darüber zu beraten, wird 
Aufgabe des Unterrichtsausschusses des Gesamtvereines sein, 
an dessen bevorstehenden Beratungen Lehrer der Maschinen- 
bauschulen teilnehmen werden. « 


Hr. E. Prinz hält sodann einen Vortrag über Trok- 
kenhaltung des Untergrundes mittels Grundwasser- 
senkung. 

Hat man einen wasserführenden Untergrund, so läßt sich 
das Wasser aus ihm von zwei Gesichtspunkten aus gewinnen: 


1) Der Hauptzweck ist die Wasserentnahme; dann sind 
die Folgen der Wasserhaltung, also z. B. Absenkung 
des Wasserspiegels, Entwässerung der Bodenschichten 
‚usw., nur Begleiterscheinungen; 

2) der Zweck ist lediglich eine Trockenlegung des 
wasserhaltigen Untergrundes; dann ist die Wasser- 
menge, die zu diesem Zwecke gefördert werden muß, 
der Nebenumstand. 


Die Uranfänge der Trockenhaltung von Baugruben reichen 
gewiß bis auf die vorgeschichtliche Zeit der Menschheit 
zurück. Die Mittel zur Wasserbewältigung wurden nur lang- 
sam vervollkomment, und die alten Hülfsmittel unsrer Vor- 
fahren: Spundwände, Schöpfeimer, Handpumpen usw. bilden 
noch heute einen Hauptbestandteil des Rüstzeuges unsrer 
Tiefbautechniker bei der Bewältigung der Wasserschwierig- 
keiten des Untergrundes. Erst seit der Entwicklung des 
neueren Wasserwerkbaues und der hierzu gehörigen Wasser- 
hebemittel sind wir in der Lage, selbst in diejenigen Tiefen 
einzudringen, in denen die gefürchteten, früher fast unzu- 
gänglichen schwimmenden Gebirgsarten lagern. 


Das Wachstum unsrer Städte und der damit zusammen- 
hängende Aufschwung des städtischen Bauwesens hat die 
Entwicklung der Grundwasserhaltung für Bauzwecke beson- 
ders gefördert; die stetige Steigerung der Bevölkerungsdicht- 
heit, die wachsenden Ansprüche an hygienische Einrichtungen, 
in erster Linie Wasserzufuhr und Abwässerbeseitigung, das 
Verlangen nach guter Beleuchtung, Erleichterung des Ver- 
kehrs usw. führen notwendigerweise zu einer außerordent- 
lichen Belastung des städtischen Untergrundes mit Rohr- 
leitungen, Kanälen, Kabeln und in der allerjüngsten Zeit auch 
mit Unterpflaster- oder Tiefbahnen, und da wir in der Breiten- 
entwicklung unsrer städtischen Verkehrswege beschränkt sind, 
so ist es wohl erklärlich, daß die vor keinen Hindernissen 
zurückschreckende Technik bemüht ist, den tieferen Unter- 
grund unsrer Städte für ihre Bauzwecke auszunutzen. 

Die für Bauzwecke notwendige Grundwassersenkung baut 
sich auf den Erfahrungen des Brunnenbaues auf. Jeder 
Brunnenentnahme entspricht ein von den örtlichen Unter- 
grundverhältnissen abhängiges Entnahmegebiet; je größer 
die Entnahmemenge, desto größer ist im allgemeinen auch 
der zugehörige entwässerte Bodenabschnitt und umgekehrt. 
Einem Brunnen 3 entspricht bei einer gewissen Absenkung 
des natürlichen Grundwasserspiegels und der aus dem Brunnen 
geförderten Wassermenge Q ein entwässerter Streifen von 
der Breite m, Fig. 1. Schneidet man aus diesem Entwiisse- 
rungsgebiet durch geeignete abdichtende 
Mittel, z. B. Spundwände, ein Rechteck 
von den Abmessungen «a und b heraus, 
so sinkt die für die gleiche Absenkung 
erforderliche Fördermenge auf einen 
Bruchteil von herab. Im ersteren Fall 
sind eine größere Wasserhaltungsanlage 
und ein Mehraufwand an Betriebskosten 
erforderlich, im letzteren erniedrigen sich 
zwar die Anlage- und Betriebskosten der 
Wasserhaltung erheblich, dafür treten 
aber die Herstellungskosten der die Bau— 
grube umfassenden Spundwand hinzu. 
on Welche von beiden Arbeitsweisen wirt- 
schaftlicher ist, kann nur ein rechnerischer Vergleich lehren. 

Die Aufgabe, aus dem Entnahmegebiet einer Wasser- 
fassung eine wasserdicht umwehrte Entwässerungsfläche her- 


auszuschneiden, hat zu zahlreichen Erfindungen geführt, die 
sämtlich den Grundgedanken verfolgen, die Baugrube durch 
Spundwände oder Brunnen einzufassen und im letzteren Fall 
unter Mitwirkung von Kälte oder eines geeigneten Bindemittels 
die zuströmenden Wasser abzuhalten. 


Der erste, der mit dem System der wasserdichten Um- 
wehrung von Baugruben gebrochen und den Kampf mit dem 
vollen Grundwasserstrom aufgenommen hat, war meines 
Wissens Thiem. Thiem hat bereits im Jahr 1886 beim Bau 
des ersten Wasserwerkes der Stadt Leipzig in Naunhof die 
Wasserhaltung im unbegrenzten Grundwasserstrom vollständig 
durchgeführt, mit diesem Verfahren den Sammelbrunnen 
niedergebracht und die Heberleitungen sowie die Verbindun- 
gen der sogenannten Ringbrunnen unterhalb des Grund— 
wasserspiegels in trockenen Baugruben verlegt. In der Be- 
fürchtung, daß der Sammelbrunnen an den ziemlich groben 
Schottern des Untergrundes hängen bleiben und so zu Scha- 
den kommen könne, wurde er teilweise im Trocknen gebaut 
und das Wasser durch einen um den Brunnenmantel angeord- 
neten Kreis von Brunnen gesenkt. Die Rohrgräben für die 
Leitungen wurden mit Hülfe der Wasserfassungsbrunnen 
trocken gehalten. 

Besondere Verdienste um die Verbreitung und weitere 
konstruktive Entwieklung des Grundwassersenkverfahrens hat 
sich der frühere Assistent Thiems und ehemalige Oberingenieur 
der Charlottenburger Wasserwerke, Reg.-Bmstr. A. Seyfferth, 
erworben. Nach seinen Plänen und unter seiner Aufsicht sind 
umfangreiche Grundwassersenkarbeiten beim Bau der Was- 
serwerke Wannsee und Jungfernheide ausgeführt worden. 
Nach diesen Anregungen sind dann die Wassersenkarbeiten 
beim Verlegen der Kanalisationsleitungen der Stadt Charlotten- 
burg durch den Stadtbaurat Bredtschneider vorgenommen 
worden‘). Durch die erfolgreichen Arbeiten Bredtschneiders 
ist das Verfahren weiteren technischen Kreisen bekannt ge- 
worden; heute ist es bereits bei einer großen Zahl Tiefbauten 
erfolgreich angewandt. Die bisher größten und schwierigsten 
derartigen Bauten sind von Siemens & Halske A.-(+. beim Bau 
der Berliner Untergrundbahn ausgeführt worden. 

Als Fassungskörper kommen bei Grundwassersenkanlagen 
nur senkrechte Fassungsmittel, also Brunnen, in Frage, 
die herausziehbar oder versetzungsfähig auszugestalten sind; 
diesen Eigenschaften entsprechen am besten unsre Rohrbrun- 
nen. Am zweckmäßigsten sind dabei solche von verhältnis- 
mäßig geringem Durchmesser, und zwar zunächst mit Rück- 
sicht auf möglichst leichtes und einfaches Niederbringen 
sowie auf das spätere Entiernen und weitere Verwenden im 
Zuge der fortschreitenden Baugrube. Kleine Brunnendurch- 
messer empfehlen sich aber auch aus wasserwirtschaftlichen 
Gründen: die Ergiebigkeit eines Brunnens wächst innerhalb 
gewisser Grenzen nur in ganz geringem Maße mit dem Brunnen- 
durchmesser. Die Brunnenergiebigkeit ist nicht proportional 
dem Brunnendurchmesser. Bei dem wirtschaftlich zweck- 
mäßigsten Brunnendurchmesser muß die Summe aus den 
Herstellkosten des Brunnens und der zugehörigen Ergie- 
bigkeit einen Mindestwert erreichen. Auf Grund tatsäch- 
licher Brunnenbaukosten (mittlerer Materialpreise, Arbeits- 
löhne) und unter den Schwierigkeiten, wie sie etwa unsern 
norddeutschen alluvialen und diluvialen wasserführenden 
Schichten entsprechen, ergibt sich der wirtschaftlichste Brunnen- 
durchmesser zwischen 180 und 230 mm. Ein Brunnen von etwa 
200 mm l. W. kann also als am zweckmäßigsten betrachtet wer- 
den. Als Baustoff eignet sich jedes Metall. Für die Filterkorbe 
verwendet man mit Vorteil gelochtes Kupfer, denn Kupfer ist 
äußerst zähe und widerstandsfähig, und sein Wert geht, da 
die Filterkörbe nach Abschluß der Wasserhaltungsarbeiten 
gezogen werden, nicht verloren. Verzichtet man aus irgend 
welchen Gründen auf die Wiedergewinnung der Filterkörbe. 
so ist es am zweckmäßigsten, das Filterkorbgerüst als starke 
Metallspirale auszuführen, die unten mit einem Holzpfropfen 
sanddicht abgeschlossen wird. Filterkorbgewebe für Wasser 
werkbrunnen müssen anders sein als Gewebe für Grund- 
wassersen kungen. Wasserwerkbrunnen erhalten zweckmäßig 
ein grobes, der Korngröße des Untergrundes angepaß tes Ge- 
webe, um eine möglichst lange Lebensdauer der Brunnen zu 
gewährleisten, da erfahrungsgemäß die Ergiebigkeit im Laufe 
der Zeit durch Verschlammung und Verkrustung abnimmt, 
namentlich, wenn das Filterkorbgewebe zu feinmaschig ist. 
Die durch das grobe Gewebe etwa in den Filterkorb eintre- 
tenden feinen Sandteilchen sind ohne Belang, da sie leicht ent- 
fernt werden können. Anders liegt die Sache bei Grundwasser- 
senkanlagen. Da die Fassungskörper. meist in der Nähe bereits 
vorhandener Bauwerke niedergebracht werden müssen, so ist 


1) Vergl. die eingehende Beschreibung im Zentralblatt der Bau- 
verwaltung 1898. 
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jede auch noch so kleine Bodenbewegung peinlich zu ver- 
meiden; aus diesem Grunde sind die Brunnen fiir Wassersen- 
kungen möglichst gänzlich sandfrei zu halten, und zu diesem 
Zwecke muß ein entsprechend feines Gewebe verwendet wer- 
den. Die Entfernung zwischen den Brunnen wird am besten so 
gewählt, daß der Wasserspiegel möglichst rasch und wirksam 
niedergehalten wird. Ob sich die Entnahmegebiete der einzel- 
nen Brunnen gegenseitig beeinflussen oder nicht, ist vollständig 
„ Die Glieder der Verbindungsleitungen müssen 
möglichst leicht, anpassungsfähig und leicht auswechselbar 
gemacht werden; besonders zweckmäßig sind lange Ueber- 
schieber, Langmuffen, da sie beim Zusammenbau einen großen 
Spielraum gewähren, für die Dichtung können am besten die 
von Thiem verwendeten rollenden Gummiringe aus reinem, 
schwimmendem Paragummi empfohlen werden. Sie lassen 
sich einfach und leicht anbringen, verleihen dem Rohr eine 
große Beweglichkeit und sind gegen Temperatureinfliisse, die 
bei einer freiliegenden Leitung besonders lästig werden, 
nahezu unempfindlich. Aus betriebstechnischen Gründen ist 
es von Vorteil, die Rohrleitungen mit einer genügenden An- 
zahl von Umechalt- und Absperrventilen auszurüsten, um die 
Wirkung auf bestimmte Baugrubenabschnitte beschränken und 
verstärken zu können. Zum Wasserheben eignen sich am 
besten Kreiselpumpen, als Antriebkraft Dampf oder Elektri- 
zität. In dichtbevölkerten Stadtgebieten empfiehlt sich elek- 
trischer Antrieb, da Lokomobilen in den Sıraßenzügen der 
Großstadt in der Regel zu Beschwerden führen; denn der 
Lokomobilbetrieb beansprucht verhältnismäßig viel Raum, ist 
geräuschvoll und stört durch die Rauchentwicklung. Die Be- 
triebsicherheit erfordert eine genügende, nie versagende Motor- 
reserve, und zwar um so mehr, als bei Betriebstörungen der 
aufsteigende Grundwasserspiegel große Verheerungen in den 
frischen, noch nicht abgebundenen Mauerkörpern anrichten 


kann. Es ist ratsam, bei elektrischem Antrieb den Reserve- 
motor mit Dampf anzutreiben, oder wenn man sich auf Elektro- 
motoren beschränkt, jeden Motor an ein besonderes, unab- 
hängiges Speisekabel anzuschließen. Die im Trocknen aus- 
gehobene Baugrube muß selbstverständlich zur Sicherung der 
Bauwerke und Betriebsmittel mit einer wagerechten Versteifung 
ausgerüstet werden. 

Eine einfache Grundwassersenkanlage zeigt Fig. 2. Sie 
ist von mir als Assistent von Thiem im Jahr 1892 zum 
Verlegen der Heberleitungen einer Wasserfassung unter Grund- 
wasserspiegel benutzt worden. Die Wasserfassung hatte zwei 
Flügel, von denen der eine Heberarm mit Hülfe des zweiten 
verlegt wurde. Der Heberarm A wurde zunächst über der 
Erde verlegt, mit seiner Hülfe der Grundwasserspiegel ge- 
senkt und dann der Flügel B unterhalb des natürlichen 
Grundwasserspiegels in trockner Baugrube verlegt; unter 
Wasserhaltung durch den Flügel , wurde dann der Heber- 
arm 4 in die Lage A, verlegt. 


Bei einem späteren Bau kam dieses Grundwassersenkver- 
fahren wiederholt zur Anwendung, und auf diese einfache 
Weise konnten ohne irgendwelche Schwierigkeiten die Lei- 
tungen nach und nach in die Lagen d, und B, gebracht 
werden. Es ist dies eine Stufenwasserhaltung, mit deren 
Hülfe man in Tiefen des schwimmenden Gebirges gelangen 
kann, die weitaus das Maß der im Durchschnitt erforderlichen 
Grubentiefe überschreiten. 

Ein äußerst bemerkenswertes und lehrreiches Beispiel 
einer Grundwassersenkung im Großen stellen Fig. 3 und 4 dar, 


Das geologische Profil der Charlottenburger Untergrund- 
bahnstrecke Zuologischer Garten-Knie-Krumme Straße, Fig. 3, 
zeigt, daß der wasserführende Untergrund aus durchlässigen 
Sand- und Kiesschichten von nicht erbohrter Mächtigkeit be- 
steht. Unterhalb des natürlichen Grundwasserspiegels und zum 
Teil in ihn hineinragend durchsetzt den Untergrund ein Band 


mende 


von Geschiebemer- 
gel. Das Profil liegt 
im Flußbett des alten 
Odertales, und es ist 
bemerkenswert, daß 
das Geschiebelehm- 
band nicht zusam- 
menhängt, sondern 
zum Teil aus losen 
Schollen besteht, wie 
dies deutlich in dem 
Profilabschnitt Zoulo- 
gischer Garten-Knie 
hervortritt. Auf wel- 
che Ursachen diese 
Teilung des Geschie- 


belehms zurückzu- 
führen ist, läßt sich 
schwer beurteilen; 


entweder sind die 
Lücken Auswa- 
schungserscheinun- 
enineinerursprüng- 
ich zusammenhän- 
genden Grundmorä- 
ne, oder aber die ein- 
zelnen Lehmschollen 
sind die Reste der in- 
folge von Unterwa- 
schung in die Flußrin- 
neeingestürzten dilu- 
vialen Talflanken des 
eiszeitlichen Oderur- 
stromes. Der Grund- 
riß Fig. 4 zeigt den 
Verlauf der Unter- 
grundbahn sowie die 
Lage und Anordnung 
der für die Trocken- 
haltungder Baugrube 
erforderlich geworde- 
nen Wassersenkanla- 
gen. Die Wasserhal- 
tung ist in erster Linie 
dort angeordnet, wo 
der Geschiebelehm 
durchbrochen ist, 
dle wasserhaltende 
Schicht also zusam- 
menhängt. Der senk- 
rechten Mächtigkeit 
des wasserführenden 
Untergrundes ent- 
sprechend, sind auf 
der Strecke A a 
scher Garten-Grol- 
mannstraße die ein- 
zelnen Baugruben 
volistindig durch die 
Senkbrunnen einge- 
schlossen. Erst von 
der Grolmannstraße 
ab läßt die zuneh- 
Mächtigkeit 
des Geschiebelehmes 
es zu, die Fassungs- 
anlage als ein- 
fachen Brunnen- 
strang zu gestalten. 
An den eilenden 
der einzelnen Lehm- 
schollen sowie zwi- 
schen den Stationen 
13 und 15, 16 und 18 
ist die Grundwasser- 
haltung noch beibe- 
halten worden, ob- 
wohl die Tunnelun- 


terkante hier zum 
Teil auf zähem, 
schwer durchlässi- 


gem Geschiebelehm 
liegt; dies geschah, 
um den sonst auf den 
Geschiebelehm von 
unten wirkenden ar- 


Berliner B.-V : Trockenhaltung des Untergrundes mittels Grundwassersenkung. 


Grundwassersenkung heim Bau der Untergrundbahn in Charlottenburg. 


Fig. 3 und Å. 
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tesischen Auftrieb des Grundwassers aufzuheben. Hätte man 
diese Vorsichtsmaßregel unterlassen, so wäre sicher beim f 
schreitenden Abgraben der Geschiebel Hin anke schließlich 
ein Durchbruch der eschiebelehmbank schließlich 
geschwächten Tonsuhle mit all seinen un- 
angenehmen Folgen eingetreten. 
dem 8 ‚Grundwassersenkverfahren ist ein Hülfsmittel, mit 
. sicher und schnell im schwierigsten schwimmenden 
Gebirge tiefe trockene Baugruben herstellen kann. Die 
nennen dieser Bauweise über das sonst gebräuchliche 
pundwandverfahren tritt namentlich im städtischen Tiefbau 
zutage, wo das Rammen von Spundwänden zu den lästigsten 
Erscheinungen gehört. Der mit dem Spundwandrammen ver- 
bundene, in den ersten Morgenstunden des Tages einsetzende 
Lärm, die von der Ramme herrührenden Erschütterungen der 
anliegenden Gebäude und des Bodens mit ihren Folgeerschei- 
nungen: Reißen von Mauern, Loslösen von Putzflächen, Un- 
dichtwerden und Brechen von Rohren und Kanälen usw., sind 
beim Grundwassersenkverfahren unbekannt. Ein weiterer 
großer Vorteil ist, daß Bodensenkungen, Abrutschungen, kurz 
Bodenbewegungen, welche die Standsicherheit der umliegen- 
den Bauwerke gefährden können, nahezu ausgeschlossen sind. 
Wie oft kommt es bei Rammarbeiten vor, daß die Spund- 
wände in der Tiefe nicht dicht schließen, daß sie infolge von 
unbekannten Erdhindernissen zerrammt werden, und daß 
dann beim Ausbaggern der Baugrube durch die bisher un- 
bekannten und plötzlich frei gewordenen Lücken in der 
Spundwand. Bodenbewegungen stattfinden, die zu den gefähr- 
lichsten Erscheinungen des Tiefbaues gehören. Die Gefahr 
wird namentlich dann groß, wenn hinter der Spundwand 
feinkörniges schwimmendes Gebirge lagert; denn in solchen 
Fällen kummt es vor, daß die ganze, oft mehrere Meter 
breite und tiefe Baugrube zutreibt, und die natürliche Folge 
ist dann eine Baukatastrophe. 

Wesentlich anders liegen die Verhältnisse, wenn die Bau- 
grube mit Hülfe der Wassersenkung im Trocknen herge- 
stellt wird. Die schwimmenden Eigenschaften des Gebirges 
sind beseitigt, die Beschaffenheit der Baugrube liegt offen zu- 
tage, und die Versteifung kann glatt und mit der größten 
Sorgfalt vorgenommen werden. Eine Bewegung des schwim- 
menden Gebirges kann nur dann eintreten, wenn ein Brunnen 
reißt oder wenn die Brunnen gezogen werden; da aber die 
Brunnendurchmesser verhältnismäßig klein sind, so kann die 
damit zusammenhängende Bodenbewegung außer acht ge- 
lassen werden. 

Die Herstellkosten einer abgesenkten Baugrube sind im 
allgemeinen wesentlich niedriger als bei der Ausführung mit 
Spundwänden. Bredtschneider berechnet die Ko-ten des Senk- 
verfahrens auf die Hälfte des Aufwandes bei Rammvorgang. 
Nach meinen eigenen Ermittlungen verursacht z. B. bei einer 
Baugrube von 3,0 m Breite, einer Senkung des Wasserspiegels 
um 3,0m und einer gegenseitigen Eutfernung der Senk- 
brunnen von 13,0 m das Grundwassersenkverfahren nur die 
Hälfte der Kosten des Spundwandverfahrens. 


Das Grundwassersenkverfahren hat auch einen nicht zu 
unterschätzenden gesundheitlichen Wert. Wer Gelegenheit ge- 
habt hat, sich ganze Wochen in tiefen, wasserumspülten, 
nassen Rohrgräben aufhalten zu müssen, nicht etwa aus tech- 
nischen Gründen, sondern in erster Linie um den Arbeitern 
zu beweisen, daß der Aufenthalt in sparsam versteiften Bau- 

ben ohne Lebensgefahr ist, und wer beobachtet hat, wie 
die besten Arbeitskräfte sich oft tagelang, im kalten quellen- 
den Wasser stehend, vergeblich abmühen, ein Rohr von 
wenigen Metern Länge in widerspenstigem, treibendem Boden 
zu verlegen, der wird das Grundwassersenkverfahren, bei 
dem der Arbeiter sein Tagewerk im Trocknen verrichten 
kann, als eine gesundheitliche Wohltat anerkennen. 

Die bisher erörterten Folgen des Grundwassersenkver- 
fahrens für den wasserhaltigen Untergrund sind eine absicht- 
lich gewollte, zielbewußt herbeigeführte Entwässerung. Im 
unbegrenzten Grundwasserstrom angewendet, muß sich das 
Verfahren auch noch außerhalb der eigentlichen Baugrube 
bemerkbar machen, und zwar innerhalb des ganzen zu der 
Entwässerungsanlage gehörigen Entnahmegebietes. Die über 
die Abmessungen der eigentlichen Baugrube hinausgehende 
unbeabsichtigte Entwässerung äußert sich in der Beeinflussung 
benachbarter Oberflächenwasser, benachbarter, bereits be- 
stehender Brunnenanlagen sowie der innerhalb des Brunnen- 
entnahmegebietes liegenden Anpflanzungen. Da aber die 
Dauer einer jeden Grundwasserhaltung für Bauzwecke nur 
kurz ist, so können die unbeabsichtigten Folgeerscheinungen 
des Grundwassersenkverfahrens nur vorübergehend wirken. 
Der durch das Senkverfahren herabgezogene Grundwasser- 
spiegel kehrt nach Einstellen der Wasserhaltung in seine ur- 
sprüngliche Lage zurück, und in etwa trocken gelegten Brun- 
nen stellt sich der ursprüngliche Wasserstand wieder ein. 
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Eine Schädigung von Anpflanzungen, namentlich der Bäume 
ist schon deshalb ausgeschlossen, weil, wie bereits gesagt, 
nicht nur die Dauer der Spiegelsenkung kurz ist, sondern 
sie auch außerhalb der Baugrube nur wenige Meter (meist 
2 bis höchstens 3 m) beträgt. Eine »olche Absenkung liegt 
aber noch innerhalb der natürlichen Schwankungen des 
Grundwassers. Ebenso wenig wie bisher im Betriebe von 
Wasserwerken, die seit Jahrzehnten den Grundwasserspiegel 
dauernd 1 und zwar oft um den Betrag von 6 bis 
7 m, schädliche Einfliisse auf Wiesen, Felder und Wald beob- 
achtet oder nachgewiesen worden sind, ebenso wenig kann 
das Grundwassersenkverfahren schädlich auf benachbarten 
Baumbestand wirken. Die schon oft gegen die entwässernde 
Wirkung von Grundwasserfassungen vorgebrachten Einwen- 
dungen, Bedenken und Beschwerden haben sich bislang nicht 
als stichhaltig erwiesen und werden sich kaum je als be. 
rechtigt nachweisen lassen; denn es ist durch Beobachtung 
und Messung festgestellt worden, daß Pflanzen nicht vom 
Grundwasser, sondern von der Bodenfeuchtigkeit genährt 
werden, und daß das Maß der Bodenfeuchtigkeit innerhalb 
ziemlich großer Schwankungen vom Stand des Grundwassers 
nahezu unabhängig ist. 

So einfach und technisch leicht durchfährbar auch das 
Grundwassersenkverfahren erscheint, so ist es doch kein Uni- 
versalmittel. Der Erfolg hängt in erster Linie von den hy- 
drologischen Verhältnissen des Untergrundes und der sach- 
gemäßen Anpassung der wasserhaltenden Mittel an gegebene 
Zustände ab. Wer ohne gründliche Vorarbeiten, ohne sach- 
gemäße Ermittlung der geologischen und hydrologischen 
Eigenschaften des Untergrundes mit der Grundwassersenkung 
vorgeht, der bedient sich eines zweischneidigen Schwertes- 
und so ist es erklirlich, daß eine Reihe von Senkanlagen ver 
sagt und zu Enttäuschungen geführt haben. Daß eine Grund- 


Fig. 5. 
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wassersenkanlage bei vorsichtiger Würdigung aller hier in 
Frage kommenden Gesichtspunkte imstande ist, unter den 
schwierigsten Verhältnissen Untergrundarbeiten zu ermos- 
lichen, beweist am besten die Tatsache, daß es trotz 
schwimmenden Gebirges möglich gewesen ist, mit der Tunnel- 
wand der Berliner Untergrundbahn dicht an die Grund- 
mauern der Kaiser Wilhelm-Gedächtniskirche heranzugehen. 
Fig. 5 zeigt Tunnel und Kirchengrundmauer; die kürzeste 
Entfernung zwischen beiden beträgt rd. 5,0 m. Trotz dieser 
Nihe, trotz der durch und durch schwimmenden Beschaffen- 
heit des tragenden Gebirges und der bedeutenden Boden- 
belastung durch den Kirchenbau hat sich im Mauerwerk der 
Kirche kein einziger Riß bemerkbar gemacht. Eine bessere 
Feuerprobe für die Verwendbarkeit des Senkverfahrens Ist 
wohl kaum denkbar. 


In der Besprechung äußert sich Hr. Herzberg wie folgt: 

»Ich will nur die wertvollen und beachtenswerten Aust = 
rungen des Hrn. Vortragenden in bezug auf die geschichtlich 
Entwicklung ergänzen. Die Grundwassersenkung mit 1 i 
rührt nicht von Thiem her; bereits beim Bau der Ha 21 
Wasserwerke Mitte der siebenziger Jahre ist der Abg 75 
mit Senkung des Grundwassers gebaut worden, und 5 An- 
etwa 10 Jahre früher, als der Herr Vortragende die ers m 
wendung durch Thiem angegeben hat. Ich glaube under 
der Annahme nicht fehl zu gehen, daß besonders die len 
bei ihren umfangreichen Wasserbauten schon in 515 
Zeit das Verfahren gekannt haben, den wasserhal Prd. 
durch Abpumpen so trocken zu machen, daß er stec ortra- 

In einem Punkte weiche ich von dem Be zu er- 
genden ab. Mit theoretischen Betrachtungen ist wen f che I 
reichen und auch wenig erreicht worden; die 7 en, wie 
noch heute empirisch. Man kann z.B. gar nicht vorher $ gen, 
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wcit man die einzelnen Brunnen auseinandersetzen muß; das 
liegt an der wechselnden Struktur des Kieses oder Sandes, 
die von wesentlichem Einfluß auf die Absenkungskurve ist. 
Auch darf man nicht vergessen, daß das Verfahren nur da 
anwendbar ist, wo der Untergrund, wie in der Niederstadt 
Berlin, aus verhältnismäßig reinem und nicht zu feinem Sand 
besteht, was doch keineswegs häufig vorkommt. Schliefiger 
oder mit lehmigen Teilen durchsetzter Sand macht die Was- 
serentziehung durch Filterbrunnen fast unmöglich; auch er- 
geben sich Schwierigkeiten, wenn eine Tonschicht unter dem 
Sand so hoch liegt, daß sie bis in die Baugruben hineinreicht, 
weil man mit dem Filter immer nur bis zum obersten Loch 
des Filters absaugen kann. Ich erkenne aber voll an. daß 
Tieibauten, wie sie jetzt in Berlin ausgeführt werden, z. B. die 
Untergrundbahn oder die Kellerbauten des Warenhauses 
A. Wertheim vor Ausbildung des jetzt hier üblichen Trocken- 
legverfahrens fast unausführbar waren. Ich halte letzteres 
auch noch für weiter ausbildungsfähig, insbesondere in kon- 
struktiver Hinsicht, z. B. durch bequemere Verfahren beim 


Einsetzen der Brunnen, Anschluß und Verbindung der Rohr- 
leitungen usw. Nicht übersehen darf man, daß in Berlin die 
fast überall zur Verfügung stehende elektrische Energie und 
insbesondere die bequeme Vorflut die Sache sehr erleichtern. 

Hr. E. Prinz erwidert, daß es bei der Grundwassersenk- 
anlage nicht darauf ankommt, die Brunnen so weit vonein- 
ander zu setzen, daß sich ihre Gebiete nicht berühren, 
sondern daß man vielmehr danach trachten muß, so viele 
Brunnen zu setzen, daß man recht kraftig auf den Untergrund 
einwirken kann. 

Was den Tonuntergrund anlangt, der ja natürlich Grund- 
wasserhaltungsarbeiten sehr erschwert, so kann man sich da- 
mit helfen, daß man zur Entwässerung noch Sümpfe hineio- 
bohrt; dann kann man mit einer Brunnenreihe den Sand ent- 
wässern und die kleine Wassermenge, die unterhalb liegt 
oder sich an der Sohle sammelt, aus den Sümpfen abpumpen. 
Bei der Untergrundbahn, bei der die Tunnelsohle durchgeht, 
hat man die Rinnen durch Drainagerohre und besondere kleine 
Pumpen entwässert. 


Bücherschau. 


Production et utilisation du froid. Von L. Marchis. 
Paris 1906, H. Dunod & E. Pinat. 


Das zur Beurteilung vorliegende französische Werk über- 
rascht vor allem durch seinen außerordentlichen Umfang und 
seine bewundernswürdige Vollständigkeit. Man kann es ohne 
Uebertreibung eine Enzyklopädie der Kältetechnik nennen, 
und seinem Verfasser gebührt das Verdienst, aus der Fach- 
literatur aller Kulturländer das Wesentliche ausgezogen und 
in seinem Werke gesammelt zu haben. Damit ist der In- 
halt des Buches allgemein gekennzeichnet. 

Der Verfasser hält sich frei von jeder Voreingenommen— 
heit oder Parteilichkeit und beschränkt sich grundsätzlich 
auf kritiklose Wiedergabe bestehender Theorien, Konstruk- 
tionen und Ausführungen. 

Sehr erfreulich für uns ist es, daß die deutsche Fach- 
literatur in allen Teilen im Vordergrund steht und die fremde 
Literatur, besonders in den theoretischen Abhandlungen, weit 
zurückbleibt. , 

Die ersten Abschnitte, die eine recht interessante Dar- 
stellung der Entwieklung der Kälteindustrie und insbeson- 
dere ihrer Anwendung für die Nahrungsmittelversorgung der 
Kulturländer enthalten, sind ein Vorwurt für die Nation des 
Verfassers, daß sie diese Bedeutung der Kältetechnik für die 
Volkswirtschaft heute noch zu wenig würdigt, und ein Weck- 
ruf, sich die Errungenschaften derselben mehr als bisher 
zunutze zu machen. 

Das reichhaltige statistische Material über die inter- 
nationale Einfuhr und Ausfuhr von Nahrungsmitteln unter 
Verwendung künstlicher Kälte ist auch für uns eine ernste 
Mahnung, besonders in den gegenwärtigen Zeiten der hohen 
Fleischpreise, diesem wichtigen Hülfsmittel zur Verbilligung 
der Volksernährung unsre volle Aufmerksamkeit zu schenken. 

Nachdem so der Verfasser die hohe wirtschaftliche Be- 
deutung der Kältetechnik bewiesen hat, geht er zur Berech- 
nung der Kompressions-Kältemaschinen über. Er benutzt im 
wesentlichen die Arbeiten von Zeuner, Linde, Lorenz. Stete- 
feld, Döderlein u. a., ohne selbst Neues zu bringen. 

An dieser Stelle kann ich nicht unterlassen, vor Anwen- 
dung der Formel (36) auf S. 76 zur Berechnung der Kälte- 
leistung: 


* 1. 
We = 120 R . — Ir = iq: -q)| ` 
u T) 


zu warnen, die anscheinend ohne genügendes Verständnis 
aus meinem Buch übernommen worden ist. Der Verfasser 
führt einen Wirkungsgrad 7. ein und begrenzt dessen Werte 
zwischen 0,9 und 0,98; er versteht darunter offenbar nur den 
von mir eingeführten sichtbaren volumetrischen Wirkungs- 
grads. In diesem sind aber die inneren Verluste durch 
Nachverdampfung, Undichtheiten der Kompressororgane usw., 
denen ich durch Einführung eines zweiten »indizierten Wir- 
kungsgrades« m, Rechnung getragen habe, nicht enthalten. 
Es müßte also der vom Veriasser eingeführte Wirkungsgrad 
7. dem Produkt 7, 4; meiner Formel gleich sein, aber dieses 


Produkt kann auch bei bester Ausführung und unter gün. 
stiren Betriebsverhältnissen den Wert 0,9 kaum erreichen- 
geschweige ihn überschreiten. 

Sehr vollständig und in guten Bildern werden dann die 
verschiedensten Kompressorkonstruktionen vorgeführt, und 
daran anschließend diejenigen der Kondensatoren, Refrigera- 
toren und aller sonstigen zur Kältemaschine gehörigen Ein- 
richtungen. 

Auf die vielseitigen Verwendungsgebiete der künstlichen 
Kälte näher eingehend, behandelt das Werk die Kühlanlagen 
für Brauereien, Molkereien, für Fleisch- und Eierkonservie- 
rung, für Eisenbahn- und Schiffstransporte, ferner die Ein- 
richtungen von Eisfabriken, Schlachthöfen, die Konservierung 
von Fischen, Früchten usw. in eingehender Weise unter Bei- 
gabe zahlreicher Abbildungen ausgeführter Anlagen. 

Wie aus dieser kurzen Inhaltsübersicht hervorgeht, bietet 
uns das Buch eine vortreffliche Ergänzung der Fachliteratur. 
und sein Studium kann jedem Fachgenossen warm empfohlen 
werden. Dr. Döderlein. 


Die Eisenbahn -Technik der Gegenwart, herausge- 
geben von Blum, von Borries und Barkhausen. Zweiter 
Band: Der Eisenbahn-Bau der Gegenwart. Zweite um— 
gearbeitete Auflage. Erster Abschnitt: Linienführung 
und Bahngestaltung, bearbeitet von Paul, Lippstadt. 
Schubert, Sorau, Blum, Berlin. Wiesbaden 1906, C. W. 
Kreidels Verlag. 

Das vorliegende Buch behandelt in dem ersten Teil 
über die Bahngattungen die Einteilung der Eisenbahnen in 
die verschiedenen Klassen, die gesetzlichen Vorschriften und 
die Grundsätze für die Wahl der Bahnart und geht in knap- 
per, aber klarer Weise auf die Wahl der Spurweite ein, 
wobei besonders empfohlen wird, die Spurweite von 60 cm 
auf die eigentlichen Feldbahnen zu beschränken. In dem 
Absehnitt über das Entwerfen der Bahnlinie haben insbeson- 
dere die neueren Fortschritte auf dem Gebiet von Bahnen 
mit starken Steigungen gebührende Berücksichtigung gefun- 
den. Weiter werden die Anforderungen des Betriebes an die 
Gestaltung und Einteilung der Bahn, die Lage der Balın 
zum Hochwasser und die erforderlichen Sehutzmaßregeln 
gegen Wasserschäden. Rutschungen, Feuer usw. besprochen. 
Schr umfangreich ist hierbei das Gebiet der Schneeschutz- 
anlagen bearbeitet; an der Hand zahlreicher Abbildungen 
werden Versuche erläutert, die ermitteln, wie bei Schneetreiben 
durch verschiedenartige Hindernisse Größe und Form der 
Ablagerungen gestaltet werden. In dem letzten Abschnitt 
über Lage und Gestaltung der Bahn bei kreuzenden Ver- 
kehrswerren werden die Arten der kreuzenden Verkehrswege. 
die Forderungen für die Sicherheit des Verkehres und die 
Gestaltung und Sicherung der Kreuzungen in Schienenhöhe 
behandelt. Ein größerer Raum ist der Besprechung der 
neuesten Ausführungen von Drahtzugschranken gewidmet. 

Der ersten Auflage gegenüber ist in dem vorliegenden 
Werk ein wesentlicher Fortschritt darin zu erkennen, daß die 


2120 


Disposition straffer und die Darstellungsweise leichter ver- 
ständlich ist, so daß es auch für Studierende leichter ist, sich 
in den Stoff hineinzuarbeiten. Das Buch ist mit vielen guten 
Abbildungen ausgestattet und enthält für alle Eisenbahnen 
eine Fülle wertvollen Stoffes in übersichtlicher und klarer 
Weise zusammengestellt. G. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Der Schneider von Ulm. Geschichte eines zwei- 
hundert Jahre zu früh Geborenen. Von Max Eyth. Stutt- 
gart 1906, Deutsche Verlagsanstalt. 2 Bände Preis ge- 
heftet 8 AM, geb. 10 A. 

Ein Menschenschicksal — ein Erfinderschicksal, mit dem scharfen 
Blick des Fachmannes geschaut und mit dem liebevollen Nachempfinden 
des Künstlers dargestellt! An der Grenze des Greisenalters, kurz vor 
seinem Scheiden aus dem Leben, wendet sich der Dichter an die Jugend 
und alle, die sich noch einen jugendfrohen Sinn bewahrt haben, 
und predigt ihnen in diesem Buche die Liebe zur Arbeit, zur Betäti- 
gung der in ihnen schlummernden Kräfte um dieser selbst willen, die 
Heranbildung einer Persönlichkeit im steten Kampfe mit den wider- 
strebenden Gewalten, im Kampfe selbst bis zum Untergang, dessen 
Finsternis durch die Freude, für einen grofen Gedanken gestrebt zu 
haben, erhellt wird. 

Ein Bild echt deutschen Wollens und Empfindens, mit schlichten, 
markigen Zügen entworfen und mit lächelndem Behagen ausgemalt. 


Hand- und Hülfsbuch für den praktischen 
Metallarbeiter. Lehrbuch zum Selbstunterricht in der ge- 


samten Metall verarbeitung für den Praktiker; nebst den zu- 
gehörigen Hülfs wissenschaften. Von H. Schuberth. 2. Aufl. 
Wien und Leipzig 1906, A. Hartlebens Verlag. Heft 11 bis 
15. Preis des Heftes 0,50 M. 


Das Eis enbahn-Bauwesen für Bahnmeister und 
Bahnmeister-Anwärter als Anleitung für den prak- 
tischen Dienst und zur Vorbereitung für die Bahn- 
meister- Prüfung. Von A. J. Susemihl. Neu bearbeitet 
von E. Schubert. 7. Aufl. 1. Teil: Verwaltung und Finanz- 
wesen. 2. Teil: Eisenbahnbau und - unterhaltung. Wiesbaden 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. — Uebersicht neu erschienener Bücher. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


1907, J. F. Bergmann. 
Preis 8 M. 


Lexikon des Schornsteinbaues und der Repara- 
turen. Von F. Rauls. Köin 1906, Ludwig Büschl. 152 S. 
mit 35 Fig. Preis 4,0 M. 


Sammlung elektrotechnischer Vorträge. 9. Bd., 
9./10. Heft: Die Kommutation bei Gleichstrom- und Wechsel- 
stroın-Kommutatormaschinen. Von E. Arnold und J. S. La 


244 8. mit 291 Fig. und 6 Tafeln. 


Cour. Stuttgart 1906, F. Enke. 75 S. mit 58 Fig. Preis 
2,40 M. 

Lehrbuch der chemischen Technologie der 
Energien. II. Bd.: Die chemische Technologie der mecha- 


nischen Energie. Explosivstoffe und Verbrennungsmotoren. 
Von Hanns v. Jtiptner. Lepzig und Wien 1906, F. 
Deuticke. 190 S. mit 51 Fig. Preis 5 M. 


Polytechnischer Katalog. Eine Auswahl von 
empfeblenswerten Büchern aus allen Gebieten der technischen 
und Kunstliteratur. Von L. Fritsch. München 1906/1907, 
Ludwig Fritsch. 9. Auflage. 128 S. Preis 0,20 M. 


Zeichengeräte und Lehrmittel, deren Beschaffen- 
heit, Behandlung und Anwendung bei Anfertigung 
von Zeichnungen. Von O. Lippmann. Dresden 1908, 
O. Lippmann. 328. mit 116 Fig. Preis 1 A. 


Statik und Diagramme zum Dimensionieren der 
Decken und Stützen im Massivbau. Von O. Kohl- 
morgen. Stuttgart 1907, J. Hoffmann. 17 S. mit 3 Diagram- 
men. Preis 2 A. 


Beiträge zur Theorie hölzerner Tragwerke des 
Hochbaues. Von S. Müller. Berlin 1907, Wilhelm Ernst & 
Sohn. 56 S. mit 25 Fig. Preis 1,20 &. 


Bibliothek der gesamten Technik. 14. Bd. Ge- 
werbliche Gesundheitslehre. Von Dr. A. Holitscher. 
Hannover 1906, Dr. M. Jänecke. 173 S. mit 36 Fig. Preis 
2,20 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 8. 


Hochbau. Mesnager, André, Les abattoirs modernes. Paris 1906. 
J. B. Bailllöre. Preis 4 A. 

— Spetzler, O. Die Bauformenlehre mit besonderer Berücksichtigung 
des Wohnhausbaues und der bürgerlichen Baukunst. Leipzig 1906. 


Baumgärtner. Preis 10 &. 


Holzbearbeitung. Rettelbusch, Ernst. Die moderne Bautischlerei. 
Nürnberg 1906. Leipzig, G. Hedeler. Preis 25 &. 


Ingenieurwesen. Mitteilungen über Forschungsarbeiten auf dem Gebiete 
des Ingenienrwesens, insbesondere aus den Laboratorien der tech- 
nischen Hochschulen, herausgegeben vom Verein deutscher Ingenieure. 
34. Heft. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 1 . 

- Darstellungen aus der Geschichte der Technik, der Industrie und 
Landwirtschaft in Bayern. München und Berlin 1906. R. Olden- 
hourg. Preis 25 M. 


Kälte industrie. Marchis, L. Production et utilisation du froid. 
Paris 1906. H. Dunod & E. Pinat. Preis 37,50 M. 


Materialkunde. British standard specification for steel conduits for 
electrical wiring. London 1906. Lockwood. Preis 2,60 ~. 

— Chabert, F. Le ciment arme dans les cuveries et les caves de 
conservation. 2. Aufl. Montpellier 1906. Coulet. Preis 1 <M. 

— Klein, D. Gewichtstabellen und Ueberpreise von Walzeisen, Blech, 
Eisen- und Blefrohr nebst einem Preisverzeichnis von Rohrverbin- 
dungsstücken. Wiesbaden 1906. R. Bechtold & Co Preis 0,50 &. 


Mechanik. Jamieson, Andrew. Elementary manual on applied 
mechanics. 7. Aufl. London 1906. C. Griftin & Co. Preis 4 AM. 

— Sandborn, Frank B. Mechanics: Problems for engineeriog stu- 
dents. 2. Aufl. New York 1906. London: Chapman & Hall. Preis 
7,50 &. 

— Vierendeel, A. Cours de stabilité des constructions. Band I. Re- 
sistance des matériaux. Paris 1906. Dunod & Pinat. Preis 20 *. 
Zillich, Karl. la statique appliquée à la resistance des matc- 
riaux et aux constructions civiles. Paris 1906. C. Beranger. Preis 
12,50 M. 

Meßgeräte und -verfahren. Pickworth, Charles N. The indicator 
handbook. 2. T. 11. The indicator diagram: Its analysis and cal - 
culation. 3. Aufl. Manchester 1906. Emmott & Co. Preis 3,60 .. 


Metallbearbeiturg. Report on British standard nuts, bolt heads, aud 
spanners., London 1906. Lockwood. Preis 2,40 . L. 

— Schuberth, H. Hand- und Hilfsbuch für Metallarbeiter. 2. 
Wien 1906. A. Hartleben. Preis 3 . 

Motorwegen und Fahrräder. Küsters autotechnische Bibliothek. 4. 
Valentin, E. Das Tourenfahren im Automobil. 9. Lowy, Jos. 
Die elektrische Zündung bel Automobilen und Motorfahrradem. 
Leipzig 1906. R. C. Schmidt & Co. Preis 2,80 4. 

Küsters autotechnische Bibliothek. 31. Bd. Oertel. Walt. Der 
Motor in Kriegsdiensten. Leipzig 1906. R. C. Schmidt & Co 
Preis 2,80 K. 

- Opel - Motorwagen, Der. Rückblick in den Ursprung und Werde- 
gang, sowie die heutige Gestaltung der Opel-Werke, einer Stätte mo- 
derner Technik. Küsselheiin a M. 1906. Ernst Meeser. Preis 1,50 .#. 

Physik. Mill, Hugh Robert. British rainfall, 1905. London 1406. 
Edward Stanford. Preis 12 K. 

— Report on errors in workmanship, based on measurements carried 
out for the Committee by the National Physical Laboratory. London 
1906. Crosby, Lockwood & Son. Preis 12,50 . 

Pumpen und Geb äse Gutman, Oscar. Blasting. 2. Aufl. 
1906. Ch. Grifin & Co. Preis 12,50 M. 

- Hartmann, K., und J. O. Knoke. Die Pumpen. Berechnung und 
Ausführung der für die Förderung von Flüs-igkeiten gebräuchlichen 
Mascbinen. 3. Aufl. von Prof. H. Berg. Berlin 1906. Julius Springer. 
Preis 18 K. 

Innes, Charles H. Air compressors and blowing engines. 
don 1906. Simpkin. Preis 5 M. 

Neumann. F. Die Zentrifugalpumpen mit besonderer Berücksich- 
tigung der Schaufelschnitte. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 8.4 

Schiffs- und Secwesan. Constantine, E. G. Marine engineers and 
how to become one. 2. Aufl. London 1906. Simpkin. Preis B .@ 
Sadler, Samuel B. The art and science of sail making. 2. Au‘. 
London 1906. Lockwood. Preis 15 M. 

Straßenbahnen. Sicherheitsvorschriften für elektrische Straßenbahnen 
und straßenbahnähnliche Kleinbahnen. Herausgegeben vom Verband 
deutscher Elektrotechniker, eingetragener Verein. Festgesetzt nach 
den Beschlüssen der Jahresversammlung zu Stuttgart vom 24. bis 
27. Mai 1906. Berlin 1906. Julius Springer, Preis 0,.0 . 


Aud, 


London 


Lon - 


Rand 50, Nr. 5%. 
29. Dezember 1906. 


Wasserkraftanlagen. (Chatterton. Alfred. Lift irrigation. Madras 
t906. G. A. Natesan & Co. Preis 4.80 M. 

— Gelpke., Vikt. Turbinen nud Turbinenanlagen. Berlin t906. 
Julius Springer. Preis 15 .#. 

— Mattern, E. Die Ausnutzung der Wasserkräfte Leipzig 1906. 
Wilhelm Kngehnmanmn. Preis 7 M. 


Wasserversorgurg. Heinemann, . Leitfaden und Normal Eutwinfe 
für die Aufstellung uud Ausführung von Wasserleitungspro.ckten für 


Zeltschriftenschau. 


i 
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— Litten. Edward. Das geschweißte Schmiedeisenrohr für Kanalisa- 
tions-Wusser- und Gasteitung. 2. Kun. Berlin 19065. Edward Lätten. 

Werkstätten und Fabriken. Dominik. Hans. Das Wernerwerk von 
Siemens & Halske A.-G., Berlin- Nonnendamm. Berlin 1906. Jullus 
Springer in Komm. Preis 10 K~. 

— Lewin, C. M. Werkstittenbuchfihrung f r moderne Fabrikbetriebe. 
Berlin 1206. Julius Springer. Preis 5 M. 

Ziegelei und Tonindustrie. The clay-worker’s handbook. London 1906. 


Landgemeinden. Berlin 1906. P. Parey. Preis 6,50 A. | Charles Grittn & Co. Ltd. Preis 7,20 .~. 
e Ld 1 
Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 
Beleuchtung. | Eisenkonstruktionen, Brücken. 
Beleuchtungsberechnungen. Von Bloch. Schluß. Elek- Theorie der Verbundbauten in Eisenbeton und ihre An- 
trot. Z. 13. Dez. 06 S. 1162/65°) Angaben über die mittlere Licht- wendung. Von Barkhausen. Schluß. ‘Organ 06 Heft 12 8 250 63*) 
stärke der unteren Halbkugel bei verschiedenen Lampenarten. Straßen- Durchrechnung von Zahlenbeispfelen für die verschiedenen Fälle. 


und Platzbeleuchtung. Innenbeleuchtung. Berechnung beliebiger Be- 
leuchtungsstärken. Beispiele. 
Bergbau. 
Test of a modern winding engine. Von Bremner. (En- 


gineer 14. Dez. 06 S. 600'01') Verbundtérdermaschine, gebaut von 
Fraser & Chalmers in Erith für die Sherwood-Grube. Darstellung der 
Versuchsergebnisse in Schaulinien und Zahlentafeln, 


Dampfkraftanlagen. 
The development and present status of the steam-tur- 
bine in land and marine work Von Speakman. Schluß. 


(Engng. 7. Dez. 06 S. 777/799 Ermittlung der abgegebenen Leistung. 
Wirtschaftlichkeit und Wirkungsgrad im Vergleich mit Kolbenmaschi- 
nen far Schinsantrieh. Mehrzängisre Schrauben. Hülfsinaschinen. 
Kurze Bemerkung über Gasturbinen Zahlentafeln über Versuchsfahrten 
von Schiffen mit Kolbenmaschinen und Turbinen. 

The compound-reaction steam-turbine. Schluß. 
7. Dez. 06 S. 49 50°) Erläuterung der mechanischen und 
chanischen Vorgänge an einen Konstruktionsheispiel. 


(Engng. 
wirmeme- 


Eisenbahnwesen. 


Neuere Lokomotivsteuerungen. Von Metzeltin. Schluß 
(Organ 06 Heft 12 S. 2391“ mit 2 Taf.) S. Zeitschriftenschau v. 
20. Okt. 06. 

Petroleum fuel in locomotives on the Tehnantepee Na- 
tional Railroad of Mexico. Von Greaven. (Proc. Inst. Mech. 
Ene. 06 Bd. 12 8 265 312* mit 4 Taf.) S. Zeitschriftenschau v. 
19. Mai 06. 

Large locomotive boilers. Von Churehwald. 
Meeh. Eng. 06 Bd. 1.2 S. 165/2553% mit 17 Taf. 
tentlichung des in Zeitschriftenschau v. 
trages und des Meinungsanustausches, 

New Westinghouse quick-acting brake. (Engng. 7. Dez. 
06 S. 761 62%) Darstellung eines neuen Dreiwegeventiles und Wieder- 
gabe der Ergebnisse von Bremsversuchen an Zügen verschiedener Zu- 
SUnmensetzung 

Die Bahnhofanlaren der Illinois-Zentral-Bahn in Neun- 
Orleans. Von Blum. (Organ 06 Hert 12 S. 244/458) 
Bahnhofes und kurze Angaben über seine Einrichtungen. 


(Proe. Inst. 
Ausführliche Veröf- 
10. Mürz 06 erwähnten Vor- 


Lageplan des 


Eisenhüttenwesen. 


Recent progress in metallurgy. Von Outerbridge ir. 
(Journ. Franklin Inst. Nov. 06 S. 345 69) Die Eisenerzeugung aller 
Länder im Jahr 19045 Eutwieklung der Schnelldrehstähle. Eisenle- 
yierungen. Härtmetalle fir Stahl. Nieckel-Vanadium-Stahl. Schlacken- 
zement. Goldschmidt-Thermit. Erzeugung von Aluminium, Kupfer, 
Gold, Silber und andern Metallen. 

L’état actuel de l’eleetrosiderurgie, 
civ. 8. Dez. 06 N. 89793 mit 1 Taf. 
Héroult und Stassano und der zugehörigen Einrichtungen. 
folgt. 

The clectric 
tallurgy of 
S. 779 s1*) 


Von Gnillet. (Génie 
Darstellung der Verfahren von 
Forts. 


furnace and its applications to the me- 
iron and steel. Von Hutton. (Engng. 7. Dez. 06 
Vergleich der Energiekosten bei Wasser- und Dampfelek- 


trizitätswerken und der Kosten für die erzeugte reine Wärmemenge. 
Erzeugung und Verwendung von Fisenlegierungen. Reduktion der 


Fisenerze und Stahlerzeugung auf elektrischem Wege. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeltschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jalirsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


-einer Drosselspule im 


The anchor arms of the Quebec bridge. 


06 S. 594 96% Ausführliche Veröffentlichung mit Konstruktlonszeich- 
nungen über die südliche 150 m weite Uferöffnung, die im Lauf des 
letzten Sommers fertiggestellt worden ist. 


(Eng. Rec. I. Dez. 


The New Orleans railway bridge. Von Corthell. Forte. 
(Ene. Ree. 1. Dez. 06 S. 611/12) Erörterungen über die bis jetzt vor- 
liegenden Entwürfe für feste und bewegliche Brücken. 

The steelwork of the City Investing Company's buil- 
ding, New York. (Eng. Rec. 1. Dez. 06 N. 603 0% Konstruktions- 
einzelheiten eines 32 stöckigen Gebäudes. 


Elektrotechnik. 
Ankerrückwirkung in Einphasengeneratoren. Von Su- 
mec, (El. u. Maschinenb. Wien 9. Dez. 06 N. 989 93*) Untersuchungen 
über den Kurzschluß und den Spannungsabfall in Wechselstromerzeu- 


der höheren harmonischen Ströme. Einfluß 
Dämpfung durch mehrpha- 


Freie Entwieklung 
F. rrererstromkreis. 
sigen Kurzschluß im Standgehünse. 


gern. 


Von Emde. 
Drehimagnete. 


Zur Berechnung der Elektromagnete. Schluß. 


(Fl. u. Maschinenb. Wien 9. Dez. 06 S. 993, 99. 


Reeent practice in electrical transmission of power. 
Von Esson. (Engineer 14. Dez. 06 S. 39496% Allgemeines über die 
Hohe der Spannung bei elektrischer Kraftübertragung. Anordnung 


der Leitungsmasten und Isolatoren. Sicherung gegen Blitzyefalir. 


A new primary battery for large currents. (Journ. 
Franklin Inst. Nov. 06 8. 337 44%) Zink-Kohle- Element mit Diau- 
phragına von Decker von bemerkenswert gedrangtem Aufbau. Die Zink- 
elektroden hängen in Tontasehen, die Kohlenelektroden bestehen aus ge- 
wellten Graphit. Die zellen sind mit den Elektroden fest verbunden 
und haben Uimilaulkaniile für die beiden Flüssigkeiten. Die Zelle leistet 
bei Gstfindiger Belastung mit 100 Amp und 1,64 V mittlerer Spannung 
22 West auf 1 ke Zellengewicht. Die Kosten von Zink, Elektrolyt und 
Depolarisator betragen 1,47 A PS-st. 


Erd- und Wasserbau. 


Colombe barbour. (Engng. 7. Dez. 06 N. 750 53* mit 2 Taf.) 
Wirtschaftliche Verhältnisse. Witterung und See als Grundlage für dic 
Hafenanlage.. Wellenbrecher, Ladehrücken, Hebezeuge und Lagerhäuser. 


hydraulic-fill dam construction. 
Soc. Civ Eng. Okt. 06 S. 780/837* mit 


Recent practice in 
Von Schuyler. (Proc. Am. 


5 Taf.) Zum Ausfüllen des Dammkernes oder zum Herstellen von 
Böschungen wird Erde und dergl. in Röhrenleitungen von größerem 
Durehmesser angeschlemmt. Beschreibung mehrerer derartig herge- 


stellter Staudämme. 


Gasindustrie. 


Gazogenes A gaz pauvre. Von de Vilar. (Mém. Soc. Ing. 
Civ. Okt. 06 S. 608:35*) Rechnerische Untersuchungen über die 
Wärmevorgänge, über die Gaserzeugung, über die Zuführung von Ver- 
brennungsluft usw. in Gaserzeugern. Graphische Darstellung der Gas- 
zusaminensetzung und des Wärmewertes. Zahlenbeispiele, erläutert an 
bekannten Konstruktionen. 


Maschinenteile. 


Worm contact. Von Bruce. Proc. Inst. Mech. Eng. 06 Rd. 
12 8.57 100 N. Zeitschriftenschan v. 10. Febr. 06. 

Schlußberficht der Kommission zur Prüfung von Dampf- 
druck -Vermindernngseinrichtungen. Forts. '2.Dawpfk.Maschbtr. 


12. Dez. 06 8. 509 17 Versuche im praktischen Fabrikbetriebe. 
Weitere Versuche. Regeln für die Wahl eines Reduzierventiles. Schluss 
folgt. 
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Zeitschriftensehau. 


5 EN deutscher In enieure, _ 


Materialkunde. 


Re 5 01 n under pure 
i ; roc. Inst. Mech. Eng. 06 Bd. 1/2 S. 5/54" mit 

stührlicher Abdruck der in Zeitschriftenschau v. 13. Jan 06 
erwähnten Abhandlung. 

| Sur l'influence de la temperature sur la fragilite des 
metaux, Von Charpy. (Mém. soe. Ing. Civ. Okt. 06 S. 562 69°: 
Die Versuche sind an fünf verschiedenen Stahlsorten, darunter einem 
Chrom-Nickelstahl, angestellt worden. Zusammensetzung der Metalle. 
Vorgang bei den Versuchen. Ergebnisse und Folgerungen. 

Traitement thermique des produits métallurgiques. 
Von Guillet. (Mim. Soe. Ing. Civ. Okt. 06 S. 570 607%) Ableitung 
des Diagramimes des tleichgewichtes der Legierungen nach dem Gesetz 
von Gibbs. Die Theorie des Härtens und ihre Auwendung auf Stahl: 
und andre Metallegierungen, 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 7. Dez. 
06 S. 73 •57*) Fortsetzung des Meinungsaustausches über den in Zeit- 
schriftenschau v. S. Dez. 06 erwähnten Vortrag von Clarkson. 

Zug- und Biegeversuche mit Fisenbeton, ausgeführt 
durch die Materialprüfungs-Anstalt in Zürich. Von Kleln- 
Iogel. Schluß. (Deutsche Bauz. 12. Dez. 06 S. S9 91 S. Zeitsehriften- 
schau v. 17. Nov. 06. 


Metallbearbeitung. 


Machine tool design. Forts. (Engineer 14. Dez. 06 S. 391 2 * 
Lagerkonstruktionen für kleine Drehbäuke. 

Expériences sur le travail des machines-outils. Von 
Codron. (Rev. Mée. Nov. 06 N. 431 45*) Das Ausreiben von Löchern. 

Machine 4 tailler les engrenages coniques de MM. 
Chambon & Cie A Lyon. Von Eude. Rev. Mée. Nov. 06 S. 
446/55*) Schraubenfräser zum Herstellen von Zahnformen in einem 
Arbeitsgang Darstellung der Fräsmaschine. 

Wärmöfen in Schiffbaubetrieben. Von Gille. Forts. 
(Schiffbau 12. Dez. 06 S. 16567.) Spantenglühofen mit Halbgasfeue- 
rung. l'lattenglühofen. Forts. folgt. 

Ueber das Schweißen mit der Sauorstoff-Azetylen- 
flamme. Von Michaelis. Schluß. (Schiffbau 12. Dez. 06 S.168 72 
Vergleich der Kosten beim Schweißen mit Azetylen und Sauerstoff 
und mit komprimiertem Wasserstoff und Sanerstoff: Anschaffungs- 
und Unterhaltungskosten. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die neue Oldsmobile. Von Singer. Schluß. (Motorw. 10. Dez. 
06 S. 963,65* mit 2 Taf.“ Vergaser. Kupplung. Getriebe. Bremsen. 

The Britannia ınotor-car. ‘Engng. 7. Dez. 06 S. 763% Der 
Wagen der Britania Engineering Co. in Colchester hat einen 15- bis 
21pferdigen Vierzylindermotor und UVebertragung mittels Gelenkwelle. 

Neuere Ausführungsformen marnet-elektrischer Zünd- 
maschinen. Von Wolf. (Motorw. 10 Dez. 06 S. 953/57) Dar- 
stellung der neuen Zünddynamo init T-Anker von Geitzinann in Char- 
lottenburg. Forts. folgt. 

Spezial-Werkzeugmaschinen für Automobil- und Mo- 
torenbau. Von Valentin. Forts, «Motorw. 10. Dez. 06 S. 961 63* 
Bearbeitung der Schwungrader und der Wellen. Forts. folgt. 

L'antoloc. Systeme de blocage automatique et instan- 
tune. Von Morel. (Génie civ. 8. Dez. 06 S. 96,99% Darstellung 
einer Klemmkupplung für Hebelvestinge an Kraftwagen, die auf der 
Klemmwirkung von Kugeln zwischen einen Gehäuse und einer exyzen- 
trischen Daumenschelbe beruht. Ermittlung der Form des Scheiben- 
rundes und der auftretenden Kräfte. 


Physik. 

Reflexions sur lénergétique. Von Dwelshanvers-Dery. 
(Rev Mée. Nov. 06 S. 413 30) Der Verfasser erklärt die Gravitation, 
die Warme und die lebendige Kraft auf Grund der allgemeinen Energie- 
Sat. 

Schiffs- und Seewesen. 

Desinfektions-, Rattenvertilgungs- und fFfFeuerlösch- 
fahrzeug für Dar-es-Salaam. (Schittbau 12. Dez. 06 N. 159 61% 
Das Sehin ist 15 m lang zwischen den Loten, 4 m breit und geht rd. 
ou m tief. Kurze Beschreibung der Einrichtung. 

The naval floating dock — its advantages, design and 
construction. Von Cox. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Okt. 06 N. 
726 79% mit 1 Taf.) Vergleich zwischen den verschiedenen Bauarten 
von Docks. Herstellungs- und Unterhaltungskosten. Konstruktion und 
Berechnung von Schwimmdocks. 

Lighthouse constructions inthe Philippines. Von Cosby. 
(Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Nov. 06 S. 880 92* init 5 Taf. Der Ver- 
fasser berichtet über die Erfahrungen, die er beim Bau von mehreren 
Leuchttürmen gemacht hat. Darstellung der Konstruktionseinzelheiten 
der zum größten Teil aus Hisenbeton hergestellten Türme. 
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Straßenbahnen. 


Der Wagenpark für die Einphasen-Wechselstrom-Bahy 
Wien-Baden. (Elektrot. Z. 13. Dez. 06 S. 1151 57*) Die Triehwagen 
werden innerhalb der Städte mit Gleichstrom und mäßiger Geschwin- 
digkeit, auf den freien Strecken mit Wechselstrom und bis zu 50 km st 
(Geschwindigkeit betrieben. Der Strom wird durch Oberleitung zuge- 
rührt und durch einen Scherenstromabnehmer mit zwei Schleifbügeln 
abgenommen. Die Wagen sind mit vier Kommutatormotoren von je 
40 PS Leistung und Zahnradübertragung ausgerüstet. Für Gleichstrom 
ist Reihenparallelschaltung, für Wechselstrom ein Stufentrausfonnater 
vorgesehen. Je zwei Motoren sind stets hintereinander geschaltet. 


Textilindustrie. 


Neuerungen an den Maschinen der Flachs-, Hanf- uni 
Jute-Spinnerei. Von Schulz. (Leipz. Monntschr. Textilind. Nov. 66 
N. 339 44% Hechelmaschine für Flachs von Seydel & Co. Sellisttatize 
Autgebemaschinen für Flachswergkarden. Lappinginaschine für Flach ~- 
werg. Die Streckköpfe der Karden. 

Neuerungen in der Gewinnung von Bleichbädern. Yan 
Wagner. (Leipz. Monatschr. Textilind. Nov. 06 S. 361 67%) Ergebnisse, 
die mit einem von der Firma Dr. P. Schopp G. m. b. H. in Nürnberg 
konstruierten Bleichelektrolyser erzielt worden sind. 


Verbrennungs- und andre Warmekraftmasehinen. 


Method of determinating the temperature and the rate 
of heat-produetion in the cylinder of a gas-engine. Von 
Sankey. (Proc. Inst. Mech. Eng. 06 Bd. 1 2 8. $17;29* mit 1 Taf 

The trials of suction gas Plants at Derby 1906. (Engineer 
14. Dez. 06 N. 608 11) Eingehender Bericht über Versuche mit den 
auf der Ausstellung der Royal Agricultural Society in Derby vertretenen 
Sauggasanlagen. Forts. folgt. 


Wasserkraftanlagen. 


Eine Veranschaulichung der Vorgänge in den Turbinen 
und Kreiselpumpen. Von Eickhoff. Forts. (Z. f. Turbinèt w. 
10. Dez. 06 S. 489 92*) Berechnung der Henschel-Turbine. Forts. folgt, 

Die Bestimmung der Kranzproffle und der Schaufel- 
formen für Turbinen und Kreiselpumpen. Von Prasil. 
Forts. Schweiz. Bauz. 15. Dez. 06 S. 289/934) Aufzeichnung von 
Schaufelkurven. Schaufelformen der reinen Radfalturbinen und Pumpen. 
Schluß folgt. 

The Niagara Falls power stations. Von Unwin. Proe. 
Inst. Mech. Eng. 06 Bd. 1 2 S. 135 48 mit 16 Taf. Schilderung der 
Wasserverhältnisse und der früheren Ausnutzung. Darstellung der ver- 
schiedenen neueren Anlagen anf beiden Ufern des Niagara. 

The Necaxa plant of the Mexican Light and Power 
Company. Von Pearson und Blackwell. Proe. Am. Soc. Civ, 
Eng. Okt. 06 S. 838/51* mit 7 Taf.) Die Anlage-dient zur Licht- und 
Kraftversorgung für die Stadt Mexiko und die Minen von El Oro. Des 
in mehreren Staubceken gesammelte Wasser wird in 6 Turbinen von 
Escher, Wyv8 & Co. von zusammen rd. 50000 PS ausgenutzt. Der in 
der Anlage erzeugte Dreiphasenstrom wird mit 50000 bis 60000 V 
rd. 270 km weit fortgeleitet. 


Wasserversorgung. 


Flood control and conservation of water applied to 
Passaie River. Von Sherrerd. ‘Eng. Ree. 1. Dez. 06 S. 50% 00% 
Bericht über den Stand der Arbeiten der Passage River Flood Dist 
Commission. Hrörterungen über den Bau einer Talsperre bei Mountain 
View, N. J, die 750000 ehm Wasser täglich liefern könnte. | 

Works for the purification of the water supply 
Washington, D. C. (Proe. Am. Soe. Civ, Eng. Nov. 06 N. a 
mit 1 Tat.) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriftenschau v. 3. Nev. 
06 erwähnten Aufsatz. . 

Wasserreiniger Von Grimmer, Forts. Dingler 1%. Dee. 
06 S. 793-96": S. Zeitsehriftenschau v. 24. Nov. 06. Schluß fee 

The cost of clearing and grubbing a resorvolt site. 
Von Griggs. (Eng. Ree. 1. Dez. 06 S. 597 98*) Die aie 
Mitteflungen betreffen den Bau einer Talsperre von 10,5 m Dammhöhr 
am Sefoto River für dfe Wasserwerke der Stadt Columbus. 

The removal of Iron from the water supply of agian 
Mass. (Eng. Rec. 1. Dez. 06 S. 601/02) Das Wasser wird p 
Filtergalerie entnommen, die zum Teil von der Oberfläche, N l 
aus dem benachbarten Fluß gespeist wird. Bel Anwesenheit von a 
nischen Beimengungen bat die Enteisenung stets große 5 an 
gemacht. Bericht über verschiedene Versuche und Ober ein ne 
fahren, bei dem Elsenelektr. lyse verwendet wird. „ 06 S. 60% 

Concrete pr-ssuro pipes. (Eat. pies : eee mu weiten 
Querschnitte und Angaben über den Bau von 762 un e sind 
Druck rohrleltungen. die aus elsen verstärktem Beton herg 
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Rundschau. 


Rundschau. 


Seit Einführung des elektrischen Bahnbetriebes hat 
elne eigentümliche Erscheinung an der Oberfläche der Schienen 
zu vielfachen Erörterungen Anlaß gegeben. Für die soge- 
nannte Wellenabnutzung hat man eine Anzahl mehr oder 
weniger zutreffender theoretischer Erklärungen gesucht. Keine 
hat jedoch so weit befriedigt, daß man sagen könnte, die Er- 
ee sei vollkommen aufgeklärt. 

Bei Gelegenheit eingehender Studien und Versuche zur 
Verbesserung magnetischer Schienenbremsen habe ich eine 
Erscheinung beobachtet, die ich mit viel Wahrscheinlichkeit 
für die Ursache der Wellenabnutzung halte. 

Die Figur zeigt einen 200pferdigen Gleichstrommotor, 
dessen Geschwindigkeit so regelbar war, daß man an einer 
auf die Welle des Motors gesetzten Scheibe Umfangsgeschwin- 
digkeiten von 0 bis 100 km/st erzielen konnte. Die Scheibe 
hatte einen nach innen vorspringenden Rand; man konnte 
also Wasser hineinbringen, das sich sobald die Scheibe 
sich drehte, infolge der Zen- 
trifugalkraft an die Innen- 
fläche legte und kühlend 
wirkte. An die Scheibe, 
die aus Stahlguß hergestellt AL 
war, wurde ein Schienen- 
bremsmagnet angelegt, der 
mit seinen Schuhen die 
Scheibe genau im Kreis- 
bogen berührte; der Magnet 
war senkrecht aufgehängt 
und berührte die Scheibe 
seitlich. Wenn sich die 
Scheibe in der Richtung 
des Uhrzeigers drehte, 
wurde bei erregten Magne- 
ten ein Zug nach oben 
ausgeübt, und das ober- 
halb des Magneten befind- 
liche Dynamometer gestat- 
tete, diesen Zug unmittel- 
bar abzulesen. Der Brems- 
druck. konnte je nach der 
Hohe der Erregung ver— 
ändert werden und belief 
sich auf höchstens 2200 kg 
bei einer spezifischen Be- 
anspruchung der Berüh- 
rungstliche von 15 bis 
16 kg gem. 

Der in der Figur er- 
sichtliche Schlauch diente 
zum Kühlen der Polschuhe 
ınittels Preßluft, was sich 
hei Betrieb mit voller Kraft 
nach ungefähr 20 min als 
notwendig herausstellte; 
dabei verdampfte das Was- 
ser im Innern der Scheibe 
gleichzeitig stark. 

Das gut gedämpfte 
Dynamometer verhielt sich 
je nach der Geschwindig- 
keit verschieden; bei grö- 
Beren Geschwindigkeiten : 
stand der Zeiger fast ruhig auf ciner bestimmten Zahl, 
während er bei abnehmender Geschwindigkeit ciner perio- 
dischen Schwankung unterlag, die sich bis zum Stillstand 
immer mehr vergrößerte. Da die im Dynamometer befind- 
liche Feder möglicherweise die Ursache hiervon sein konnte, 
so wurden Versuche mit einem zweiten Dvnamometer an- 
gestellt, das aus einem Zylinder mit Kolben und Preßöl 
bestand, wobei der Oeldruck durch ein Manometer angezeigt 
wurde. Die Erscheinung blieb jedoch dieselbe. 

Infolgedessen konnte man mit Sicherheit annehmen, daß der 
Koeffizient der gleitenden Reibung zwischen Bremsschuh und 
Scheibe mit abnehmender Geschwindigkeit nicht unveränder- 
lich war, sondern einer mit abnehmender Relativgeschwindig- 
keit zunehmenden Schwankung zwischen gewissen Grenzwer- 
ten unterlag. Auch bei Veränderung des spezifischen Druckes 
zwischen Magnet und Scheibe blieb diese Erscheinung bestehen. 

Aus welchem Grunde sich der Reibungskoeffizient be- 
ständig veränderte, könnte auf verschiedene Weise erklärt 
werden. Jedenfalls war diese Veränderung nicht auf eine 
ungleichmäßige Beschaffenheit der Oberfläche der Scheibe 
oder der Magnetschuhe zurückzufiihren. Beide waren genau 
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abgedreht und vor dem Versuch eingelaufen, so daß die 
Oberfläche nahezu blank poliert aussah. 

Es ist außer Frage, daß eine Scheibe, die durch einen 
Bremsschuh angegriffen wird, eine Eigenschwingung hat, die 
man durch die bekannten Chladnyschen Klangtiguren sichtbar 
machen kann. Diese Eigenschwingung muß auch bei Eisen- 
und Straßenbahnrädern vorhanden sein, und cs erscheint mir 
wahrscheinlich, daß infolge der geringen Schwingungsbewe- 
gung, die sich auch an der Berührungsfläche zwischen Scheibe 
und Bremsschuh äußern muß, der spezifische Druck nicht un- 
veränderlich ist, sondern sich mit einer je nach der Eigen- 
schwingung der Scheibe veränderlichen Wellenbewegung 
zwischen Bremsschuh und Scheibe fortpflanzt; demnach würde 
sich auch der Koeffizient der gleitenden Reibung verändern, 
und diese Veränderung müßte um so langsamer erfolgen, 


je geringer die Relativgeschwindigkeit zwischen Schuh und 


Scheibe ist. 

Wenn man diese Beob- 
achtung und Erklärung als 
zutreffend ansieht, kann 
man sich wohl vorstellen, 
daß bei starken Bremsun- 
gen und hohen Beschleu- 
nigungen beim Anfahren, 
wie sie im modernen 
Schnellbetrieb vorkommen, 
diese Veränderung des Rei- 
bungskoeffizienten das Ver- 
halten zwischen Rad und 
Schiene beeinflussen muß. 
Falls der mittlere Brems- 
druck zwischen Klotz und 
Rad verhältnismäßig hoch 
ist, wird ihm infolge der 
festgestellten Veränderung 
des Reibungskoeffizienten 
auch ein veränderliches 
Bremsmoment entsprechen, 
das zeitweise größer und 
zeitweise kleiner ist als 
das Moment zwischen Rad 
und Schiene. Wenn das 
Moment größer ist, so wird 
das Rad anfangen, auf der 
Schiene zu gleiten, um im 
nächsten Augenblick, so- 
bald sich das Moment wie- 
der verringert hat, zu rol- 
len. Diese schnell aut- 
einander folgende Gleitung 
und Rollung muß zu ver- 
schiedenartiger Abnutzung 
der Schienenoberfläche füh- 
ren. Wenn die Schiene 
einmal eine schwache Wel- 
lenabnutzung zeigt, so muß, 
da stets Räder von ange- 
nähert derselben Schwin- 
gungsdauer auf der Strecke 
fahren, eine Resonanzer- 
scheinung auftreten, so daß 
das augenblickliche Gleiten 
und Rollen immer wieder in der Nähe derselben Stelle 
vor sich geht und die Wellenabnutzung stärker wird. Jeder, 
der einen stark gebremsten Wagen beobachtet hat, wird 
schon auch auf ganz ebenem Gleis einen mit abneh- 
mender Geschwindigkeit des Fahrzeuges zunehmenden tie- 
fen Ton von geringer Schwingungsdauer gehört haben, 
der nichts weiter ist als die akustische Uebertragung der Rad- 
schwingungen und der damit verbundenen Veränderung des 
Koeffizienten der gleitenden Reibung. Auch bei der Anfahrt 
muß bei starken Beschleunigungen aus derselben Ursache 
eine Wellenabnutzung vorhanden sein. Es ist jedoch zu er- 
warten, daß sie etwas kleiner ausfällt als bei der Bremsung. 
da das Anfahrtmoment der elektrischen Motoren trotz Zwi- 
schenschaltung von Zahnrädern keiner so weitgehenden perio- 
dischen Schwingung unterliegt wie das Bremsmoment zwi- 
schen Klotz und Rad. 

Es wire sehr zu wünschen, wenn man die geschilderten Ver- 
suche wiederholen und weiter ausbauen würde, um der wissen- 


schaftlichen Erklärung der Wellenabnutzung näher zu kommen. 
Berlin. Rudolf Braun. 
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In Z. 1906 S. 1804 ist die Einrichtung zum Verladen von 
Erzen im Hafen der Gutehofinungshütte zu Walsum beschrie- 
ben worden; dabei sind die von der Waggonfabrik A.-G. 
Uerdingen gelieferten Plattformwagen zur Aufnahme großer 
Kohlenkübel erwähnt, die im folgenden näher erläutert wer- 
den sollen. 

Die für 41,5t Ladegewicht berechneten Wagen, Fig. 1 
bis 4, von denen 115 Stück beschafft worden sind, bestehen 
aus einer durch kräftiges Sprengwerk versteiften 11450 mm 


Rundschau. 
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diese Maßnahme darauf zurückzuführen, daß der Helgen erst 
neu angelegt war und man gegen mögliches geringes Ver- 
sinken der Bahn gesichert sein wollte. 

Der Schlitten war rd. 205 m lang, und der mittlere Druck 
auf die Gleitfläche betrug 2,2 t) am. Die Anbringung des 
Schlittens am Mittelschiff bot bei der geringen Aufkimmung 
keine Schwierigkeiten, und auch das Hinterschiff gab, wie 
schon erwähnt, in den inneren Wellenhosen einen bequemen 
Angriffspunkt. Hier waren nach Art einer Spundwand je 5 bis 


Fig. | bis 4, Vierachsiger Plattformwagen. 
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langen Plattform, die auf 2 
zweiachsigen Diamond-Dreh- 
gestellen von 1800 mm Rad- 
stand ruht. Auf die mit 
60 mm starken Holzbohlen 
bekleidete Plattform werden 
4 je 8t Kohlen fassende Be- 
hälter, die je 2275 kg wiegen, 
aufgesetzt. 26 seitliche un! 
Zwischenböcke verhindern 
Verschiebungen der Behälter 
während der Fahrt. Die die 
Bremse tragende Endbriistung 
kann, wie aus Fig. 1 ersicht- 
lich, umgeklappt werden. Das 
Kigengewicht eines Wagens 
ohne die Behälter beträgt 14930 kg. 
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Da dic Rungen sämt- 
lich nur eingesteckt und daher leicht herauszunehmen sind, 


können die Wagen auch jederzeit als gewöhnliche Plattform— 
wagen benutzt werden. 


Es dürfte wohl für weitere Kreise von Interesse sein, 
einige Angaben über das Ablauigerüst und die sonstigen 
Vorkehrungen für den Stapellauf des Cunard - Dampfers 
»Mauretania« zu erhalten, da das Gewicht des Schiffes mit 
rd. 17000 t erheblicb über den Rahmen des Bisherigen 
hinausgeht. 

Der Abstand der Gleitbahnen befrug wie üblich annähernd 
ein Drittel der größten Schiffsbreite. Die genaue Lage wurde 
durch die innere der beiden Wellen- 
hosen bestimmt, die bei den scharfen 
Linien des Schiffes auf eine beträcht- 
liche Länge zur Uebertragung des 
Druckes herangezogen war und eine 
verhältnismäßig bequeme Abstützung 
ermöglichte. Die Schlittenbahnen wa- 
ren 6 Fuß engl. = 1,83 m breit und ihr 
Querschnitt der in England vielfach 
übliche, Fig. 5, wobei der eine der 
Schlittenbalken auf der Außenseite 
25 bis 50 mm in den andern eingreift; dadurch wird die 
sonst gewöhnlich zum Schutz gegen seitliches Abgleiten auf- 
gebolzte Planke überflüssig. Die Ablaufbahn war mit einer 
Neigung von 1:24 als Kreisbogen angelegt, dessen Mitte sich 
0,6 m über die Fluchtlinie hob. Es waren dies 0, m mehr 
als bei dem Schwesterschiff »l,usitania«, das einige Monate 
früher am Clyde vom Stapel gelaufen ist); und zwar ist 


1) s. Z. 1906 S. 966. 
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6 Balken querschifis zusam- 
mengebolzt und umfaßten mit 
dem Kopfende die Rundung 
der Wellenhose, während ibre 
Füße, um gegen Spreizen ge- 
sichert zu sein, auf einem 
querschiffs von Schlitten zu 
Schlitten reichenden Balken 
ruhten „I Diese Stützwände 
standen sehr dicht. Im Vor- 
schiff hatte man wegen der 
außerordentlich feinen Linien 


säumte Knieplatten anzunie- 
ten, deren Unterkanten sich 
6,7 m über Unterkante Kiel 
befanden. Gegen diese Kniee 
stützten sich ähnlich wie am 
Hinterschiff Balkenquerwiinde, 
deren Füße, wie auch sonst 
iiblich, zur Sicherung gegen 
Spreizen durch Augenbolzen 
unter dem Kiel hindurch ge- 
geneinander gezurrt waren. 
Aufgekeilt wurde nur] von 
außen und die schweren lan- 
gen Keile mit Handrammen eingetrieben. Auf diese ein- 
seitige Aufkeilung, die sich wohl schlecht hat vermeiden las- 
sen, ist es vermutlich zurückzuführen, daß sich beim Ablanf 
der Hauptdruck auf der Außenseite zeigte und, obwohl die 
Flächenpressung mit 2,2 t nicht als übermäßig hoch bezeichnet 
werden kann, eine nicht unerhebliche Rauchentwicklung ent- 
stand. Außerdem ist zu berücksichtigen, daß es bei dem 
Querschnitt des Schlittens als nahezu unmöglich angesehen 
werden muß, die ganze Breite gleichmäßig zum Tragen zu 
bringen. Auf dem schmalen vorspringenden äußeren Teil 
der Schmierplanken waren denn auch größere Strecken völlig 
trocken gelaufen. 


Die Auslösung des Schlittens wich von den sonst in Eng- 
land fast allgemein, selbst bis zu 7000 t Ablaufgewicht. üb- 


75 oT T = dazu schreiten miissen, an der 

| Außenhaut mit Winkeln be- 
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lichen einfachen »dogshores« ab. Wie Fig. 6 zeigt, lagen 
jeweils innen und außen an der Babn Vierkanteisen a von 
115 mm Seitenlänge, die sich am oberen Ende und in der 
Mitte gegen schwere Stahleußknaggen am Schlitten bezw. 
der Bahn stützten. An der Unterseite der Schmierplanke war 
eine Platte verbolzt, an deren beiden Längsseiten Klappen / 
in Gelenken drehbar befestigt waren. Diese Klappen wurden 
von Haken « in der wagerechten Lage gehalten, wobei sic 
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sich gegen die unteren Enden der Vierkanteisen stiitzten. Die 
Haken wurden hydraulisch ausgelöst und damit die Hemmung 
durch die Vierkanteisen beseitigt. Diese Anordnung hat den 
Nachteil, daß die Vierkanteisen durch die mittlere Stützung 
schr ungünstig beansprucht werden An jedem Schlitten 
waren 4 Schlösser angebracht, die durch Telephon- und 
Klingelleitung miteinander verbunden waren. 

Mit dem Fortnehmen der Kimmstapel und dem Heraus- 
spalten des vorderen Drittels der Kielstapel! wurde erst rd. 
20 Minuten vor dem Ablauf begonnen. Die allervordersten 
Klötze unter dem Stevenfuß wurden, wie vielfach üblich, an 
ihrem Platz gelassen, um das Gewicht des Leberhanges vorn 
solange wie möglich dem Schlittenkopf abzunehmen. 


Es ist noch ein Blick auf die Abstoppvorrichtung nach 
dem Ablauf zu werfen. Die verfügbare Bahnlänge im Fluß 
betrug rd. 360 m, also nur das 1% fache der Schifislänge. An 
jede Schiffseite waren 6 schwere Augenplatten genietet, in 
die starke Stahltrossen geschäkelt waren, deren Enden 
große Bündel Ketten und alte Panzerplatten über den Grund 
schleiften. Insgesamt beliefen sich diese Schleppgewichte auf 
rd. 1000t. Vom Heck waren 2 Stahltrossen als Warp ausge- 
bracht, um das S-hiff beizeiten zum Schwoien zu bringen. 


Noch ehe alle Stapelklötze entfernt waren, zeigten die in 
Abständen längs des Schlittens angebrachten Marken ein 
deutlich beginnendes Gleiten des Schiffes, und die erwähnten 
Vierkanteisen der Schlösser bogen sich für das Auge auch 
Fernerstehender wahrnehmbar durch. Bestimmte Umstände 
lassen die Vermutung begründet erscheinen, daß das Schiff 
etwas vorzeitig freigegeben wurde. Die Auslösvorrichtung 
arbeitete unvollkommen, und die Vierkanteisen wurden an 
mehreren Stellen einfach zerbrochen. Es ging aber alles ohne 
Unfall ab, und die Stoppvorrichtung wirkte ganz vorzüg- 
lich. Das Schiff stoppte schon rd. 50 m vom Helgen, so daß 
es zuerst beinahe so aussah, als wenn es nicht ganz ab- 
gelaufen wäre. Die letzten Schleppgewichte traten Kaum 
mehr in Wirkung. Ein ohrenbetäubender Lärm von einer 
Unmenge Dampfpfeifen und aus den Kehlen der auf 80 bis 
110000 geschätzten Zuschauer feierte das frohe Ereignis. 


Yarrow on Tyne. R. Rhodius, Dipl. Ing. 


Die Hafenstadt Genua mit ihrem äußerst regen Schiff- 
verkehr hat nur eine einzige direkte Eisenbahnverbindung 
nach dem Herzen der Lombardei, nämlich die über Ronco. 
Bei der größten Steigung von 35 vT sind nur verhältnismäßig 
leichte Züge zulässig, die dementsprechend rasch hinte rein- 
ander fahren müssen. Rauch und Dampf haben dabei keine 
Zeit, aus dem auf dieser Strecke gelegenen 3 km langen 
Giovi-Tunnel abzuziehen; die schlechte Luft im Tunnel hat 
sogar schon Unfälle mit tödlichem Ausgang verursacht. 


Dieser Umstand, sowie ferner das Bestreben, möglichst 
schwere Züge mit der geringsten Totlast auf der großen 
Steigung befördern zu können, hat die Generaldirektion der 
italienischen Staatsbahnen veranlaßt, ein Preisausschreiben für 
die Einrichtung der Tunnelstiecke für elektrischen Betrieb 
zu veranstalten. 

Nach den Bedingungen sollten 380 t angehängte Brutto- 
last auf 35 vT Steigung mit 45 km Geschwindigkeit hinauf- 
befördert werden und ein derartiger Zug auf der Steigung 
auch anfahren können. Das Lokomotivgewicht war mit 60 bis 
75 t begrenzt. Diese Bedingungen erfordern für einen Zug 
2 Lokomotiven mit je 10000 kg Zugkraft und einer normalen 
Leistung von 1600 bis 1700 PS. 


An diesem Wettbewerb haben sich vier europäische und 
eine amerikanische Firma beteiligt, davon drei mit hochge- 
spanntem Dreiphasen-Wechselstrom, eine mit Einphasen- 
Wechselstrom und eine mit beiden Stromarten. 


Wie der Corriere della Sera vom 30. Oktober d. J. mitteilt, 
ist die Bestellung der Westinghouse- Gesellschaft zugefallen, 
die Dreiphasenstrom nach den Plänen und Berechnungen des 
Ingenieurs Koloman von Kando vorgeschlagen hatte. Es 
kommt hier also das auf der Valtellina-Bahn 'ı und im Simplon- 
tunnel’) in Verwendung stehende System mit in Kaskade ge- 
schalteten Motoren zur Anwendung. Jede Lokomotive hat 
zwei Motoren, zweierlei Geschwindigkeiten — 45 und 22,5 
km/st — und 5 gekuppelte Achsen. 5 

Der Umstand, daß die Westinghouse-Gesellschaft in Amerika 
eine ganze Reihe Bahnen mit Einphasen-Wechselstrom einge— 
richtet und dennoch für den Giovi-Tunnel Dreiphasenstrom 
vorgeschlagen hat, spricht für die besondere Eignung dieser 
Betriebsart für schwere Züge und schwierige Verhältnisse. 


1) Z. 1903 S. 185: 
2) 2.1906 S. 265. 


1905 S. 125, 330, 


Rundschau. 
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Für J.inphasen- Wechselstrom erscheint es heute noch nicht 
möglich, Lokomotiven von so großem Gewicht zu konstruieren. 
E. Eserhati. 


In den Eisenbahnwerkstätten kommt sehr häufig das Rollen 
von Augen an den Hauptlagern der Tragfedern vor, eine 
Arbeit, die sich ohne besondere Hülfsmaschinen mit der Hand 
unter Benutzung eines Hammers nur sehr unvollkommen und 
schwierig ausführen läßt. & 

In Fig. 1 bis 5 ist nun eine Vorrichtung dargestellt, die 
sich ohne großen Zeitaufwand und erhebliche Kosten in jeder 
Schmiede einrichten läßt. Sie wird auf 2 Eisenbahnschwellen 


gesetzt, die auf einem etwa |. bis °, m tiefen Fundament mit 


ea et 
fae J 


4 Steinankerschrauben befestigt sind. Eine derartige Vorrich- 
tung ist in den Eisenbahnwerkstätten zu Göttingen schon 
seit einigen Jahren mit gutem Erfolg im Betriebe Die Roll- 
vorrichtung besteht aus dem Führungsstück 4, Fig. 1 bis 3, 
mit dem Bolzen C, an den der Hebel B mittels eines Gelen- 
kes angeschlossen ist. Das Federblatt wird aa einem Ende 
in der Länge des Umfanges des zu rollenden Auges bis zur 
Rotglut erwärmt und zunächst in dem in Fig. 4 und 5 dar- 
gestellten Gesenk mit einem Schrotmeißel abgehauen, wobei 
das Ende zugeschärft und etwas umgebogen wird. Dann wird 
es in das Führungsstück A derart eingeschoben, s. Fig. 2, daß 
sein Ende von dem zugeschirften und durch kreuzförmige 
Meißelhiebe rauh gemachten Ende des Hebels B erfaßt und 
durch Drehung im Sinne des Pfeiles, Fig. 2, um den Bolzen C 
herumgezogen wird. Der feste Schluß wird durch nochmali- 
ges Nachfassen mit dem Hebel erreicht. 
Hartmann, Eisenbahn- Betriebsingenieur. 


Nach dem letzten Geschäftsbericht hat die Pariser Stadt- 
bahn auch im Jahre 1905 sehr günstige wirtschaftliche Er- 
gebnisse geliefert. Die Gesellschaft besitzt ein Kraftwerk 
in Berey mit 8 Drehstromdvnamos von 14400 KW Leistung 
und 5000 V Spannung mit vier Transformatoren für je 
1000 KW, die Gleichstrom von 600 V liefern. Außerdem 
sind 9 Umformerwerke vorhanden. Da die Leistung dieses 
Kraftwerkes für das Bahnnetz nicht mehr ausreicht, ist mit 
der Société d’Electrieitt de Paris cin Abkommen getroffen 
worden, wonach vom I. Januar (906 ab zunichst vier Um- 
formerwerke aus dem großen Kraftwerk der letztgenannten 
Gesellschaft zu St. Denis gespeist werden!). 

Die Pariser Entergrundbahn- Gesellschaft besitzt gegen- 
wärtig 305 Motorwagen sowie 241 Anhängewagen zweiter und 
137 erster Klasse. Der Betrieb ist so geregelt, daß die Züge 
von 4 bis 7 Wagen einander in Zeiträumen von 3 bis 5 min 
folgen. Da über die Beschaffenheit der Luft in den Tunneln, 


) Vergl Z. 1904 S. 1926: 1905 8. 511. 
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1900 1901 1902 1908 1904 1905 

) 
mittlere Betriebslänge . km 5,135 13,329 14,272 23,442 26,037 31,754 

heförderte Personen . A ; 15 890 528 48 478 116 62 122 728 100 107 631 117 550 621 148 700 821 
geleistete Wagenkilometer . Š 3 561 728 11 443 410 14 615 968 29 049 561 32 293 494 40 374 035 
beförderte Personen auf das Kilometer 3178105 3 729 085 4 430 195 | 4 348 151 4 521 177 4 692 334 
Betriebseinnahmen . frs 2 695 326 8 348 285 10 761 678 17 290 839 20 348 955 25 705 948 
Betriebsausgaben . k » 2 070 282 4 031 496 4 561 334 7 577 061 8779645 | 11 353 482 
Abgabe an die Stadt). » 906 411 2 778 246 3 578 623 5 693 281 6 672 541 8 396 906 
Reingewinn. ln ek ee oe a 738 086 1 740 504 2 848 246 | 4 355 967 5 820 423 6809 171 
Reingewinn auf das Kilometer 143 741 Ä 130 589 199 568 | 185 818 200 104 202 927 

. VH 3 | 6,2 6,2 | 6,2 8,2 8,2 


Dividende 


}) Diese Abgaben betragen 10 cts für den Fahrschein erster Klasse und 5 cts für den Fahrschein zweiter Klasse; für die Fahrscheine über 


140 Mill. (welehe Zahl 1905 überschritten wurde) außerdem 5 ets Zuschlag. 


Einnahmen der Pariser Untergrundbahn in den Jahren 
1901 bis 1905. 


Die Erregermaschine ist, wie Fig. 1 zeigt, mit dem Gene- 
rator gekuppelt und gibt 22 KW bei 110 V Spannung. 

Der bei der Abnahme des ganzen Maschinensatzes ge- 
messene Dampfverbrauch blieb unter den verbürgten Werten 


Fig. 2. 


Kurve des Wirkungsgrades. 


besonders über den auffällig viel Eisensplitter enthaltenden 
Staub geklagt wird, sollen an verschiedenen Stellen Luft- 
schächte angebracht werden, wovon einer an der Place des 
Termes einen großen Ventilator erhalten wird. Eine weitere 
Verbesserung, über die Verhandlungen schweben, besteht in 
der Anordnung von Fahrstühlen an den Haltestellen, die mit- 
unter mehr als 12 m tief liegen. 

Eine Uebersicht über die Leistungen, Einnahmen, Aus- 
gaben und den Reingewinn der Gesellschaft in den Jahren 
1900 bis 1905 geben die obige Zahlentafel und das Dia- 
gramm. (Elektrotechnische Zeitschrift 30 Aug. 1906) 


Der in Fig. 1 abgebildete Turboalternator wurde von den 
Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerken A.-G, Frank- 


er betrug bei voller Belastung 7,61 kg (verbürgt 8,9 kg) und 
bei halber Belastung 8,61 kg (verbürgt 10,5 kg) für 1 KW-st. 
Einen Hauptanteil an diesen günstigen Dampfverbrauchzahlen 
hat der besonders hohe Wirkungsgrad des Alternators, dessen 
Verlauf die Kurve in Fig. 2 wiedergibt. Wie daraus zu er- 
sehen ist, beträgt der Wirkungsgrad schon bei halber Bela- 
stung 92 vH und steigt bei voller Belastung auf 96 vH. 


In Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen) werden 
einige Angaben über die bisherigen Ergebnisse von Motor- 
wagenbetrieben in Südwestafrika mitgeteilt. Der bekannte 
Troostsche Motorlastzug der Neuen Automobil-Gesellschaft soll 
die Erwartungen bei weitem nicht erfüllt haben. Man wollte 
gegen 6000 kg, d.h. etwa 3 Ochsenwagenladungen, damit be- 


furt a. M., für die fördern, was sich je- 
elektrische Anlage . , ; i : , doch als unmöglich 
der Zeche Preußen- Fiq. 1. Turboalternator der Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke A.-G. erwies; vielmehr 
erube (Graf Thiele- mußte man sich 


Winklersche In- 
dustrie - Verwaltung, 


schließlich mit 2000 
bis 2500 kg ausschließ- 


Miechowitz 0.-S.) ge- lich des Benzins be- 
liefert. Die Dampf- gniigen. Die Berge 
turbine, Bauart bei Otjosasu zu tiber- 
Brown - Boveri- Par- schreiten, war un- 
sons, hat eine Lei- möglich, obgleich 
stung von 2660 PS« dort ein Weg ange- 
(2900 PS). Der mit legt war; man mußte 
vielmehr stets den 


den Felten & Guille- 
aume-Lahmeverwer- 
ken gebaute Dreh- 


j 
ihr gekuppelte, von 
stromgenerator 


Umweg durch die 
Ebene nach Norden 
machen, um dann 
nach Osten auf Ovi- 


macht 1500 Uml. min kokorero einzubie- 
und entwickelt 1500 gen. Die Flußbet- 
KW bei cos = 0.5 ten kreuzte man 


und 3000 V verkette- 
ter Spannung. Die 
Periodenzahl ist 50, 
so daß der Generator 
bei der angegebenen 
Umlaufzahl vierpolig 
sein muß. 


mittels untergelegter 
Bohlen, die natürlich 
auch mitgeführt wer- 
den mußten. Die 


1) yom 15. Dezem- 
ber 1906. 


7 15 


Rand 50. Nr. 52. 
29. Dezember 1906. 


Fahrt von Okahandja nach Ovikokorero und zurück wurde 
in 46 Stunden zurückgelegt, wovon 10 Stunden für die Leer- 
fahrt auf der 100 km langen Strecke entfielen. Da aber am 
Tage nur während 10 Stunden und an kürzeren Tagen noch 
weniger gefahren wird, so entspricht dies einer Fahrtdauer 
von 3 bis 4 Tagen, wie sie auch bei den Ochsenwagen nötig 
wird. Allerdings können die Motorwagen den Weg ohne 
längere Ruhepause wiederholen, was bei den Zugtieren nicht 
möglich ist. Der tiefe Sand hat dem Vorwärtskommen des 
Motorlastzuges nicht die Schwierigkeiten bereitet, die man im 
allgemeinen befürchtet hat. Insbesondere hat sich das Ver- 
fahren, die Vorspannmaschine vorausgehen zu lassen und zu 
verankern und die Wagen dann mit dem Drahtseil nach- 
zuziehen, durchaus bewährt. Ein unüberwindliches Hindernis 
war bisher nur der aufgeweichte Boden während der Regen- 
zeit; zwei Monate hindurch haben einmal drei Maschinen 
festgesessen und trotz aller Bemühungen nicht von der Stelle 
gebracht werden können. 

Abgesehen davon, daß die Hauptschwierigkeit, die Be- 
schaffung von Benzin, noch nicht gelöst ist, hat sich bei dem 
ersten Motorlastzug auch der Mangel an Reserveteilen fühl- 
bar gemacht. Infolgedessen hat Oberleutnant Troost neue 
Maschinen herstellen lassen, bei denen nur ganz einfache 
Maschinenteile verwendet werden, die jeder Grobschmied aus- 
bessern kann. Zwei Maschinen dieser Art sind vor einigen 
Monaten nach Lüderitzbucht abgegangen, wo sie im Anschluß 
an die bis Kubub fertiggestellte Bahn bis Keetmanshoop 
laufen sollen. Weitere 5 Maschinen sind im Bau. 

Außer diesen Wagen ist im Laufe des Jahres auch ein 
Personen-Motorwagen in Dienst gestellt worden, der die ber- 
gigen Strecken Windhuk-Aub-Rehoboth von 92 km Länge in 
6'/ Stunden und Rehoboth-Haris-Windhuk von 125 km Länge 
in 3'/, Stunden zurücklegt. Ueber die wirtschaftlichen Er- 
gebnisse dieser Linie sind bestimmte Erfahrungen noch nicht 
vorhanden. In Südwestafrika mußte man vor dem Kriege für 
Ochsenwagen 1,5 #/km bezahlen. Wenn man dem gegen- 
überhält, daß die Gesamtausgaben verschiedener deutscher 
Motorwagenbetriebe auf Landstraßen 75 bis 90 Pfg/km be- 
tragen haben, so darf man wohl erwarten, daß sich ein wirt- 
schaftlicher Betrieb auch hier erzielen lassen wird. 


Zu erwähnen ist endlich, daß auch im Kongostaat eine 
Reihe von Motorwagen mit Dampfbetrieb, Bauart Goldschmidt- 
Brüssel, insbesondere auf der etwa 1200 km langen Straße 
von Sedjaf nach Buta am oberen Nil im Betrieb sind. Diese 
Wagen, die zur Aufnahme von 500 kg schweren Kisten ge- 
eignet sind, zeichnen sich besonders dadurch aus, daß auf 
ihren Radkränzen zwischen zwei Vollreifen eine Art Schaufel- 
kranz angeordnet ist, damit auf Sumpfstrecken bessere Ad- 
hision erzielt wird. Die Wagen wiegen im belasteten Zu- 
stand 3000 kg, wovon die Hälfte auf die Nutzlast entfällt. 


Das Verkehrs- und Baumuseum in Berlin, über das wir 
in Z. 1906 S. 1886 Mitteilungen gemacht haben, ist am 14. d. Mts. 
in Gegenwart des Kaisers und der Kaiserin feierlich eröffnet 


Patentbericht. 
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worden. Für die Auswahl der Ausstellungsgegenstiinde ist 
der Grundsatz leitend gewesen, daß das Museum vorwiegend 
praktischen Zwecken dienen soll, indem es das Verständnis 
für die Aufgaben der Verkehrs- und Bauverwaltung verall— 
gemeinert und vertieft. Es sind daher in erster Linie Ein— 
richtungen der Neuzeit in Betracht gekommen, während die 
Darstellung des geschichtlichen Entwieklungsganges auf sol— 
che Gegenstände beschränkt ist, die zum Verständnis der 
heutigen Einrichtungen nicht entbehrt werden können, oder 
die ganz besonderen geschichtlichen Wert haben. 


Neben dem Gebäude der Singer Mig. Co. in New York’) 
wird sich binnen kurzem ein neues Riesengebaude, das City 
Investing Company's Building, erheben, das zwar nicht die 
Höhe des Turmes auf dem erstgenannten Bauwerk erreichen, 
aber mit seiner Höhe von 148 m alle andern Wolkenkratzer 
übertreffen wird. Die Länge des Gebäudes an der Cort- 
landt-Straße wird rd. 92 m betragen, wovon allerdings etwa 
der dritte Teil stark zurückspringt, da an der einen Ecke des 
Blockes ein sechsstöckiges Gebäude, welches nicht mit er- 
worben werden konnte, stehen bleiben wird. Die Tiefe wird 
rd. 32 m betragen, und es wird in den 32 Geschossen ins- 
gesamt eine nutzbringende Bodenfläche von etwa 46000 qm 
vorhanden sein. Das tote Gewicht des Gesamtgebäudes wird 
auf 86000 t geschätzt. 

Das Kraftwerk wird über 2000 PS verfügen. An Auf- 
zügen sind vier Gruppen vorhanden: cine mittlere von 7 Fahr- 
stühlen, die den Ortsverkehr bis zum 9. Geschoß vermitteln, 
eine seitliche Gruppe von ebenfalls 7 Aufzügen, die bis zum 
9. Geschoß durchfahren und den Verkehr von hier bis zum 
17. Geschoß zu besorgen haben, eine weitere Gruppe an der 
entgegengesetzten Gebäudeseite von wiederum 7 Aufzügen, 
die vom 17. bis zum 25. Geschoß reichen; endlich eine be- 
sondere Gruppe, die die letzten, auf einen Turmaufbau be- 
schränkten 7 Stockwerke versorgt. 

Das Gebäude wird etwa 7 Mill. Dollar kosten, abgesehen 
vom Grundstück, auf das noch etwa 3 Mill. Dollar entfallen. 
(Engineering Rec. 24. Nov. 1906) 


Mit der Verhüttung der im Otavi-Gebiete*) in Deutsch- 
Südwestafrika gewonnenen Kupfer- und Bleierze soll bereits 
in der ersten Hälfte des Jahres 1907 begonnen werden. Das 
hierfür erforderliche Wasser wird durch eine rd. 20 km lange 
Hochdruckleitung vom Otjikoto-See nach der Hütte Tsumeb 
geschafft. 


Vom 15. bis zum 30. Juni 1907 soll auf dem Gelände der 
Torpedo-Inspektion in Kiel eine Internationale Motorboot- 
Ausstell stattfinden. Nihere Auskunft hieriiber erteilt die 
Geschäftstelle in Kiel. 

) Vergl. Z. 1906 S. 547. 

*) Ueber die von Arthur Koppel A.-G. gebaute Bahn, welche dieses 
Gebiet aufschließt, werden wir demniichst eingehend berichten. 
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Kl. 13. Nr. 169747. Loko- 
motivkessel. H. Ch. Vogt und 
H. G. Dorph, Kopenhagen. 
Um die Decke der Feuerbüchse 
stets mit Wasser bedeckt zu halten, 
ist auf ihr ein schüsselförmiger 
Wasserbehälter h durch den Rand v 
gebildet. Vom Langkessel führen 
Wassersteigröhren 6 nach diesem 
Wasserbehälter durch die Feuer- 
büchse, wodurch stets frisches 
Wasser über die Decke der Feuer- 
büchse geführt wird. 


Kl, 13. Nr. 170046. Ueberhitzer. W 
Ballewski, Magdeburg. In der Rauch- 
kammer ist ein doppelwandiger, zylindri- 
scher, vorn durch einen Ablenktrichter 
geschlossener Ueberhitzer d so angeordnet, 
daß die aus den Rauchröhren kommenden 
Gase aus dem Innenraum von d durch Oeff— 
nungen r unten hindurchtreten, um den 
Autenmantel des Ueberhitzers zu um- 
spülen. 


| 


Kl. 47. Wr. 173703. Federndes Lager. 
E. E. F. Fagerström, Stockholm. 
Die Dampfturbinen Welle d wird von 
kreuzweise um feste Stützen ¢« geschlun- 
genen Schnüren b nachgiebig geführt, 
dreht sich aber nicht unmittelbar in den 
Schnüren, sondern in einer von diesen 
umschlungenen Lagerschale a, wodurch 
die Abnutzung der Schnüre und der 
Kraftverlust vermieden werden. 


G. 6. P. de La val fund 


Ki. T4. Nr. 173880. Schaufelbe- 
festigung. V. Gelpke, Zürich, und 
P. Kugel, Diisseldorf. Die Schau- 


feln ac werden zwischen den Seitenflichen 
starker Ringe 9 h des Lauf- oder Leit- 
rades gehalten, und dünne Blechringe r 


mit eingestanzten Löchern cı für die 
Schaufelansätze c dienen dazu, die Schau- 
JN 
feln nach Lage und Abstand auszurichten. (Neem 
Kl. 47. Nr. 173804 (Zusatz zu Nr. 166988, I S 
Z. 1906 S. 927). Daumen- und Bandbremse. | 65 — 
O. Flamm, Charlottenburg, und F. Rom- | 


Der Daumen d oder ein 
das wie 


berg, Nikolassee. 
den Daumen ersetzendes Exzenter, 


beim Hauptpatente die Bremsbandenden anzieht, wirkt auf die Brems- 
scheibe 6 nicht unmittelbar, sondern mittels eines dureh Schienen / 
oder Lenker geführten Schuhes «, der den Daumen oder das Exzenter 
teilweise oder ganz umfaßt. 


Kl. 47. 


Nr. 173806. Schmierring. A. Kühn. Rumburg ‘Böh- 
men!. Zwei durch Fugen ee und /// geteilte Ringe 
age und ee sind durch einen den ganzen Umfang ein- 
nehmenden Schwalhenschwanz verbunden. Zum Aus- 
einandernehmen dreht man beide Ringe gegeneinander, 
bis die Fugen ¢ und / sich decken, und hat dann zwei 
Halbringe „,, deren Teile a und e man noch aus- 
einander drehen kann. Zusunmengesetzt wird der 
Schmierring in umgekehrter Folge. Die den Schwal- 
benschwanz enthaltende Brennfläche kann eine Ebene, 

eine Zylinder- oder Kegeltliche sein. 


Angelegenheiten 


Technolexikon. 


Nach den vertraglichen Vereinbarungen mit der Ver- 
lagsbuchhandlung von J. J. Weber in Leipzig, welche 
die Herstellung und den Verlag des Technolexikons über- 
nommen hat, steht jedem Mitgliede des Vereines deutscher 
Ingenieure ein — aber nur ein — Exemplar des vollständigen 
Technolexikons mit einer Preisermäßigung von 25 vH gegen- 
über dem Ladenpreise zu. Die Verlagsbuchhandlung von 
J. J. Weber hat sich bereit erklärt, auch bei Bezug von nur 
zwei Bänden oder einem Band die gleiche Preisermäßigung 
von 25 vH gegenüber dem Ladenpreise zu gewähren. 


Demnach soll das Werk — ungebunden geliefert — 
kosten: Ladenpreis Preis für Mitglieder 
bei Bezug von 3 Bänden 90 M 67,50 M 

» » 5 2 » „ . 70 » 52,50 » 
» » » 1 Bande 4C » 30,00 » 


Jeder Band wird voraussichtlich 100 Bogen Lexikonoktav 
(1600 Seiten) enthalten und voraussichtlich in 10 Liefe- 
rungen erscheinen. Der Verlag beabsichtigt, im ersten Vier- 
teljahr 1907 mit der ersten Lieferung zu beginnen und die 
weiteren Lieferungen binnen etwa 3 Jahren in möglichst 
regelmäßiger Reihenfolge erscheinen zu lassen. 

Die von den Mitgliedern eingehenden Bestellungen wer- 
den in bezug auf die Mitgliedschaft von der Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, der sie zu diesem Zweck 
einzusenden sind, geprüft. Im übrigen können die Bestellun- 
gen durch ortsansässige Sortimentsbuchhandlungen oder durch 
Reisebuchhandlungen, die das Werk auf Ratenzahlungen ver- 
kaufen, ausgeführt werden, mit denen die Besteller direkt 
abzurechnen haben. Das Werk kann in Lieferungen oder 
auch vollständig auf einmal bezogen werden. 

Es ist der Verlagsbuchhandlung viel daran gelegen, jetzt 
schon einen Ueberblick über den Bedarf an Exemplaren sei- 
tens der Mitglieder des Vereines zu erhalten; deshalb richten 
wir an unsere Mitglieder das Ersuchen, uns mitzuteilen, 
ob sie voraussichtlich Bezieher des Technolexikons sein wer- 
den, und auf welche Weise ihnen die Zustellung erwünscht 
sein wird. Eine Verpflichtung, das Werk zu bestellen, 
soll hierdurch nicht entstehen. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, die 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 35. und 
36. Heft erschienen; sie enthalten: 


J. Adam: Ueber den Austiuß von heißem Wasser. 


L. Ott: Untersuchungen zur Frage der Erwärmung elektrischer 
Maschinen. I. Wärmeleitvermögen der lamellierten Arma- 
tur. II. Erwärmungsgleichungen für Feldspulen. 


O. Knoblauch und M. Jakob: Ueber die Abhängigkeit der 
spezifischen Wärme „ des Wasserdampfes von Druck 
und Temperatur. 


Der Preis dieser beiden in einem Band vereinigten 
Hefte im Buchhandel ist 2 M. Bestellungen, denen der Be- 
trag beizufügen ist, sind an die Verlagsbuchhandlung von 
Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, zu richten. 


Angelegenheiten 


| 


i 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Kl. 47. Nr. 178852. Rollende Wulstdichtung. 
Nachtigall & Jacoby, Leipzig-Fu- 
tritzsch. Die vom rollenden Dichtungs- 
ringe b berührten Flächen des Kolbens „ 
nud des Zylinders « sind mit 
Ringverzahnung versehen, und 
der Dichtungsring hat zahnrad- 
förmigen Querschnitt, wodurch 
er unter Verhinderung des Rut- 
schens sicher geführt wird. 


Kl. 81. 


Nr. 179335. Füllrumpf für Hangebahnen. 
J. Pohlig A.-G., Koln-Zollstoek. Der Füllrumpf ist 
mit seitlichen Schächten b versehen, die das Laufseil des 
Wagens u umfassen, so daß das Fördergut gleichzeitig 
von zwei Seiten aus in den Hängebahnwagen fallen kann. 


des Vereines, 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können die beiden Hefte zusammen für 
1 A beziehen, wenn Bestellung und Zahlung an die Ge- 
schäftstelle des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., 
Charlottenstraße 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Die zum 50jährigen Bestehen des Vereines herausge- 
gebene 
Festschrift des Berliner Bezirksvereines 


„Ingenieurwerke in und bei Berlin‘, 


ein Buch von 535 S. groß 8° mit 360 Figuren und 9 Tafeln, 
steht zum Preise von 15 M pro Exemplar im Buchhandel 
(durch Julius Springer, Berlin) zum Verkauf. Jedes Mitglied 
des Vereines hat das Recht, ein Exemplar zum ermäßigten 
Preise von 10 M zu beziehen. Die Beträge sind mit der Be- 
stellung an die Geschäftstelle einzuschicken. Die Zusendung 
erfolgt auf Kosten des Bestellers. (Das Porto beträgt für 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Luxemburg je 0,50 M, 
Dänemark, Belgien, Holland, Frankreich, Schweiz je 0,80 M, 
Rumänien, Rußland, Spanien, Italien, Türkei je 1,40 M, 
Schweden, Norwegen, Griechenland je 1,60 M, Ver. Staaten 
3,50 M, Südamerika 4 M.) 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894,1903 der Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 M, im Postausland 2,50 M, für 
Nichtmitglieder 6 A, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 
N.W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer, 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschufsitzungen und geschkft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes aus; für Schreibgelegenhelt, Fernsprecher usw. ist 
gesorgt. 

Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedkarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 


Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein. 


und werden für Vorschläge zur Verbesserung der geschaffe- 


nen Einrichtungen dankbar sein. 
Der Verein deutchig Digzenieure. 


Belbstverlag des Vereines. — Kommissionsveriag und Expedition: Julius Bpringer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Sehade, Berlin I. 
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